Etude sur les transports souterrains en voies
dans les charbonnages du bassin de Charleroi-Namur
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SAMENVATTING

Door de mijningenieurs van de afdeling Charleroi-Namen werd ecen onderzoek ingesteld over het ver-
voer in de werﬁpfnn[sen en de sleengangen in de bedrijfszelels van het Bekken. Hierbij werden de ver-

voermethoden ingedeeld volgens het gebruikie stelsel, en het in ieder der secties gebezigde personeel, voor
een normale werkdag, ontleed.

Het doel dezer studie was een uergefijking le maken tussen de verschillende vervoermethoden vol-
gens hel le vervoeren lonnage en vofgens de venmemfsland en de indices per ton-kilometer le bepalen, L.
t. z. het aantal werklieden nodig om een netlo ton kolen te vervoeren over een alstand van 1 km.

Deze indices zijn opgesteld per nello ton, hetgeen voor gevolg heeft dat ze svstemalisch overdreven

zijn, want in het algemeen zijn de onlgonnen lagen mel steenmiddens doorsneden en bereikt de zuiverings-
coéflicient gemiddeld 60 %% .

INTRODUCTION

Les ingénieurs des mines de la Division de Charleroi-Namur ont procédé dans tous les siéges du Bassin
a une étude des transporls en chantiers el principaux en clécomposunl ces lransporls suivant le procédé
ulilisé et en répartissanl, pour une journée normale de travail, le personnel occupé dans les différentes
sections.

La présente élude a éié [aile en se basant sur ces rapports el constitue en quelque sorte une synthése des
transports souterrains en voies dans le Bassin.

Le but de cette étude est d’essayer de comparer les différents modes de transport suivant les tonnages a
iransporter et les distances a parcourir en délerminant les indices par tonne kilométrique, c'est-a-dire le
nombre d’ouvriers nécessaire pour lransporler une lonne netle de charbon @ 1t km.

Les indices sont établis par tonne nette ce qui fait qu'ils sont systématiquement exagérés car, de maniére
générale, les couches exploitées sont sales et en moyenne le coefficient d'épuration est voisin de 60 %.

Il n'a pas élé lenu comple des transports de matériel et de terres de remf:[ayage. lorsque ces transports
élaient distincls, mais dans de nombreux cas, le persorlm'l dn transoort charbon assure une partie du trans-
port du matériel et pur[ois de terres de remb!ayage: de loule facon. ce personnc! assure normalement le
transport des terres de bosseyement des voies,

Dans ces condilions, si I'on veut oblenir les indices nar lonne brute kilométrique, il faul diviser les indices
par lonne netle kilométrique, qui sonl donnés dans celle étude par un coefficienl qu'on peul évaluer entre 2
el 1,5,

Le [ail que les couches exploitées sonl sales constitue pour les transports souterrains une charge impor-
lante.

Le personnel occupé a été réparti le plus judicieusement possible, mais il est bien certain qu'une réparti-
tion parfaite étail impossible car de nombreux ouvriers ne s'occunent que partiellement du Iransport : je citerai
nolammenl les ouvriers churgmnt aux trémies el roulant les chariots, qui sonl classés dans le transoort alors
qu'ifs effectuent également un travail qui devrait étre classé dans « suite @ P'abattage », les ajusteurs s'occu:
pant de l'entretien des courroies transporteuses en voies el d'engins mécaniques en tailles.

Quoi qu'il en soil, vu le grand nombre de sicges (57) et de cas considérés, on peult estimer que, sans élre
rigoureusement exacts, les résullats obtenus sont acceplahles.



TABLEAU 1.

