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TORSION DlJ BRIN DE RETOUR 
DES BANDES DE TRANSPORT. 

T raductiori résumée de lll revue « l\llining Engi­
n eering » de décembre 1951 par ]. W. S nllvely, 
A.l.M.E. 

SAM:ENV ATTING. 

T/1eore li.sch en volgens de uilslagen VCln d e proe­
ven scl1ijnL rle omkering van het kerende einde van 
cle riem een uooruitgang in het ueruoer Joor trans­
port banden te hetekenen . Flet ste lsel verloont zelœre 
uoordele11 e 11 ook 1taclelen. die vastgesteld werden 
cloor een proef nemir),g op de hovengroncl. Die proe­
uen w erclen echter uitgevoerd zonder belasting en 
lwdden slecftts een fJeperk te duur. 

Een. clefinitief oordeel moeL voorbelwuden worden 
totdat een praktisclw en lcmgclurige Loepassing cle 
gegrondl1e icl ervan zal gestaafd liebben. )n de 
uolgencle maanden zal die eruaring in de' werkeli;ke 
beclrijf suoorwaarclen in de werkplaals voorlgezet 
worclen en. steller hoopt binnen een jaar een vers lag 
le kunnen uilhrengPn dat de 1Jooruitzichten z al be­
uestige11 . 

RESUME. 

Sur le papier et d'après les résultats de l'essai, le 
système cle lc1 courroie retournée paraît plein de 
promesses el cons tilw~ un pmgrès clans le transport 
par bande. Il présent.e certains auantages e t incon­
uénicmls qui ont été déterminés au cours d 'un essai 
en surf ace. Cependant , cet essai ci été J ait uniquP­
men t pendant la mc1rc/ie à vicie et n'a eu qu'une 
durée limitée. 

Il fau l clone réserver It> j ugemen t final jus qu'à ce 
que l'usoge pratique et prolongé en ait démontré 
I<' bien fondé. Dans les mois qui vont suivre, celle 
expérien ce au. c/icm ti.er sem a cquise et l 'auteur 
espère présenter Jlln.s un cm u.n rnpport qui con ­
firrn ern les prévisions. 

Les b a ndes J e transport doivent être n e ttoyées 
constam m ent. Lorsqu'on a a rfa ire ù des m a tiè res 
collantes. l'accumulation du poussier sur les rou­
leau x du brin de retour contra rie la m a rc he d e la 
courroie. On a donc rec herc hé les moyen s d e net­
toyer les courroies e t de nombre ux procédés onl é lé 
appliqués. lis ont tous l'inconvénient d 'exiger un 
gra nd e ntre tien et a u cun n'en lève entiè re me n t les 
fin es rm rticu les coll ées à la su rface d e la courroie. 
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ce qui, à la longue, occasionne une forte u sure ries 
rou lealL\'. d e support e t d e la courro ie, e ll e-mêm e. 
D epuis plusieurs années, on a insta llé des cour­
roies dont le br in d e retour subit une torsion d'un 
qua rt ou d'un demi tour, mais c 'es t l'an d ernier 
seu lem ent que deux in génieurs d e la National Iron 
C 0 Je Duluth . .VIM . Les ter et Lew is Erikson , ont 
proposé d 'insta lle r un con voyeur n forte production 
avec to rs io n complè te ù 180° du br in de re tour. Le 
bien fondé de ce système a é té d émontré. tant par 
la théori e que par l'expérie nce, et d eux nou ve lles 
insta lla tions importantes sont en construction . 

Dan s ces projets. le hri n d e retour est tordu d e 
180° quand il quitte la pou lie fre in de la tête motri ­
ce. La face inférieure d e la courroie, qui es t pro­
p re. est a ins i posée sur les rouleaux guides in fé ­
ri eurs comme clans le brin !racle ur. Au moment 
d ' entrer s u r fa pou! ie d e retour, ln co urroie subit 
une nouvelle tors ion à 180° qui la remet cla ns sa 
position primitive. 

E ta nt donné que ce dispos itif s 'éca rte radicale­
m ent des règles adm ises jusqu 'à présent , il a fa llu 
procéder en 1950 à un essai d e durée a pprofondi 
pour d émont rer que cette tors io n peut ê tre pra­
tiquée avec s uccès et pour rechercher les condi­
tions les p lus fa vorables, a ins i que les m écan ismes 
s péciaux qui pourraient être n écessaires. D a ns cette 
é tude se présente nt d e nombre ux problèmes e t, 
tout d'abord , celui de l' inégale répa rtition d es ten­
sions imposée dé lib érém ent à la section transver­
sale et des limites à lui imposer. 

Les condit ions norma les d e sollic ita tio n du brin 
de re to ur so nt bien connues. li fa ut que la tens ion 
du brin tracteur e t celle du brin conduit soient dans 
un ra pport tel que la tra nsmission d e l énergie 
se fasse sa ns glissement d e la courroi e. Ceci peut 
être réali sé . soit n a turellemen t. soit par des ten ­
d e urs à poid s ou ù vis . Cela d épend d es ch nrges, 
d es rrotteme nts e t de la pente. En p l us . il es t 
souvent n écessaire d 'appliquer un cettain surcroît 
ri e te nsion pou r que la courroi e n e fléch isse p as trop 
sous le poids des charges entre deux rouleaux voi ­
s ins. 

li est évid ent : 
1 ) que la torsion introduit une surtension des 

bo rds de la courroie puisque ceux-ci ont à p a r­
courir un ch emin p lus long que la fibre centrale; 

2) qu' il e n résulte un e inégnli lé ries tens ions 
suivant la sect i.on tra nsversa le. avec un mmrmum 
a u centre et un m aximum a ux bords. Ce minimum 
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sera moindre que le taux moyen de l a distribution 
uniforme et il peut tomber ù zéro ou même en Jes­
sous. li en résulte que fa courroie voile et a une ten­
dance à s'erfondrer dans le parcours assigné à la 
torsion. Pour y remédier cl assurer un fonctionne­
ment stable, il est nécessaire de tendre lu courroie 
plus fort que dans les co nditions normales. 

L'étude que nous présentons démontre que le 
minimum de la tens ion iniliale requis pour que lou­
lcs les rarties de la SC'Clion r<'sknl fe ndues dé pend 
de la la rgeur de la ba nde. du pas de IÏ1é lice. du 
module d'élasticité et de l'épaisseur de la cour­
roie. 

Position du problème. 

Du point de vue pratique, il faut tabler sur les 
modèles de fabrication courante et ne pas chercher 
des spécifications pour une nouvelle fabrication. 
Ceci posé, pour étudier le retourneme nt du brin 
de retour de la courroie, il faut avoir égard aux 
conditions suivantes : 

l ) La distance entre les poulies, c'es t-à-dire le 
pas de l'hélice de tors ion . doit être telle que les 
ten sions au bord et au centre d e la section soient 
compatibles avec la solid ité des types de fabri ca ­
tion usuelle. La torsion se fera d'ordinaire clans le 
pla n horizontal, mais elle pourra it a u ss i avoir lieu 
dans le p lan verHcal et il fa ut examiner cette hypo­
thèse. Du point de vue pratique, il faut que la tor­
sion se fasse sur la plus courte distance possible ; 

2) li fa ut dé termine r la tension initiale minimum 
p our chaque dis tance adoptée cl chaque type de 
courroie ; 

3) L a tension maximum au bord ne doit pas 
dépasser le taux de travail admissible pour le m a té­
riau. 