Indice
l.’l'ul.{ll[.li'l}n Nl]llll)f(‘ Nllnlllf"
Sieges journaliére 1/ km OUNTICTS Ouvriers Ouvriers Ohbservations
Net par 1 1/ km
i 400 514 30 0,001 0.005 Courroies. Burquin, Chevaux.
2 208 478 2 0,000 0,050 Chevaux, Treuils.
3 500 010 57 0,125 0,001 Treuils, Couloirs, Chevaux, Plans.
4 310 582 54 0,174 0,141 Hiercheurs, Treuils, Cheminées,
(‘J!clfﬂu,\:
5 052 750 15 0,005 0,057 Courroies, Treuil conlinu.
0 415 018 31 0.075 0,054 Courroies, Treuil, Locomotives.
7 502 250 24 0,070 0,005 Hiercheurs, Chevaux, Treuils, P,
[.ocomolive.
8 150 133 22 0,141 0,170 Chistiaux: Pl
0 252 330 22 0,005 0,007 Chevaux.
10 500 202 32 0,107 0,122 Chevaux, P.1.. Treuils.
i 485 5% 71 0.147 0.124 Treuils, 17.1.
12 333 500 50 0,000 0, 100 'f'r(*ui!'s, Chevaux, lLoco.
13 530 058 24 0,045 0,035 Chevaux, Treuils, Loco.
i 405 50 51 0,120 0,000 Chevaux, Treuils, Pl
15 530 117 10 0,020 0,137 Chevaux.
10 405 1.080 18 0,044 0.017 Treuils. Loco.
17 420 2453 35 0,131 0,181 ”i('r(.‘huurs. C[n'vaux.
18 284 574 15 0,033 0,040 Treuils. Loco.
10 370 408 27 0,073 0,000 Loco, Treuil, P.1., Courroie.
20 405 807 77 0,100 0,005 Treuils, Hiercheurs, P.1.
21 600 604 40 0.007 0.000 Courroies, Loco.
22 535 30 0,100 0,078 Chevaux.
avec 420
liaison 1.235 42 0,051 |.ocomolives,
25
23 550 018 22 0,040 0,030 Treuils, Loco.
24 404 032 20) 0,072 0,040 Treuils, Courroie, Loco.
25 357 403 32 0.000 0,005 Chevaux, Treuils, 1oco, P.I.
20 200 222 40 0,200 0,180 Hiercheurs, Chevaux, V.1
= 552 1.200 08 o177 0.081 Treuils, Loco, V.I.
28 474 515 54 0,072 0.0606 Chevaux. Treuils, Loco.
20 568 802 12 0,074 0.047 Courroies, Cable sans [in, Loco.
50 200 160 20 0,100 0.125 Chevaux, Treuils.
31 628 556 54 0,080 0.007 Courroies. Treuils,
352 487 518 51 0,104 0.000 Courroies, Treuils,
53 280 212 20 0,104 0.150 Hiercheurs., Trewils.
54 533 500 50 0,105 0,112 Courroies, Cables sans lin,
55 145 160 22 0,151 0,158 Hiercheurs, Chevausx.
560 202 115 18 0,080 0.150 Hiercheurs, Chevaux.
37 710 870 48 0,007 0,055 Courroies, lLoco.
58 507 606 64 0,115 0.105 Chevaux. Loco.
30 508 542 52 0,087 0,004 Treuils.
40 407 327 50 0,137 0,171 Chevaux, Vallées, Hiercheurs.
A1 665 504 74 0111 0,243 Chevaux., Hiercheurs.
42 436 241 54 0,124 0.224 Chevaux, Hiercheurs.
43 504 507 55 0,150 0,140 Chevaux, Hiercheurs.
44 515 686 01 0.118 0,080 Chevaux, Loco, P.I.
45 524 0354 o8 0,50% 0,140 Hiercheurs, Treuils.
40 788 351 02 0,117 o111 Treuils, ]'{il-'_rclmurs.
2 355 774 02 0.141 0,110 Hiercheurs, Treuils, Chevaux, 1.o-
comolives.
48 714 756 55 0.077 0,074 Chevaux. Treuils.
40 440 470 i 0,060 0,060 Chevaux.
50 55 50 0 0.180 0.170 | lieveheurs, Treuils.
51 507 545 46 0,110 0.084 Treuils.
52 1.105 1.5060 75 0,001 0.055 Treuils, Loco, Hiercheurs, Che-
Vaux.,
53 570 500 04 0,240 0,185 Treuils,
54 280 180 25 0.080 0,150 Hiercheurs, Chevaux.
55 550 282 55 0,154 0,103 Hiercheurs, Chevaux, Treuils,
56 a5k 265 £s 0,141 0,124 Hiercheurs. Treuils, Chevaux.




TABLEAU 2. — TABLEAU DES INDICES MOYENS PONDERES

40 t et moins 41 a 80 t ) 81 a 120 t 121 a 200 t 200 t et plus
Mode de transport 100 m 101 30 m 100 m 101 501 m 100 m 101 501 m 100 m 101 501 m 100 m 101 301 m
el moins a 300 m et plus el moins a 300 m et plus el moins a 300 m et plus et moins a 300 m et plus et moins a 300 m et plus
0,728 0,490 0,384 0,727 0,406 0,206 0,504 0,561 0,169
M. 2,500 M. 1,421 M. 0,446 | M. 1,500 M. 0,955 M. 0,230 | M. 1,000 M. 0,476 — — — — — =t
Hiercheurs m. 0,156 m. 0,135 m, 0338 | m. 05330 m. 0227 m. 0,182 | m. D232 m. 0,261
(68) (47) (3) (15) (22) (2) (10) () (1)
0,238 0,202 0,095 0,178 0,134 0,058 0,104 0,053 0,122 0,051 0,046 0,056 0,045 0,038
M. 0,420 M. 0,250 | M. 0,222 M. 0,330 M. 0,145 — M. 0,190 M. 0,140 | M. 0,180 M. 0,182 M. 0,166 | M. 0,100 M. 0,060 M. 6,077
Chevaux m. 0,083 m. 0,028 | m. 0,125 m. 0,045 m. 0,050 m. 0,052 m. 0,015 | m. 0,072 m. 0,025 m. 0015 [ m. 0,053 m. 0,055 m. 0,019
(1 (23) (59) () (25) (26) (14) (22) (5) ©) (1) (4) (7) ®)
0,471 0,250 0,129 0,351 0,214 0,092 0,368 0,097 0,085 0,254 0,119 0,050 0,286 0,065 0,039
M. 1,250 M. 1,140 M. 0,550 | M. 0,588 M. 0,545 M. 0,255 | M. 0,700 M. 0,168 M. 0,405 | M. 0,247 M. 0,220 M. 0,120 M. 0,215 M. 0,079
Treuils m. 0,178 m. 0,100 m. 0,032 [ m. 0,139 m. 0,058 m. 0,019 [ m. 0,152 m. 0,057 m. 0,020 | m. 0,220 m. 0,052 m. 0,023 m. 0,021 m. 0,008
() (18) (21) (9) (25) (51) () (®) (23) (@) (9 (12) (1) (10) (17)
0,240 0,017 0,118 0,021 0,018 00,075 0,018 0,070 0,014
— M. 0,039 — M. 0,148 M. 0,028 -— — M. 0,041 — M. 0,030 — M. 0,021
Locomotives m. 0,010 m. 0,068 m. 0,010 m. 0,008 m. 0,010 m. 0,004
1) ) ) G) (1) 1) ?) (1) (19)
0,600 0,920 0,214 0,577 0,141 0,219 0,321 0,230 0,129 0,099 0,060
—_ — M. 0,260 — M. 0,602 M. 0,205 M. 0,320 | M. 0,476 M. 0,520 M. 0,157 — M. 0,196 M. 0,120
Courroies m. 0,181 m. 0,515 m. 0,056 m. 0,100 | m. 0,250 m. 0,110 m. 0,095 m. 0,019 m, 0,023
(1) (1) (2) () (7) (2) (4) (5) (4) (9) (4)
0,516 0,270 0,370 0,215 0,385 0,295
M. 0,250 — M. 0,570 M. 0,256 - M. 0,560 — — — — —_ — ==
Couloirs oscillants m. 0,036 m. 0,230 m. 0,145 m. 0,237
(3) (1) (3) (@) (@) (1)
M. = Indice maximum; m. = Indice minimum.