On a procédé à une ana lyse ma thémat·ique e t on 
a fait a pplica tion des formules à un convoyeur 
déterminé. lequel a servi ensuite à des essais pra­
tiques. Ce convoyeur sert au s tockage d'un minerai 
de fer de densité 2 ,5. Capacité : 1.000 t/ h. Vitesse 
2 m/sec. Distance des centres : 180 m en horizon­
tale et 12 m e n verticale. Courroie de 0,90 m de 
la rgeur en 6 plis; toiles de 36 onces avec couver­
tures de 1/4 et 1/ 16 pouces; poids 18 kg/ m. Ten­
sion effective : 2.700 kg. Tension artificielle : 
900 kg. 

Voici, en résumé, les principales conclusions de 
ce travail. 

1) Distance entre les centres des poulies. 

Une règle pra tique. s imple. est de compter une 
dis tance en pieds égale à la largeur de la b ande e n 
pouces, c'est-à-dire 12 foi s la largeur. L' a llon(.!c­
ment spéc ifique de la fibre de bord se trouve en 
ass imila nt cette fibre à une hélice enroulée sur un 
cylindre dont le diamètre es t égal à la la rgeur de 
la bande. La différence de longue ur entre celte héli­
ce et l'axe pour une tors ion de 180° représente l'al­
longement subi et son rapport à la dis ta n ce axiale 
est l'allongement proportionnel. A ins i d ans l'hy­
pothèse L : I = 12, on trouve 0.852 %. Ce rap-

port est d 'autant plus fort que le pas de l'hélice 
est pl us court. 

2) Ten sion requise p our maintenir la courroie sous 
tension dan s toute sci largeur. 

Théo riquement. la tension minimum peut des­
cendre i1 zéro. mais par raison de sécu rit é. il est 
pré férable d'assigner à ce minimum une valeur posi­
tive qui peul être de l'ordre de 0.02 du module 
d 'élastic ité. Cc coefficient est arbitrai re. mais il 
ri-su ite de l'essai pra tique. On en déduit la ten­
sion artificielle qu'il fau t appliquer et par suite 
la nouvelle tension maximum de la courroie dans 
son ensemble. 

3) Torsion autour d'un axe horizontal. 

Les formules relativement s imples déduites des 
considérations géométriques s'appliquent au cas de 
la torsion autour d 'un axe vertical. pa rce que. par 
raison de symétrie , l'allongement proportionnel est 
le mê me à chacune des extrémités. Mais si la 
torsion a lieu autour d ' un axe horizontal. la ques ­
lion devient plus compliquée. L a courroie forme 
chaînette entre les deux supports et prend une flè­
c he qu'on peul ca lculer th éoriquement en l'assi­
milant ù un fil fl exible . Ma is en réalité, la courroie 
a une certaine ra ideur qui dépend du moment 
d'inertie de sa section transversa le de sorte que, 
en fait. la fl èche est beaucoup moindre que celle 
d'un fil. Ainsi pour la courroie étudiée. le rapport 
des fl èch es rée lles aux fl èch es l héoriques est d e 
0.05. O r. ln va leur d e cel le fl t-chc a une influence 
sur lél distribution d es te ns ions. Les fo rmules théo­
riques deviennen t compliquées. on n'en donne d'ail ­
le urs pas le développement. La distribution des ten­
s ions n' es t pl us symétriqu e par rapport au centre 
et le maximum saute d 'un bord à l'autre pendant 
le trajet. On fait ressortir qu'i l ·exis te un point cri ­
tique co rresponda nt à un étire ment de 1.04 3 de la 
fibre de bord par rapport au centre. Il convient d'ap­
pliquer une certa ine marge de sécurité et, par raison 
de commodité, on a choisi 0,85 qui correspond au 
rapport 12 entre la largeur et l a longueur. 

Les angles d'enroulement autour Jes poulies 
à l'entrée et à la sortie de la passe de retourne­
ment sont influen cés par la forme de la ch aînette . 
li est essentiel qu'il s a.ient une certaine valeur pour 
la bonne marche de la courroie. Le point sensible 
est le contact avec la poulie inférieure et l'angle 
d'enroulement doit être d'au moins 5 degrés. 

Equipement mécanique. 

Aucun engin sp écial n 'es t requis. Les poulies. 
qu'on peut dans ce cas spécial appeler « poulies 
de tors ion ». n e sont p as a utres q ue les poulies 
directrices. Etant donné l'inégale distribution des 
tension s, il fa ut employer de la rges poulies cylin­
driques: un bombement exagérerait e ncore les iné­
galités. Leur la rgeur doit dépasser celle de la bande 
d 'environ 10 cm pour les bandes de moins de 0,90 
et de 15 cm au-delà . Celte surla rgeur a pour but de 
maintenir les bords dans le cas où il y a urait des 
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difficultés d 'alignement. e l spécia lement, pendant 
la p é riode cle rn ise en lrni n. 

J . èl poulie de sortie n écessite un certain jc.u 
d 'ajus tage qui doit être de 3 pouces au m aximum 
el d a ns un p lnn l1orizon ta f. U ne d ifférence de 1/2 à 
1 cm a déjà des c ff cts appréciables. Il convient donc 
d 'avo ir une plaque de b ase à gliss iè re avec d es vis 
ou des cales d e réglage. 

L es roulenux de support de construction co urante 
son t parfaitem en t sul'f'i sonls. On peut diminuer 
notableme nt le nombre d es supports du bri n de 
retour, v u qu' il n'y a pas d'accumula tion de menus 
cl pa r suite pas de te ndance à dévia tion latéral e. 
Il n'est pas n écessaire de fa briquer les rouleaux en 
méta l spécia l el l'usure des rou leaux ordinaires 
es t notab le men t clim in uée. 

L es tendeurs doivent être a utoma tiques puisque 
le contrô le p e rmanent des tensions es t indispensa­
ble; il fa ut clone compenser les allongements en 
tout temps et dans toutes les cond itions. On y ar ri ­
ve p a r l'emp loi de tendeurs a gissant par la gravité. 
soit dans le p la n vertical. soit d a ns le p l a n h ori­
z.o nta l. li csl importa nt de ve ill er il cc que cc d is­
positif joue librement e t e l"Ficacernc nt en tout temps. 
Il es t recommandé de le p lacer là où il est le p lus 
eFficace, c'est-à-dire près de la poulie de tête. 

Les mote urs cl les comma ndes n 'ont rie 11 de 
spécial. 11 convie nt seu lement d e lim iter l'accélé­
ra tion au d émarrage pour éviter un flottement de 
la courro ie s ur les poulies de tors ion. 

Divers détails techniques . 

If es t essentiel que l a to rs ion du brin d e retour 
se fasse toujours da n s le m ême sens jusqu'à attein­
dre un tour cor:nplet de 360°. S i l'on opé ra it deux 
tors ion s de 180° e n sens in verse, le même bord de 
la bande serait to ujours soumis à la tens ion maxi­
mum . Il e n résu lterait que la marche de la courroie 
serait moins régulière et ensuite l'in convénient p lus 
grave d ' un a llon gement permanen t clu bord le 
plus tendu, ce qui finira it par rendre la marc he 
impossible. 

li es t absolument n écessaire d 'employer des cour­
ro ies vu lcan i s<'~cs . Les é pissures mécaniques n e sont 
pas a ussi flexibles que la courroie. c lics ne supporte-
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ra ient pas le surcroi t d e tension ; elles sont par­
t icu lière ment fa ib les sur les bords et c'es t préci­
séme nt le contra ire d e cc qu'exige le retournement. 

L u vitesse n 'a pas d 'influence, mais l'accéléra­
tion a u démarrage provoque une surtension dans 
la co urroie. Si le tendeur es t p lacé clc telfe sorte 
qu' il ne ri!agissc p as imm édiutcmcnl, il y aura une 
d1ulc de tension mom enta née dans la passe de tor­
sion à la suite de la poulie de tète e l le brin de re­
tour pourra fl oll e r un insta nt su r la poulie de tor­
s ion ; i 1 se rem cil ru co rrecte me nt lorsqu'on sera e n 
vitesse d e régime et que le contrepoids du tendeur 
a ura agi. Pour éviter cet effet. il es t reco mma ndé 
d 'employer un dispos it if J e dé ma rrage li mitant la 
tension u u dépa rt à 135 o/o a u maximum de la ten­
s ion normale et de placer le tende m près . de la 
poulie motri ce. 

Résultats d 'essais. 

Un essai de vérification de toutes ces théories et 
calcu ls a donn é des résultats très intéressants. Le 
programme a été étab li en colla boration par deux 
compa gnies minières cl deu x constructeurs de trans­
µorl curs à courroie . Les essais ont duré du 10 au 
13 mai 1950 . 

Le co nvoyeur est représenté par les fi gures l et 2. 
Tou les les pou! ics sont en a cier soudé à surface 
cylindrique ù l'exception d e la poulie de sortie de 
la seconde tors ion , poulie du genre bombé. 

Le convoyeur étant monté , on a procédé de la 
façon suivante. L a ~ourroi c a été pe in te e n blanc 
avec une peinlµre K emlone <'1 base de caoutchouc 
sur tro is secl ions séparées par un intervalle de 
2 m. C hacune a é té ma rquée p ar des tra its longi­
tudina ux de 85 cm de loni;i e t ù écarlemenl Je 7,S 
cm d a n s le sens transversal. L a te ns ion avait é té 
rclüd1ée pour permettre ce repérage sous tension 
nu ll e, ensuite on a rétabli la tension de marche et 
remes uré les longueurs des traits dans c haque sec­
t i.on. L es lectures ont été fa ites dans différentes 
pos itions : 

1) entre les deux pouli es de tors ion ; 
2) d ans tro is pos itions da ns la passe de tors ion de 

tête ; 

h g. 1. - Vue du convoyeur d'essai. 
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9, ongle d'inclinaison de la poss2 de lorsion ~ 
~de la po \iq molrice l,'23m • ,.... \ ~ 

"- . 1 cl de Io poulie d2 lors1on à !"e ntrée 0,75 
-,- - 'f·Sf 

t:; Q.I. _____ . .,,delapouliede 

1 ·- J tor-s1anà la 
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0
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1 · - ::::l-e ~de la poulie de torsion 
-·~.._ __ ô la sorl1e 0.60 

4'de Io pouÎ1e de lors10~-·-.. _ ___ _ 
1 à l'enlr~2 0,75 -

D 1~lonce entre les cenlr-es des Z ou!ies d~ lo"'st 

ESSAIS A LA POULIE DE RE:NVOi N9 l 

Fig. '2. - Arrangement sché1nalique du convoyeur d'essai. 

3 ) une position entre la poulie de sorlie et le pre­
m ier support ; 

4) une position en lre le dernier s upport et l a pre­
mière poulie de tors ion de que ue : 

5 ) une entre la dernière poulie de torsion et la 
poul ie de retour : 

6) une sur fe brin tracteur immédiatem ent en 
avant d e la p oulie de retour : 

7) une sur le même brin immédia temenl derrière 
la poulie motrice. 

Chaque foi s. on a revérifié la tension. la p osition 
d es centres, la pente . les angles d e d épart et d'en ­
trée de l a courroie sur les poulies de torsion (angles 
d 'approch e). la flèche de flexion. le creux de la 
courroie et les angles d 'enroulement. Tous ces 
éléments présentent d es varia tions. cc qui montre 
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f ig. }. - Répartition des allongements sur la lllrgcur de '" bande. 
P as d 'hélices lrop courts. 

la complexité de la question et l' interdépendance 
de ces divers facteurs. 

·Les rigures 3 et 4 donnent les résultats d'essai s 
pour divers pas d 'hé lice. Dans la figure 3. les pas 
sont trop courls et les minima des lension s tom ­
bent en dessous de la va leur imposée et même 
dans un cas en dessous de zéro. Dans la Figure 4 

les distances sont satisfaisantes et les points les 
plu s bas d es courbes sont a u-dessus du minimum 
imposé. 
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Fig. 4 . - Rcpartition des allon gc111cnts suivant la largeur. 

P as dÏ1élic<,. co1w('nables. 

Les ca radé ris tiqucs de la courroie ont une gra nde 
influence. Le module d'é lasticité de tension n 'es t 
pas toujours connu avec précision et, suivant les 
matériaux et le mode de Fabrication, il p eut varier 
notablement. Les rigures s à 7 sont les diagram­
mes d 'essais traction-allongement pour divers types 
de trois sources différentes. li est donc évident . 
et il faut insister sur ce point. que le sys tème de 
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Fig. 5. - Ü iagrnmmc de l'essai de traction des toiles de courroies. 
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l: ig. 6. - Résulta ts fournis '" " le constructeur B. 
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l: ig. ï. - R ésultats fou rn is par le constructeur A. 

rcl'ournemcnt 11e doi l. ê tre a ppliqué qu'a vec le con­
sen te me nt du fo urnisseur de la co urroie . 

Avorrf ages : L 'av•111 tagc principa l es t d e p la cer 
la l'ace prop re de la b a nde sur les ro u leau x infé­
r ieurs . Cela supprim e les opérations coüteuses du 
n clloya gc. 

En p lus : 

1) li n 'y a pas d 'uccumula tion d e menu sur ces 
rou lea ux . L es maléri ou x collonts o u humides 
p<'uvenl ê tre lransporl<'s l'ac.i leme nl m ême en 
temps d e gelée ; 

2) V ie beau cou p p [us lon gue d es rouleaux; 
3) V ie b eoucoup p l us lo ngue d e la couv erture de 

la co urroie ; 
4) S uppress ion de to ute p luie d e pouss iè res. sau r 

d a ns la passe d e torsion; 
5) S uppress io n d es plaques de couvertu re, excepté 

au!( d e ux extrémités du convoyeur. 

fn con vén i.enfs : 

l ) V u la dis ta nce n écessaire pour opére r le re tour­
n eme nt. le syst èm e n'es t p ratique que p our d e 
lo ngs con voyeu rs 

2) 11 ra ut renforcer légèrement la couverture cles 
courroies ; 

3) Q uelques poulies s upplém enta ires ; 

lvia!ériel 1111111er 

4) Relever le taux d e t ravai l d e la cou rroie ; 
5) S i les pouli es son l en contact avec la face sa le 

d e lu co urroi e. un ncl toyuge Je ces poulies reste 
nécessa ire. 

LA GOULOTTE DE DEVERSEMENT 
ARTICULEE « CROSSLAND » 

Dis pos it if d e protection des courroies . 

Bull. cl'lnformaLion n" E. M. (5t} 2 du Nalionol 
Coal Boorcl. 