Les chiffres entre parenlhéses indiquent le nombre de cas.




TABLEAU 3.

Hiercheurs Chevaux Treuils Lacomotives Courroies Couloirs oscillants
t/km Ouvr. t/km ‘ Ouvr. t/km Ouvr. t/km ‘ Ouvr. t/km Ouvr. t/km Ouvr,
100 m el moins 116 84 4 1 10 8 — s 2 i 10 3
40 1 el moins 101 & 300 m 200 104 130 28 122 51 (5} 2 - —= s 2
501 m et plus 27 10 687 66 34% 45 120 5 — = == =
100 m el moins 46 33 20 4 42 15 — — 2 2 i1 4
41 a 8o tonnes 101 & 300 m 234 05 305 41 300 66 50 g 10 4 10 4
501 m et plus 44 0 1.123 66 1.186 109 266 6 - - — —
100 m et moins 46 25 — = 19 i — = 5 5 4 2
81 & 120 tonnes 101 a4 300 m 44 16 264 28 186 18 = = 114 16 — —
301 m et plus — — 1.200 68 1.575 155 530 6 50 5 - —
100 m et moins — — b 9 17 4 — —_— 28 0 == =
121 a 200 tonnes 101 & 500 m 47 8 511 16 285 534 40 5 174 40 — o
501 m et plus — - 1.125 52 1.554 78 040 17 506 40 — —
100 m et moins = == 120 4 21 6 — = == === i 2
201 t et plus 101 & 300 m — — 554 17 685 45 53 4 400 41 - -
501 m et plus — — 1.120 45 5.247 110 7.080 07 687 42 = i
Totaux 813 582 6.940 445 0.582 711 8.018 145 1.805 201 58 17
0,470 0,004 0,074 0,016 0,111 0,205

Moyenne :

0,0676 par t/km
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DIFFERENTS MODES DE TRANSPORTS

Le tableau 1 donne. pour les différents sieges el
pour une journée considérée comme normale a
l'épocque de l'enquéte, la production journaliere
nette, le nombre de 1/km par jour, le nombre
douvriers occupés au lransporl (lml_lt".rit‘l et lerres
de rwnhla}'a{_l(' non compris), les indices par tonne
netle ¢l par lonne kilomél ricpue, r-nfin, en observa-
tions, les principaux mades de lransporl atilisés soni
indiqués.

Il ne peul élre queslion de classer los dilférents
sicges (['a;)rt'.’s ces indices, car chaque siege doil
subir les conditions imposées par la nature du gise-
menl, qui permel ou ne permel pas une plus ou
moins grande concentration, par les distances des
chantiers au puits, elc.

En général. les meilleurs indices par tonne sont
obtenus dans les si¢ges lortement concentrés, oi la
production est réalisée dans quelques grandes tailles
peu éloignées des puits, el les meilleurs indices par
tonne kilométrique sont obtenus lorsque les dis-
tances a parcourir, avec des transports concenlrés,
sonl granc[es.

Quel que soit le mode de transport. l'indice dé-
pend du c[egré de saturation de ce transport el ce
degré est évidemment variable suivant les dilférents
modes de lransport.

Le tableau 2 donne les indices moyens pondérés
pour les différentes subdivisions. Ce tableau indique
également, pour chacune de ces subdivisions, les
indices maximum et minimum ainsi que le nombre
de cas dapplication.

Les résultats de ce tableau ont él¢ reporlés aux
diagrammes A et B, les diagrammes A élant établis
pour différents lonnages a lransporter el les dia-
grammes B pour différentes distances a parcourir.