U ne e nquête effectuée récemment d ans un char­
bonnage de G rande-Brelagne a porté su r les cau ses 
les p lus rréque ntes d es ava ries subies pur les 
courro ies tra nsporteuses en galeries. 

Dans ce s iège, où l' entre tien d es courroies est spé­
cialement soigné. on a relevé, en 12 mois, 72 inci ­
d ents don t l'im porta nce va ri a it d ' une charnière arra ­
c hée à une déchirure a rrec ta nt le qu a rt d e lu la rgeur 
de la courroie sur une lon gueur d e 40 m. 

Il est intéressant de noter r endroit où se sont 
prod uits ces flégilts : 

"' <IJ 
<IJ ..... '<IJ ... ::s 'Oil 
2 <IJ ctS 
·- ::s E 

L orn li so tio n des avar ies --5 ~ E 
'<IJ 0 0 
0 ,.....J-0 

c; 

"' 
N ombre% m % 

P o int d e dt~ve rscment el 
trémie 24 33 

Tête motrice l l 15 380 87 
Boucle d e tension 7 JO 
Poin ts d e chargem ent 9 12.5 
Pou li e clc re to ur 4 5,5 57 13 
Divers 17 2·1 

----
Tota l 72 100.0 437 lOO 

On voi t q ue 42 % c!es ava ries se son l produ ites 
à la trémie d e déversement, à la tê te mo trice e l à la 
bo ucle cle tens ion, et que ces ;ncide nts o n t ca usé 
87 % d es dommages to tuux. 

Aussi un d ispos iti F d e prot.cct~c n fort s imple a- t-il 
été m is a u poi n t. 1l u rrê t ; au tomat iquem ent l' ins­
ta ll a t ion dès que la portion d e courroie e nclommagée 
passe a u p oint d e déversement (fig 8) . 

L e fond de la goulotte d e c!éversement est pourvu 
d 'un vo le t d e 23 cm , a rli c' u lé sur une cha rnière hori­
zonta le e l Frottant légèreme nt sur le tambou r d e la 
co u rroi e. U n la mbeau d échiré e u un e agrore arra­
chée ra ison ! saill ie sur la surface accroche nt néces­
sa irement le vo le l e l l'entra inent vers le b as. {ri g 9). 

Ce m ouvem en t act io nne un interrupteur qui a r­
rête le convoyeur p a r l' intermédia ire cl' un relais . 
li surfit d e connecter l' inte rrupteur en série avec le 
bou lo n « arrê t » du corFret d e commande du con­
voyeu1•. 



Annales des Mines de Belgiqrte Tome LI. - 3" livraison 

!nier ru pleur 
Roule" 

Fi g. 8. - Posilion normale. 

Le volet est maintenu en position normale (à peu 
près perpendiculaire à la courroie) par d eux Lrin­
gles passant dans des coulisseaux soudés sur la 
paroi latéra le de la goulotte. Ces tringles sent 
rappelées vers le haut par des ressorts dont la ten­
sion est réglée pour que le volet ne s'a ffaisse pas in­
tempestivement sous le poids du ch arbon déversé 
p a r la courroie. 

L'extrémité du volet lui-même est munie d'un 
frotteur en caoutchouc en contact avec la courroie 
transporteu se. La Face supérieure est couverte d'un 
tablier dont le rebord couvre la charnière, l' em­
pêchant d 'être coincée par la chute d e fines. 

Ce dispositif arrête le convoyeur avant que le 
passage d ans la tê te motrice du lambeau déchiré a it 
causé de graves dégâts. Il a rrête de même l e con­
voyeur d ans le cas où du ch arbon s'accumulera it 
dans la goulotte et viendrait en contact avec le 
tambour. En fonctionnement normal. il offre enfin 
!'avantage d'amortir la ch ute du ch arbon tombant 
dans la goulotte, ce qui diminue le bris e t l a pro­
duction de poussières. 

Ecrou 

f ig. 9. - Déclenchcmcn l. 

RETRAIT DU SOUTENEMENT EN TAILLE. 

Quelques mesures pour la prévention des accidents. 

Extraits d'un article de « Iron and C oal Trades 
R euiew » du 28 décembre i95 t, traduits par 
G. A. Moulaert, Ingénieur civil des mines, élec­
tricien et géologue. 

L e nombre des accidents dus a ux chutes de pie r­
res a considérablemen t d iminué a u cou rs des d ix 
dernières années. mais celui re latif à la repri se du 
soutènement dans les tailles foudroyées n'a pas di­
minué dans la même proportion. Dans le York­
shire, le conseil consulta tif pour les éb oulements 
a rédigé une nole (1 ) pour attirer l'a ttention sur 
cette question et proposer l'emploi de certains dis­
positifs de sécurité. Les nombres d 'accidents, dus 
à ces causes, qui se sont produits d ans la division 
du Yorkshire de 1948 à 1950, sont donnés a u ta­
bleau suivant : 

,, 

Accidents se produisant à la ligne des remblais ou à proximité 

Année 
Lors du retrait du soutènement 1 Résultan t du retra it du soul. 

Mortels / Non mortels Mortels 1 Non morte ls 

1948 2 10 2 10 

1949 1 5 1 9 

1950 5 JO 2 6 

(1) Safety Pamphlet n° 24 (prix 6 d.). publié pm le M i11 btry of Fuel and Power. 



Mai 195 2 Matériel m1111er 

Le rapport indique q u e beaucoup de ces a ccidents 
a rrivent à des ouvriers qui se ti enne nt ;\ proximité 
immé dia te du support à reprendre, parfois en l i­
b érant l'étançon par l a tête, et parfois en frappa nt 
l'é ta n çon à coups de masse. 

D es ouvriers ont é té blessés alors qu'ils se te ­
naient à quelques pie ds du support qu'ils enle­
vaient; ils ont été surpris pur une extens ion in a t­
tendue Je !'ébouleme nt, due à linsuffisan ce du 
soutènement vo is in. 

Pour prévenir les accidents lors du re trait du 
soutènement, il faut que les é la n çons vois ins de 
celui que l'on retire présentent une stabilité et 
une résis tance suffisante pour supporter une charge 
supplé mentai re . Le personnel doit pouvoir opérer 
à l'abri du soutènement intact. 

Dispositifs de sécurité. 

Sylvester. 

Le dispositif de sécurité habituel pour le retrait 
d es étançons est le Sylvesler. mais celui-ci ne d oil 
jama is être a ccroché à un élémc n t du soutènement. 
U n é tançon d'ancrage. inclépe1:idant du soutène­
ment du !oit, est indispensable clans tous les cas. 
Un étan~:on cL i nc rage coulissant pratique, en allia­
ge léger , es t représenté à la l'i grue 10 (a) et un 
modèle plus simple. utilisable quand l'ouverlure de 
la veine ne v arie pas b eauco up, esl représenté ~i la 
fig. 10 (b ) . Avec un Sylves lcr. il n'es t pas désirab le 

Fig. 10. - Eta nçons d'ancrage en a lliage lé~cr de 100 X 75 mm. 

(n) é tançon cx lcnsihlc . r onr l_ravnil dur, mis au point r ar le 

• Safcty in f'v1ines Rescarch Establishment • . 

(Io) étançon rigide. 

d' employer des ch aînes trop lourdes; if est inté­
ressan t de noter qu'il ex isle des chaînes en acier 
à haute rés istance, avec de fortes charges de rup­
tures. 

Dispositifs de torsion. 

li y a intérêt à réduire !'effort de traction néces­
saire pou r libérer un étançon; à cet effet, le pro­
cédé le plus s imple consislc fi interca ler, enlre l'ex­
trémité de la c haî n e cl l' é t;i 11 çon , un di spos itif qui 

F ig. 11 . - Üispositif cle torsion SMRE 

pour le retrait d 'éta nçons en bois. 

donne un mouvement de rot ation à l'é ta nçon en 
même Lemps qu'il subit la l racl ion. Ce mouvement 
Je rotation po urra souvent réduire J e p lu s de la 
moitié l'effort d e traction nécessaire pour libérer 
l'é ta nço n. U n dispositif efficace de tors ion a été 
réa lisé p a r Yl. T. Gawtluope, Insp ecteur des Mines. 
11 a mis a u point un c rochet à deu x pointes qui mord 
clans l étançon en bois d e façon à le faire tourner 
a u moyen d 'un Sylves ter. L e « Safety in M ines 
Research Es tab lishment )> il conç u un autre dis­
pos itif d e tors ion q ui peut être fi xé fermeme nt à 
l'é ta nçon et q ui cs l représenté ;\ la fi gure 11. Ce 
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dispositi r a un bras Je levier beaucoup pl us grand 
que le crochet de Gawthrope. 

On a également mis au poi nt un dispositif de 
tors ion pour étançons métalliques (rigides non ex­
tens ibles ) . qui donne un angle de rotation cl"au 
moins 45°. Il res te fixé en permanence ù la ch aîne 
et peut être facilement accroché aux élanço ns. Jus­
qu'à présent. ce modèle n'a pas été utilisé pour d es 
é lançons de section supérieure iJ 75 X 75 mm. cn r 
il n'est pas assez rés is lan l pour a rrache r des étan­
("Ons de p l us f orle sect ion lourdeme nt c hargés. 

U n modèle plus rés is ta nt convenant pour des 
é lançons e n poutre! le de 1 OO X IOO mm de section 
est représenté à la fig. 12. Am;: essais . il i'..l résisté 

,. ( Il 1 ~ 

Fil(. 12. - Dispositif d e: lorsio11 

pour éta11çon en poutrelle d"acier de 100 X 1 OO "'"'· 

à un effort de traction a llant jusqu'à 5 tonnes. 
a lors que la cha îne de traction fais a il un a ngle 
de 24° sur l'horizontale. On a prévu deu x positions 
différentes pour la fixation de la ch aîne. ce qui 
assure dans tous les cas un an gle de traction d'au 
moins 90°. En général. l'a rrachage d 'un étançon 
métallique s'obtient par rupture du coin de cala­
ge . mais, lorsque l'étançon a poinçonné le mur sous 
la charge. i[ peut être déformé par l'action du dis­
positif de tors ion. Pour éviter cet inconvénient. on 
peut recourber les ailes de l'étançon près du pied. 
li es t recommandé de ne pas effectuer la reprise 
des étançons pendant le havage. 

Retrait du soutènement avant remblayage. 

Les accidents survenant a u personnel occupé à 
l'édification des rembla is son t presque aussi fré­
quents que les accidents se produisant a u foudroya­
ge. Le mei fl eur moyen d e les éviter est de construire 
des murs inte rmédiaires dans le remblai e t de ser­
rer convenablement le remblai de chaque section 
avant de retirer la bêle voisine (fig 13). If ne faut 
e n aucun cas retirer le soutènement plus tôt qu'il 
n'es t indispensable et jamais plus d'une bê le à la 
fois ; il faut également placer des étançon s provisoi-

res. et les serrer convenablement. H sera it intéressant 
d·cmploye r dans ce but des étançons qui peuvent 
être fortemen t serrés. comme des étançons à vis ou 

Fig. 13 . - Soutèncr11ent pendant les opérations de rernblayag ... 

Line rnarking pos ition of pack = Ligne rcpérnnt le lf,rnc Jcs 
siJc 

Tcmporary prop 

Middle wall 

rer11Llais. 

E ta nçon provisoire. 

Mur intcrmédh:,irc. 

hydrauliques_ li es t recommandé de tracer au toit 
des lignes tra nsversales indiquant l' emplacement 
des flancs des épis de remblai pour que les abat­
teurs disposent le soutènement de façon à ne pas 
devoir le déplacer avant l'ach èvement d es rembl ais 
(voir rig 13). 

Retrait des étançons à l'aide d'un treuil. 

Des essa is ont é té enti·epris au cours des der­
niè res a nnées en vue d'obtenir un eHort de traction 
suffisant à r arrachage des étançons. avec laide d'un 
lre ui l à moteur dont le co nducteur reste e n sécurité. 
Depuis longtemps. on a obtenu des résultats tout 
à fait satisfaisants dans le ca s de foudroyage 
ou de remblayage continu, car a lors le treuil peut 
être installé à r extrémité de la ligne de supports 
à retirer. Un dispositif de signalisation est néces­
sa ire. Lorsqu'on édifie des épis de remblais inter­
médiaires. il n'est plus possible d 'utiliser le treuil 
installé à une extrémité des fronts- Pour cette rai­
son, on a imaginé une m achine pouvant se dépl a­
cer le long des fronts dans r espace réservé à la ha­
V<~U SC. L e treuil d 'arrachage fonctionne à chaqu e 
intervalle entre les épis de remblai; le travail s'e f­
fectue ainsi sous le contrôle direct de l'opérateur. 

La machine la plus récente est un treuil à air 
com primé de 5 HP, avec une vitesse de câble de 
6 m/ min. L 'effort d e traction disponible, pour une 
pression d'air comprimé de 5,3 kg/cm2

, est d'en­
viron 3.6 tonnes. La machine a 0 .60 m de h a u­
teur, 0,68 m de largeur et est montée sur une tôle 
traineau. L e tambour peut pivoter de 360° et peut 
être bloqué pour le ripage. Un étançon à vis inversé 
est monté au-dessus du point d e p ivotement et sert 
de dispositif de calage. La m achine se h a le par 
ses propres moyens. 
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REMBLAYAGE MECANIQUE 
DES PIERRES DE BOSSEYEMENT 

EN COUCHES MINCES. 

D'après un mémoire présenté à l'Assocfolion cles 
Ingénieur d es Micllancls, ù No lling fwm . le 2 t 

n ovembre 195 I , par A. E. Nctylor et f. S. Thomp­
son (Colliery Guardian clti 24 ;cwvier 1952). 

RESUME. 

L 'c1rlicle C?xpose les essais el ln mise uu point pro­
grC?ssiuC? cl ' un scraper rénlisanL le rembfayctge méca­
nique cles pierres cf e hosseyeme nl des voit>s d 'un 
clwrd ie r en veine mince, cru. clwrbonnage cle S /1 ire ­
brook. 

C'es essuis 011 ! é té cowxrnnés de s uccès el le pro­
céd é s'es t imoosé. Il réalise une économie cle mciin ­
cl'œuure clan; les lwsseyem e nls, assure une meilleure 
(.enue cles voies e t clégage le puit s par suite clc la 
réel u c lion sensi.ble dii volume cle pierres à remonler. 

1. - Introduction. 