Examen des différents modes de transport
suivant les tonnages.

(Voir diagrammes A.)

1) 40 tonnes el moins.
a) Pour les distances de 100 m el moins, ces
transports s'effectuent de la facon suivante :

ladices moyens
Modes de transport Nombre de cas par t/kin
Hiercheurs ............ 08 06,727
Chevatix . .ossirivson | 0,238
Teafls: s 7 0.471
Courroies 1 0.600
Couloirs oscillants ... 5 0,510
Tolal Ho

Ces transports se font done presque exclusivement
par hiercheurs.

Les indices par hiercheurs sont Irés élevés, mais
il faut tenir compte du lail que, comme il s'agit de
tailles a faible production. les robineurs-rouleurs sont
lous comptés comme ouvriers du transport el que
de plus, généralement, ces ouvriers accrochent el
décrochent les chariots : ces indices sont donc

inlluencés délavorablement par des travaux qui ne
conslituent pas du transporl proprement dit. La
méme  observation s'applique aux Iransporls par
trenils.

Quant aux deux transports par courroie el couloirs
oscillants, il s'agit de cas exceptionnels, qui ne doi-
venl pas élre reltenus.,

L) Distances de 101 a 500 m, — Ces transporls
se réparlissenl comme suil :

Indices moyens
Mudes de Irinsport Nanihre de cns par 1k
Hiercheurs ......o..... 47 0,400
CRevaiee oonaems o 23 0.202
Tranile ol ot it 8 18 0,250
Locomolives ... 1 0,240
Couloirs oscillants ... 1 0,270

Total Qo

I v a amélioration des indices par rapport aux
transports plus courts, ce qui indique une meilleure
saluration des transports, notamment pour les hier-
cheurs et les treuils.

¢) Distances de 501 m el plus. — Ces transports
se réparlissenl comme suil :

llltjitt‘_‘s moyens

Modes de transport Nombre de cas par 1/km

Hierchetrs  .ooviienen! 5 0,384
Chevaux ... 50 0,005
INWIES Alith o it 21 0,120
Locomotives ... 5 0,017

Total 66

Ces lransports se réparlissenl presque uniquement
entre treuils el chevaux, avec supériorité pour ces
derniers,

Les transports par locomotives, dont les indices
sont excellents par rapport aux autres modes de
transport, constituent des cas ot une seule locomo-
tive va chercher les rames dans différents chantiers
jusqu’a proximité des fronls; c'est ce qui explique
que des tonnages inféricurs & 40 lonnes sont éva-
cués par locomotives.

2) Tonnages de 41 @ 8o lonnes.
a) Distances de 100 m el moing.

Indices moyens
Modes de transport Nombre de cas par 1/km
Hiercheurs —............ 15 0,727
Chevaux ... 4 0,178
Drewily  ceiapsmases, 9 0,551
Courroies ........... 1 0,020
Couloirs oscillants 5 0,570

ol wapnin 32

L 'augmentation du lonnage améne pour les
mémes distances une diminution des indices (meil-
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chevaux est encore trés netle, cheminée ou installations nouvelles devant prenclre
Les cas de transports par courroies ou couloirs de l'extension,

sont exceptionnels et justifiés par des circonstances
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Figure B.
b) Distances de 101 a 500 m. ¢) Distances de 501 m et plus.
Indices moyens Indi
Mudexica trinspet Ptk 0 il P ki Modes de transport Nombre de cas " ::: :;;ifns
Hiercheurs ............ 22 0,400
e a5 5 ‘334 Hiercheurs ............ 2 0.206
e a5 oatd Chevalie:  sssipiud 26 0,058
Vbt =t s oyl Treuils TR %1 0,002
O e A 0.214 Locomotives  ......... 3 0,021
Couloirs oscillants 2 0,215
3 2 TolEL * | yencoseiis 62
Totall  emoinu 70

Pour un méme nombre de cas, l'indice pour les
chevaux est toujours inférieur a celui des treuils.

Notons que les indices : treuil
roies, sont égaux.

s, couloirs et cour-

Il n'y a plus que quelques cas de transports par
hiercheurs, mais l'indice nettement plus favora-
hle Corre.spond as t/]cm par ouvrier.

La supériorité des chevaux se maintient.
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5) Tonnages de 8t @ t20 tonnes.

a) Distances de 100 m et moins.

Indices moyens

.'\'101"0 de lf‘{\!l.‘i[‘t)ﬂ NOII!III'I‘ (IL‘ s par l/i\'?!l

Hiercheurs

............ 10 0,504

I'reuils .. 5 0,308

Courroies 2 0.577

Couloirs oscillants 2 0.385
Total:  wwseman 17

Malgré 'augmentation du trafic, les indices des
courroies et des couloirs oscillants n'indiguent au-
cune tendance a diminuer.

b) Distances de 101 a 300 m.

Indices moyens
Mades de transport Nombre de cas par t/km
Hiercheurs ... - % 0,561
Chevaux 14 0,104
Trenls: oo 8 0,007
Courroies 7 0,141
Totall - - et 32

Dans ce cas, l'indice des treuils est légerement
inférieur & celui des chevaux,

L'indice des courroies s'améliore fortement grice
& une meilleure saturation.