En 1950. le C harbonnage d e S hirebrook s 'est 
trouvé p lu<."é devant un proh lèm e diffic ile d'évacua­
tion des terres. Après épuisement de la couche Top 
l lard. les travaux se sont é tendus dans la couc he 
Main Hard . qui n 'a que 86 cm de puissan ce. L a re­
montée d es pierres provenant du bosseyement d es 
voies bloqua il le pu its pendant plus ieurs h eures 
par jour. li fa ll a it donc à tout prix remettre le p l us 
de terres possib le dans les rembla is rie !n ille, ce qui 
n e po u vait se réaliser qu'en augmenta nt l e nombre 
de remblayeurs ou en mécanisant le remb layage. 

Le remblayage h ydraul ique ou pneumatique étant 
excl u comme trop coûteux, on s'attacha à résoudre 
le problème du rembla yage des petites couc hes par 
scra pe r. Le problème à résoudre n 'éla il pas s im­
ple. La b enne utilisée devait avo ir une contenanœ 
s uffisante tout en passant, sans arracher le soutène­
m ent, par des ouvertures ré dui tes parfois à 135 X 
45 c m. 

L 'appa rei l deva it déposer, i1 l endroit voulu. une 
band e de remblai bien compact sur une largeur de 
l ,50 m. Par suite d e l a faible ouve rture de la cou ­
che, il était exclu de p lacer le treuil dans la taille 
elle-même . 

II. - Schéma de fonctionnement. 

La prem iè re ins ta llatio n csl m on tée dans une voie 
de desserte d e 4 m de largeur el 3 m de hauteur 
exclus ivement b osseyée uu toit. U n tre uil d e scraper 
« S ullivan » es t ins ta llé dans lu voie et fixé s ur les 
rai ls placés pour le service de la tai lle. C omme sfru-

(N. de Io R.). - Le p rocédé dr rr111bluyugc 1mr rud11gc Je, 

pierres J e bosseyemc nl <les voies csl util isé depuis longtemps au 

siège J osé des Charbonno~es de Wéri• lrr, dnns unP coud1e tic 
35 ii 50 cm de puissance. La sécurité de I'nrrière· laille (!aille de 

50 m de longue ur) es l assurée par rcmblayoge complet ou P"' 
épis de rcmblois éd iliés uvec les p ierres du hossc)'emcnl des voies. 

Cc proLédé donne c nlii:re so tisfoctio11. 

Mt11ériel 1111111e r 

rilé s uppl émenta ire , le treui l es t a ncré i1 une broche 
placée dans un trou foré a u mur. 

La poulie de retom se trouve d ans l allée à rem­
blaye r, ;'1 une d is tance correspondant à la largeur 
du remb lui ;\ réaliser. A l'entrée d e la taille . le 
câble est ren voyé par un sys tèm e de tro is poulies 
montées sur un châss is. 

La benne circ ule d onc dans l'allée à remb layer, 
p a ra llè lcmcn l a u front de lui li e. à la v itesse de 1.10 
m par seconde. El le prend les déb la is duns la voie 
et les dépose à l'extrémil"é de sa course : le trajet 
se raccourcit progressivement à mesure que le rem­
bl ayage progresse. 

La liaison entre rc mblayeurs cl machinis te de 
treui l est assurée par co ups de s iffl et . D es tôles de 
guidages p lacées à l'entrée de la tuil le faci lilc nl le 
passage de la benne. Pour em pêcher le remblai 
amassé par le scraper de rouler vers le convoyeur 
de taille, on a tout d 'abord plu ré d es tô les contre 
les é tançons séparant l' a llée en remblayage d e celle 
du convoye ur : ces tô les fléchissaient sous la pres­
s ion d e pierres. O n les a remplacées avantageuse­
ment pa r des grosses pla nch es de 135 X 23 X 3 cm. 
Le remblayeur. in sta l lé le long du trajet du scraper, 
n'a qu'à ramasser les grosses pierres passant deva nt 
lui pour cons tituer un muret a dossé a ux p lanches 
jusqu'à l'achèveme nt du remb layage. 

Après le travail. le câb le se retire fa cil ement du 
rembla i. C omme il es t toujours en mouvement, il 
main tient ouvert un passa ge suffisant. 

Au d ébut des essa is, on ne remblayait mécan ique­
m ent que sur un cô té de la vo ie. On en vint vite 
à remblaye r nlternat ivcrncn l les rleux côtés, sur une 
largeur d e 16 m. L e dé p lacement du ch tiss is portant 
les trois poulies de renvoi con stitue d ès lors une per­
te rie temps : on l'a remplacé par des poulies indé­
pendantes de 30 c m de diam ètre, montées sur un 
souba ssem en t en tô le (fig. 14 ) . Cc soubassement 

0 
0 
If) 

975 

Fig. 1 ~. - Poulie de renvoi sur b{il i indépendant 

(élévolio11 r l pl,, n). 

0 
en 
n 
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est ancré dans le mur par deux broches (45 cm X 
38 mm de diamètre ) et maintenu par un étançon 
arcbouté contre le toit. Deux ouvertures prévues 
dans le bât-i permettent le forage des trous d 'ancrage 
et un support spécial reçoit le pied de r étançon de 
calage. Une tôle soudée sur l'avant du b â ti guide 
l e mouvement du scrapel'. 

Cette disposition. illus trée par la figure 15, s'est 
révélée efficace. On a pu supprimer les tôles de gui ­
dage placées précéd emme nt à l'entrée de la ta ill e. 

Finalement. on réuss it ~. remblayer s imultanémenl 
les deux côtés de la voie. e n a lle la nl deux b ennes 
dos à dos. Au premier essai. les b ennes. reliées par 
une seule chaîne, prirent un mouve ment de lacet·. 
On les attelle maintenant au moyen de de ux courtes 
chaînes et le cheminement es t parfaitement régulier. 

Lors de la construction de la deuxième benne, on 
apporta les modifications suivantes : les parois 
la térales s'é levaient vers l a rrière et étaient courbées 
vers l'intéri eur. L'a rrière était formé par un couteau 
fixe, muni d'un rebord ù la partie supérieure el 
alourdi p a r des poids. 

Ce type constituait un grand progrès. La benn e 
se remplissa it d'une façon sa tisfaisante et transpor­
t ail les débla is jusqu'au bout de l'a IIée à remblayer. 
E ll e possait bien entre les étançons. Les accrochages. 
provoqués par la pièce en U assemb lant la chaîne 
à la benne. é taient rares. Ce type présentait cepen­
dant encore deux défauts : 

a) sur le trajet de retour, les chaînes fixées ù 
lavant de la benne traînaient sur le sol et rame­
naient une partie du remblai avec elles ; 

fig. t 5 . - Di!"posilion symétrique 

pc rmctl<111t le rcmbla)'ngc a lternatif des dcu:< côtés de l<i ,·oie de transport 

sans déplacer les pou lies. 

Le gain de temps a ins i réalisé dans le re mblayage 
constitue un avantage précieux pour la re prise des 
étançons : la tenue du terrain est en effet loin 
d'être idéale : le toit es t très friable et le soufflage 
du mur est important. L 'ouverture de la couche est 
souvent réduite à 65 cm ou moins enco re, au moment 
du remblayage. 

So us cette forme, le système fonctionna avec un 
plein succès pendant dix mois. Il est évident cepen­
dant que le scraper ne peut traverser la voie dans son 
mouvement de va-el-vie nt. que s i l e tas de débla is 
n'est pas trop él evé. 

m. - Etude de la benne. 

La première benne essayée . était du même type 
que celle des scrapers à charbon. Elle était munie, 
à 1' arrière, d'un volet mobile autour d'une char­
niè re. Les parois la térales se rapproch a ient aux deux 
extrémités pour guider !;app areil entre les étançon s. 
A chaque extrémité, un e ch a ine 1éunissait les deux 
côtés et était munie d 'un a nneau d e 75 mm auquel 
s'amarrait le câble par une p ince C rosby. 