¢) Distances de 501 m et plus.

[Il(liL‘(‘S moyens
Modes de transport Nombre de cas par t/km
Chevaux ...... [ 22 0,053
Treuils 23 0,085
L.ocomolives  ......... 4 0,018
Courroies 2 0,210
Total 51

b) Distances de 101 & 300 m.

Indices moyens
Modes de Lransporl Nombre de cas par t/km
Hiercheurs ............ 1 0,160
C[lr‘vaux ........... (4] 0,051
Treuils  covvvriernne 0 0,110
Locomotives aalritd 1 0,075
Courroies  ...ooooanns 3 0,230

Tolal .. o N 25

Avec une plus grande saturation, les indices di-
minuent. Dans le seul cas par hiercheurs, l'indice
peul élre considéré comme trés bon : 6 t/km.

¢) Distances de 501 m et plus.

Indi(:es maoyens
Modes de transport Nomibre de cas par t/km
CREVARR L etonaiaes 1 0,046
Frewils s 12 0,050
locomotives ... g 7 0,018
Courroies  .cvvvvinre. 4 0,120
Tolal ©  wowse 54

|.'augmentation de la distance a4 parcourir améne
une nouvelle diminution des indices.

5) Tonnages de 201 tonnes et plus.
a) Distances de 100 m el moins.

Indices moyens
Modes de transpor! Nombre de cas par 1/kn
Chevaux ... dopias 4 0,056
Treuils R 1 0,286
Couloirs oscillants 1 0,205
Folgl  awveimeass 6

e nombre de cas est trop faible pour en tirer

un enseignement.

b) Distances de 101 a 300 m.

Malgré l'augmentation de la distance et du ton-
nage, les indices « chevaux » sont encore supérieurs
a ceux des treuils,

4) Tonnages de 121 a 200 tonnes.

a) Distances de 100 m et moins.

Indices muoyens
Modes de transport Nombre de cas par t/km
Chevaux A 5 0,122
e R B B 0,254
Courroies T 4 0,521
Total, s " 11

Vu le pelit nombre de cas, il faul se montrer
pruclcn{ pour conclure.

Il semble bien cependant que les chevaux, sauf
cas parliculiers, constituent le meilleur mode de
Iransport.

Indices moyens
Modes de transport Nombre de cas par /km
Chevaux ... e 7 0,045
Dretils: . .inc 2 10 0,005
Locomotives  ......... 1 0,070
Courroies 0 0,000
NataEl e 27

On constate une nouvelle diminution des indices.
¢) Distances de 501 m et plus.

Indices moyens

Modes de transport Nombre de cas par t/km
Chevaux  ..... EE 8 0,038
Trendls o SR 17 0,050
Locomotives — ......... 10 0,014
Courroies 4 0,060

Thtal!  iasivnss 48
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C'est dans celle catégoric que se trouvent les
transports principaux importants et la supériorilé
des locomotives est manileste.
L'indice moyen des chevaux est légérement infé-
rieur & celui des treuils, mais, dans celle calégorie,
les transports par Ireuils devraient élre subdivisés :
i) Transporl's discontinus par corde léle, corde
queue, dont les indices sonl nellemenl supé-
rieurs :‘] ceux (]f'S ('hl’\"illlxl

2) Transporls continus par cable sans lin dont les
indices sont nellement inlérieurs & ceux des

chevaux el, dans certains cas, il peuvent se com-
parer avec ceux obtenus avec des Tocomotives.
Pour ces transports (6 cas), l'indice moyen, pour
un flonnage kilométrique total de 1.521 t/km,
n'est que de 0,021.

Examen des différents modes de transport
suivant les distances.
(Voir diagrammes B)

i) Distances de 100 m et moins.
Les indices sont les suivants :

40 b st mihss 14 801 81 @& 120 t 121 & 200 t 201 t et plye
Hiercheurs 0.728 (68) o727 (15) as504 (10) - —
Chevaux 0238 (1) 0178 ( 4) — 0122 ( 5) 0,056 ( 4)
Treuils o471 ( 7) 0554 ( 0) 0368 ( 3) 0254 ( 2) 028 ( 1)
Locomotives — — — —- —_
Courroies 0600 ( 1) 002 ( 1) o577 ( 2) o032t ( 4) - -
Couloirs 0,516 ( 3) o370 ( 3) 0385 ( 2) - 0295 ( 1)

Les chillres entre parenthéses indiquent le nom-
hre de cas.

Pour ces transports, la supériorité des chevaux est

manileste et on remarque 'amélioration des indices
avec l'augmentation des tonnages transportés.

2) Distances de 1ot a 300 m.

40 1 et ‘moins 41 a 80 t B1 & 120 1 121 & 200 ¢t 201 t et plus
Hiercheurs 0,400 (47) 0.406 (22) 0361 ( 3) 0160 (1) .-
Chevaux 0,202 (23) 0,154 (2s5) 0,004 (14) 0051 ( g) 0045 ( 7)
Treuils 0250 (18) 0214 (25) 0,007 ( 8) oo (g) 0,065 (10)
Locomolives 0240 ( 1) o118 (3) — o075 (1) o070 ( 1)
Courroies == 0214 ( 2) o441 (7) 0230 ( 35) 0000 ( 9)
Couloirs 0270 (1) 0215 ( 2) — — =5

Les chiffres entre parenthéses indiquent le nom-
bre de cas,

Les indices sont meilleurs que pour les courtes

distances : la supériorité des chevaux est moins

nette.

5) Distances de 501 m et plus.
Les indices sont les suivants :

40/} @¥ ioins 4l & 80 1 Bl & 120 1 121 & 200 1 201 et plus
Hiercheurs 0584 ( 3) 0,206 ( 2) -t = —
Chevaux 0,005 (30) 0.058 (26) 0,055 (22) 0.046 (11) 0038 ( 8)
Treuils 0,129 (21) 0,002 (31) 0,085 (23) 0,050 (12) 0050 (17)
Locomatives o017 (3) o021 ( 3) 0.018 ( 4) 0018 ( 7) o014 (10)
Courroies - = 0219 ( 2) 0120 ( 4) 0060 ( 4)
Couloirs — = = — =

Les chiffres entre parcnll'lf-st's indiqut'nl le nom-
hre de cas.

On constate la supériorité manileste des locomo-
tives, Il est assez élonnant de constater que les
indices moyens des transports par chevaox sont
encore inférieurs a ceux des transporis par treuils.
Natons (‘f‘pl‘ﬂdﬂl‘l[’ cque, pour cerlains Iransports
importants par cable sans [in, les indices se rappro-
chent de ceux des lransporls par locomolives, Pour
les transports continus par treuils de p|us de 300 m

de longueur (15 cas — 2.320 t/km). l'indice moyen
n'est que de 0,030.

Examen des différents modes de tramsport.

Dans cette étude, il s'agit uniquement de la déter-
mination des indices des différents modes de trans-
port, mais nullement du prix de revient de ces
transports. En effet, les indices ne tiennent compte
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que de la main-d'ceuvre. Le prix de revienl des
lransports comporlte en plus :

1) Hiercheurs. — Aucuns frais supplémentaires.

2) Chevaux. — Amortissement des chevaux,
nourriture, entrelien (creusement d'écuries, pale-
freniers, maréchal lerrant, vétérinaire).

5) Treuils, — Amortissement, [rais de déplace-
ments éventuels, consommation (lorce motrice el
cables), frais d'aménagement éventuel (poulies),
enltretien.

Notons la forte consommation des treuils a air
comprimé, due au laible rendement de ['air com-
primé; de plus, l'installation de nombreux treuils
a air comprimé a, dans certains cas, amené une
chute de pression dans le réseau, avec comme
conseéquence  une diminution du rendement des
ouvriers a veine par suite d'une pression p]us
[aible a l'admission des marteaux piqueurs. Cetle
siluation a parfois justifié l'installation d'un nouveau
COMpPresseur,

4) Locomotives. — Saul une exception, il s'agit
de locomotives Diesel.

Il faul ajouter l'amortissement, les consomma-
tions (huile Diesel et de graissage). l'installation des
remises, 'entrelien.

On pourrail peut-élre tenir comple également des
frais d'installation d'un meilleur raillage, mais quel
que soil le mode de transport, il v a loujours intérét
a avoir le meilleur raillage.

5) Courroies lransporteuses el couloirs oscillants.
— I faut tenir compte des amorlissements, con-
sommations (force molrice, courroies), entretien,
netloyage des voies, avancement des installations.
En réalité, ce dernier poste devrail étre porté a
« ouverture des ga]erim» car il remp]acc en fait
la pose du rai”agf', travail qui est normalement exé-
culé par les coupeurs de voies,

Le tableau 5 reprend l'importance des diflé-
rents modes de transporl, comple non lenu des
Iransporls sur voies inclinées,

t/km % Nambre douvriers %% Indice  moyen
Hiercheurs 815 2.80 582 20,00 0.470
Chevaux 6.040 24,67 443 33.41 0,064
Treuils 0.5582 54.08 711 57.40 0,074
Locomotives 8.018 51.72 145 7.63 0,010
Courroies 1.805 0,42 201 10,52 0,111
Coul. oscillants 58 0.22 17 0,05 0.203
Totaux ... 28,110 100,00 1.001 100.00 0,0070

Si I'on tient compte du [ail qu'en moyenne on
évacue par ces mémes lransporls des lerres repré-
senlant environ 70 % du poids de charbon trans-
porté, l'indice par tonne brute/km se réduil a :

.
0,00760
- = 0,0307 d
1.7

Il faut insister également sur l'inlluence nélaste
de l'organisation d'un deuxiéme poste réduit d'abat-
tage : ce deuxiéme poste, dont la produclion esl
souvenl neltement inlérieure a celle du premier
poste, exige cependant pour le Iransport un per-
sonnel sensiblement égal a celui du premier poste.

Ainsi qu'il est dit ci-dessus, il n'a pas été tenu
compte dans cette étude du transporl du matériel;
or. le personnel occupé a ce transport esl souvenl
important et parfois plus nombreux que celui occupé
au transport du charbon. Par contre. dans d'autres
cas, le transport de maltériel se fait avee le transporl
du charbon et il n'a pas é1é possible de I'en séparer,

1. — Transports par hiercheurs.