Les premiers essais montrèrent que : 
a) la benne était b eaucoup trop légère ; 
b ) la porte à charniè re calait parfois; 
c ) le front de la benne. bien que légèrement 

dégagé, piquait dans le sol. tandis que l'arrière 
se soulevait, abandonnant une partie de la charge 
en route. 

b ) la b enne étai t trop longue. E lle fa isait bien 
le lrnjet prévu. mais la c ha rge était encore trop loin 
du but au momP.nt où l'avant butait contre le re m­
bl a i d éji\ placé. 

Ces essais conduis irent à la conslrucl ion d'une 
troisième benne : on raccourcit les parois la térales 
de la b enne de 23 cm pour arriver avec le fond de 
la benne plus près du remblai en édification. On 
réduisi t aussi l a h auteur de 5 cm. L a benne modi­
fiée présentait encore, dans une certaine mesure, 
les mêmes dé fauts que les deux précédentes. Les 
pierres devraient êtœ pelle tées sur u n mètre ou deux 
à la fin du tra jet. Deux hommes éta ient occupés à 
ce travail et la b enne était immobilisée pendant ce 
temps. La quantité convoyée était satisfaisante, ainsi 
que la vitesse du transport. 

On conçut a lors l'idée de réunir les parois la té­
rales à l'avant a u moyen d 'un tuyau de 50 mm de 
diamètre, légèrement cintré et relevé a u point d'at­
tache du câble ; les côtés é taient aussi b as que pos­
s ible et l a rriè re de la benne légè rement surhaussé 
pour permettre à r appa reil de b asculer p endant le 
tra jet de retour. Ce mouvement relève. l'avant qui 
passe alors a u-dessus des pierres a pportées par le 
trait. 

L es pinces C rosb y furent remplacées par des 
attaches ordinaires. A l'essai, on con sta ta une forte 
amélioration des résultats. Les débla is déposés p a r 
le scraper ne devaient plus être déplacés. 
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F ig. 16. - Benne de sem per. - T ) pe améliori•. 

Pour perrectionner e ncore l'apparei l. o n ri xa, sur 
le tu be rormanl étrier à l'avan t, un « b o urro ir » 
(fig 16). Celle p ièce ra masse les déb la is la issés 
sur le so l par les traits précédents, les ré partit sur 
la largeur à remblayer et serre én ergiqueme nt le 
remblai contre le to it. 

Cc modèle d é rinitif donna Loute sati s faction c l 

l'ut même uti lisé (deux be nnes e n tandem) pour rem­
b layer simult a nément d es deu x côl·és de ln vo ie. 

li n 'a qu' un incon vénie nt : s i les d éblais nmassés 
da n s la voie par le tir sont t rop abonclun ls, ils 
bo uc hent l'entrée de la ta ille et la ben ne ne p eul 
mont er sur le las ni se remplir. E ll e se coince bie n 
sou vent cont re le loit de la couc he. 

A ussi. on imagina un nouveau type de benne. 
pouvant se remplir d a ns les d eux sens d e m a rc he. 
Le rebord à la partie supérie ure du couteau fut 
supprim é et remplacé pa1· un bord tra ncl1a nl. La 
benne éta nt basculée el tirée en ma rch e a rrière. 
le couteau pénètre comme une pe lle da ns le ta s de 
dé b la is (fig 17). 

Ce de rnie l' type donna pleine satisfact ion dès sa 
pre miè re a pplication au fond . li fo nctionne pa rfa ite­
men t mê me s i le tas de dé bla is barre comp lè tement 
l'e ntrée d e l'allée en remblayage. li faut cep endant 
placer, du côté d e la voie opposé ù celui où ronc­
tionne le scra p er, un rou leau maintenant le câbl e 
contre le mur (fig 18) : san s cette précauti on, le 
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F ig. 17. - Benne J .. •rrn1><' r. 

Dernier t)•pc se chargeant J ans les J eux sens. 

càble a te nda nce A monter sur le las de pierres et la 
benne se coince con tre le to it de la couche. 

IV. - Le bosseyement. 

La couche a une ouverture de 86 cm. Pour poser 
les cadres de 4 m de largeu r cl 2.90 m de ha ute ur, 
; 1 r nul bosseyer 2 .35 m d ans le toit. Si cc bosscyc­
me nt es t pris en une fo is. en face de l'allée en rem­
blayage, ln chulc d es pierres risque de bloque r com­
plè temen t l'entrée de la ta ille . Aussi, d a ns la pre­
mière vo ie équipée de scraper, on d iv isa le bosseye­
rn cn t e n deux brèches: la brèche inré rieure , d e 1,35 
m de ha uteur, éta it prise a u droit du front d e ta ille 
et la brèche supérieu re, de 1 m de hauteur, sui­
va it ~1 une havée d errière l'allée en remblayage. 

Dans une seconde voie qui n ' avait q ue 2.50 m de 
lnrgc ur avec remblayage d 'un seul côté, on essay". 
de prendre le bosseyement a u droit de l'a llée ù re m­
b layer. Comme on l'avait p révu , la b enne se co inça. 
On réussit cependant, en ne tirant qu'un coup de 
mine i't la fois et en évacu a nt les débla is a u fur e t 
à mesure, ù fa ire l e bosseyeme nt en un poste (avan­
cement de 1 .50 m) . 

Ln mise en serv ice du dern ier type d e be nne, ù 
remplissage en m a rc he arriè re, permit d 'éliminer 
toutes les di fficultés e t de tire r tout le bosseyement 
en une fois. 

--- --, 
l Brêche 5Upél"'ieur"Q 

- ~r s,..qcne infél"'ieul"'e 

Ouvertur12 de 
Io coud,12 

Fig. 18. - FoncliorH>enH' lll du scm1lcr (cl,, rnic·r mnd è- lc) dons une voie de lmnsport. 
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Même dans la vo ie de 4 m. on put prendre les 
deux brèches au droit de l'allée à re mblayer. La 
brèc he inférieure est tirée d'abord : la benne se 
remplit faci lement en e nh·ant à la partie inférieure 
du tas et· remblaie un côté de la taille. E lle évacue 
la presque totalité des déblais. ne laissant que le 
contenu de trois ù cinq b erlines dans la voie. 

On retourne a lors le scraper et on abat la brèclie 
supérieure : les débla is sont évacués dans le second 
côté de la ta ille. le rés idu de l'opéra tion précédente 
jouant le rôle de rampe de chargement. 

11 ne reste donc que !rois ou quatre berlines de 
pierres à évacuer à la main. Ces pierres sont dispo­
sées derrière les cadres de la voie pour les serrer au 
terrain. 

Le procédé a finalement é té appliqué à la voie de 
transport elle-même : cette voie a les mêmes dimen­
s ions que la précédente, et est équipée d'une char­
geuse à courroie Meco. Dans cette voie se trouvent 
aussi les têtes motrices des deux convoyeurs de taille. 

Avant la mécanisation, le bosseyement était pris 
en d eux brèches. On faisait 9 m de remblai de cha­
que côté de la voie et le reste des déblais était évacué 
par berlines. 