Ainsi qu'il est dit ci-dessus. les indices sonl
délavorablement influencés par le fait que les hier-
cheurs alfectés au transport exécutenl en général
des travaux sr.lpplélm‘nlairt-.‘s . chargenu-nt‘ des cha-
riols aux Irémies, décrochage el accrochage des
chariots.

Méme en lenant comple de celle situation, les
indices des transports par hiercheurs sont élevés
el ce mode de transport doit élre réduit dans la
mesure du possible, Le meilleur indice (0,155 soit
2.5 t/km environ par ouvrier) a été obtenu par un
hiercheur roulant 50 t sur une distance de 100 m,
ce qui est exceplionnel,

Anciennement, alors ue les chariols étaient de
capacité beaucoup plus faible et les voies en géné-
rial moins soignées, on comptail généralement un
hiercheur par 100 chariots sur 100 m de distance,
ce qui currespnnd a un indice de 0,350 environ;
malgré les améliorations apportées, ce rendement
ri'est en général plus obtenu.

e lransporl par hiercheurs se préte \rés bien a
I'amenée du maltériel dans les voies ‘el ce sont les
mémes hiercheurs qui, le plus souvent, sont chargés
du transport d'une partie loul au moins de ce
malériel.

2. — Transports par chevaux.

Depuis 20 ans. le nombre de chevaux utilisés
dans les mines a lortement diminué: en tonnes
kilomélriques, les transports par chevaux représen-
lenl ('epnndmll encore 25 % environ du transport
total. Pour l'ensemble du Bassin, 675 chevaux
élaienl en service au 31 décembre 1050,

[ examen des diagrammes montre que les indices
des transports par chevaux sonl satisfaisants et que,
saul pour les transports sur des distances de p[us
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de 500 m, ces indices sont inférieurs & ceux des
aulres modes de lransport.

L'indice minimum (0,015) est celui d'un trans-
port de 167 tonnes sur une distance de 010 m avec
des rames de 50 wagonnels : il corre-spond a
75 I/I-:m par cheval, ce qui esl remarquablc: il y a
cependant lieu de faire observer que, dans ce trans-
port réalisé par trois chevaux, les services généraux
(palefreniers, maréchal-ferrant) ne sont pas compris.

La comparaison avec les indices des treuils est a
I'avantage des chevaux et je pense que le prix de
revient du transport doit également étre a I'avantage
(-ll"S CI"IE‘.VEILI.X‘

Certaines conditions doivent cependant étre rem-
plies pour obtenir des résultats intéressants : grands
chevaux, grandes voies et excellent raillage; les
deux derniéres conditions sont d'ailleurs favorables
a tous les modes de transport.

L'avantage du transport par chevaux réside, a
mon avis, dans le fait que ces transports ont en
général un bon coefflicient d'utilisation : il est, en
elfet, aisé de proportionner le nombre de chevaux
en service a l'importance du tralic.

L'emploi de chevaux nécessitant des installa-
tions spéciales (écuries, services de pa[efreniers.
maréchal-ferrant), il est bien certain que des résul-
tats intéressants ne sont obtenus que Iorsque ce
mode de transport est assez généralisé : 'emploi
de deux ou trois chevaux dans un siége ne peut
évidemment constituer une solution économique.

5. — Transports par Ireuils.

Au 51 décembre 1050, dans ['ensemble du Bassin,
étaient en service pour les transports :

030 treuils a air comprimé d'une puissance totale de
8.607 kW;

06 treuils électriques d'une puissance totale de
1.4354 kW.

Il y a lieu de distinguer les longs el importants
transporls par cables sans [in (ancun cas d'appli-
cation de chaines sans fin dans le Bassin) action-
nés par treuils électriques, et les transports discon-
tinus par corde téte, corde queue, actionnés le plus
souvent par treuils a air com primé. Depuis que!ques
années, pour ces derniers transports, on utilise de
plus en plus les treuils électriques, ce qui donne une
économie notable de force motrice.

L'air comprimé coiite cher : pour 1 HP au fond,
il en faul au moins 7 au compresseur et il est, je
pense, de l'intérét des exploitants de s'efforcer de
réduire de p[us en plus la consommation d'air com-
primé. Lorsqu'un engin peut étre électrifié dans de
bonues conditions de sécurité, il ne taut jamais
hésiter a le faire.

Malheureusement, & cause notamment de ['utili-
sation nécessaire des marteaux piqueurs, la suppres-
sion lotale de "air comprimé dans la mine ne parait
pas encore pouvoir étre envisagée.

1) Transporls conlinus,

Pour I'ensemble du Bassin, il existe 15 transports
continus actionnés par treuils électriques; ils ont
tous une longueur de plus de 300 m et les tonnages
journaliers sont généralemenl importants : dans

six cas, plus de 200 t. et dans cing cas. de 121 a
200 .

L'indice moyen de ces 15 transports n'est que
de 0,030.