Actuellement. on avance le convoyeur Meco e t 
les têtes motrices avant de bosseyer. Le Meco est 
recouvert de tôles de protection découpées en é lé­
ments maniables et fixées au mur de la vo ie par des 
broches cl' acier. Le bosseyement es t alors ti ré en 
une fois, comme dans l' a utre vo ie, directement der­
rière les tê tes motrices (fig. 18). 

Le remblayage se fa it a uss i bien que dans les 
a utres vo ies el la benne g lisse sans heurts sur les 
tôles de protection. 

V. - Résultats obtenus. 

I ) Matériaux transportés. 

Le treuil Joy Sullivan de 30 CV tire la b e nne ù 
la vitesse de J ,10 m par seconde au moyen d'un 
câble souple à torons préformés de 12 mm de dia ­
mètre. de marque « British Ropes - blue S trand » . 

L a benne ancien type avait une contenance de 
J56 Jm ~. La nouvelle contient 2 12 dm 3

. 

Le bosseyement avance de 1.50 m par jour. La 
brèch e a 2.35 m à 2.70 m d 'épaisseur·. sur une lar­
geur de 4 m environ. soi t JO à 15 m" d e terrain fr 
abattre chaque jour. 

JI faut généralement complcr sur une ouverture ;\ 
remblayer de ïO ii 75 cm. mais, par su ite clc la 
convergence des épontes d'une part, et des c hutes 
du loil d'autre pari, la hauteur du remblai varie par­
fo is de 45 cm ù 1.80 m. 

Le remblai s'é tend normalcmc nl sur une largeur 
de 33 m, ré pa rtie symétriquement des deux côtés 
de la vo ie. On a lle i.nt parfois 55 m lorsque l'ouver­
ture de la couche diminue. La den sité du remblai 
est donc d e l'ordre de 30 %. 
2) Main-d'amvre. 

Le chronométrage des opérations indique. pour 
une ouverture à remblayer de 70 à 75 cm . un temps 
de 4.22 min (4 min 13 sec) par mèL-re de remblais. 

y compris la reprise des étançons (travail avec une 
seule benne ) (0.25 m 3/min environ). L 'évacuation 
des débla is prend 2 h 1/:2 à 3 h. 

Avant la mécanisation. cinq hommes étaient occu­
pés au bosseyement des voies de 4 m et réalisai ent 
un remblai de 9 m d e c haque côté de la voie. Avec 
le nouveau système. il en fallut initialement s ix. 
mais la plus grande largeur de remblai permeltail 
de supprimer un remblayeur en taille. Le rendement 
é tait don c inc hangé, à part l'économie du transport 
d e 25 berlines de pierres. 

Cependant. la pratique de l'engin a permis de 
supprimer un homme. e t on espère en supprimer un 
second; les tâches se répartissent dès lors comme 
suit : 

J machiniste de treuil. 
1 remblayeur en taille. pour enlever les étançons 

et construire le muret d e pierres. 
1 homme à l'entrée de la taille pour transmettre 

les si gnaux et aider éventuell ement à la reprise des 
étançons. 

1 homme au bosseyement pour assurer la liaison 
et préparer la pose des cad res. . 

Ces hommes travai llent en équipe pour les beso ­
gnes diverses occupan t le reste du poste. 

Dans les petites voies (2.50 m de largeur). trois 
hommes suffisent. 

Lorsque les quatre galeries du chanti.er seront 
équipées et que tous les remblais de voies seront 
exécutés mécaniquement. on escompte une écono­
mie d'au moins neuf remblayeurs et deux bosseyeurs. 
sur un toto l initia l de on'l.e remblayeurs et seize 
l>0sscycurs. 

3) Sécurité. 

La sécurité du remblayage est a méliorée; 
a) personne ne doit c irculer dans l'allée en rem­

blayage. s i ce n'est pour la reprise d es étançons. A 
cc moment, on arrête le treuil ; 

b ) personne ne doit travai ll er au bosseyeme nt 
sou s un boisage provisoire, si ce n 'est pour purger 
le toit après le tir et poser les cadres; 

c) les cadres sont posés jusqu' ù 2 m d u rront de 
taille avant le ctP.but ctu poste à i:harbon. 

4) T enue de la galerie. 

Lors du remblayage ù la main. la poussée des ter­
rains se faisait sentir à 60 ou 70 m du Front de taille. 
et ;'.i 125 m de celui-ci. la section des cadres de 4 m 

X 2.90 m é tait réduite à 2 m de largeur sur 1,50 m 
à 1.80 m de hauteur. Avec le nouveau système, la 
vo ie se maintient en l rès bonne condition jusqu'à 
135 m du front de taille. A 180 m, la l argeur es t 
réduite de 0,30 m et la h auteur de 0,60 m. Les 
cadres ne se déforment guère et c'es t au soufflage 
du mur qu'est due la réduction de section. 

ASSEMBLAGE DE TUYAUTERIE 
SANS JOINT D'ETANCHEITE 
SUIVANT LE SYSTEME DILO. 

« Sch lagel und Eisen » cle décembre L951. 

f .e joint D ILO (abrévia tion du mot Zwischen­
dichtungslos) est un joint profilé qui se distingue 



Mai 1952 

pa r la conforma tion d es s urfaces du joint e t par 
l e fficacité qui en résulte. L 'ét anché ité est réalisée 
(fig 19) par conta ct des surfaces a rrondies d 'u n 
a nneau en relie f. qui s' ap p ]iquenl sur l'arrondi d'une 
rainure . 

F ig. 19. 

Les ci rconférences d e contact , qui se disposent ù 
envi ron 45° d e la direction de serra ge, résu l te nt d es 
rayon s de courbure d e la ra inure el de l'anneau qui 
se font face dans des conditions déterminées. lis con ­
ditionnent l°él"anchéil1~ d l a force de serra ge requise. 

Les de ux circonfére nces de contact s 'éla rg issent 
p a r d é forma tion plastique e t é lastique d e la m a tiè re 
du joint qua nd on serre les boulon s d 'assembla ge. 
E n cas de faible pression dan s la conduite, il faut 
un serrage minimum pour fa ire dispo roîlre. par 
fluage de la ma tière, l es fines rayures résulta n t d e 
lusinage. L es dimen sion s du p rofil et les rayons 
d e courbure corresponda nts p e rmette nt a u jo int ile 
supp orter de fortes pression s sans que la pa rtie plas­
tiq uement dé formée pour assure r l'é ta nché ité n e la is-
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se de traces d e contact. On peut a in si ga ra ntir le 
remp loi ap rès démontage sa ns qu 'a ucun a justage 
so it nécessaire. 

L a fi gure 20 montre une bride éq uipée d' un jo int 
Dil o. L 'u s ina ge norrnol pa r tournoge ne présente 
p as de diffi culté; un pa rac hèvement du joinl n 'es t 

n~. 20. 

pas n écessaire pui.squc les iné galités des surfaces 
e n contact s'effacent p a r dé form a tion plastique. 
P our les mines. il existe des brides DILO comporta nt 
un anneau du typ e surba issé p our p ermettre l'assem ­
b lage avec brides mobiles s implement dégrossies. 

O n a aussi obtenu de bons rés ultols d'essoi avec 
d e la vapeur surchauffée ;'t 500° C cl 300 a tmos ph è­
res e n re fro idi ssan t c haque fo is la tempéra ture a m ­
b ia nte. 

P a r l' em ploi d e ma téri a ux a déquo ts, le joinl est 
capable de rés ister oux plu s hautes tem péra tures. 
il es t aussi in sens ib le au x va riations de solli citation . 