Les indices sont faibles et dans certains cas peu-
venl se comparer & ceux obtenus avec les
locomotives. Un indice de 0,008 a été obtenu pour
un transporl de 282 tonnes sur une distance de
1.250 m (bouveau en ligne droite avec treuil élec-
Lricpue).

Ces Ireuils nécessitent un personnel d'ajusteurs,
non compris dans le lransport.

De plus, ils sont moins souples que les locomotives
et nécessitent des installations [ixes assez impor-
tantes.

2) Transports discontinus.

Les indices sont en général assez élevés et, dans
la majorité des cas, sont supérieurs a ceux obtenus
avec des chevaux. A mon avis. cela provient de
ve que le coelficient d'utilisation de ces lransports
est généralement médiocre.

Cependant, les treuils permettent d'assurer des
transports dans des voies assez petites et dont les
pentes sont irrégulieres. Or, les chevaux exigent
des grandes voies et des pentes réguliéres. Cel
avantage ne doit pas élre surestimé, car de grandes
voies bien établies sont pour beaucoup de raisons
nécessaires a une bonne exploitation.

Les treuils assurent 54 % du trafic souterrain du
Passin, ce qui est imporlant quand on considére
que lindice moyen (0,074) est supérieur a celui
des chevaux (0.064).

Les treuils ont l'avanlage de pouvoir s'installer
partoul oft existe une canalisation & air comprimé.

A mon avis, la question des lrainages continus
mise a parl, les treuils ne s'imposent que dans des
conditions particuliéres : transports au-dessus d'une
cheminée, transports importants sur des distances
relativement courtes, transports ou, par suite de&
conditions de gisement, les voies sont légérement
inclinées.

Dans le cas de transport de terres de remblayage.
les treuils peuvent trés bien se justifier car les piliers
normalement montants ne se prélent pas au trans-
port par chevaux. Cependant dans ce cas, le trans-
port par locomotives Diesel, s'il est possible, pourrait
étre plus intéressant.

5) Transports par locomotives.
Au 51 décembre 1051, dans tout le Bassin, 71 lo-

-

comotives Diesel et 2 locomotives électriques a
trolley étaient en service.

Ce mode de transport est de loin le plus écono-
mique (indice moyen : 0.016) : quoique d'applica-
tion relativement récente, il assure déja actuelle-
menl plus de 51 % du trafic du Bassin.

Les locomotives conviennent spécialemenl' pour le
transport de forts tonnages sur de longues distances.
Sauf une exception (locomotives électriques a
tro“ey). il s'agit de locomotives Diesel, petites ou
moyennes, la production des siéges ne justifiant pas
de grosses locomotives (go HP et plus).
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Les locomotives conslituenl un mode de trans-
port trés souple, ne nécessitant que peu d'installa-
tions spéciales (une remise par étage) : bien entendu,
il faut de grande‘s voies, Ires bien raillées, mais les
locomotives s‘accommodent de pentes déja assez
sensibles.

Au début de leur utilisation, les locomolives
n'assuraient le lransporl que dans les grandes ﬂﬂ]f‘.—
ries collectrices, mais actuellement de p!us en plus,
elles pénctrent dans les voies de niveau pour aller
chercher les rames jusqu'a proximité des fronts, ce
qui réduit le prix du transport: dans certains cas,
ce service est assuré par de petites locomotives. Cette
solution parait rationnelle,

Le seul inconvénient des locomotives, c'est qu'elles
ne peuvenl étre utilisées qu'au niveau et leur mnploi
est exclu en général au-dessus des bouveaux
monlants el au pi(-cl des descenderies.

Par contre. elles se prétent fres bien au trans-
port du matériel; elles peuvent également étre utili-
sées pour les Iransports dans les retours d'air du
matériel et des terres de remblayage.

Elles peuvent également, pour de longues dis-
tances, assurer le transport du personnel.

4) Transporl par courroies.

Depuis un certain lemps, ce mode de transporl a
pris une certaine extension; il assure pour le Bassin
6.4 % du tralic ou 1.805 t/km par jour.

Les indices sont généralement élevés, ce qui doit
élre attribué au lait que les courroies sont générale-
ment peu saturées.

Des résultats intéressants ne sont obtenus que
pour des tonnages de plus de 250 lonnes par poste
sur des distances d'au moins 200 m.

|.a courroie a incontestablement de grands avan-
tages : évacualion réguliere du charbon des tailles,
possibilité d’aveir des voies en direction comportant
des pentes et contre-pentes, possibilité de déverse-
ment direct en cheminée ou dest‘.cnscur, utilisation
possible dans des voies de faible hauteur. Par contre,
les inconvénients sont assez grands : [rais d'instal-
lation élevés, dépense importante de remplacement
de courroies, nécessité de nettoyer régulicrement les
voies, dilliculté pour 'amenée du matériel dans les
voies, dilliculté pour la circulation du personnel, en
cas d'air comprimé, consommation élevée,

Ce mode de transporl ne me parail pas devoir
élre généralisé : il se justilie trés bien dans des cas
particuliers : tailles a trés forte production ou gise-
ment ondulé nécessitant le creusement de voies en
direction.

5) Transports par couloirs oscillants.

Ce mode de transport esl exceptionnel et n'est
app]iqué que dans des cas particuliers : voies |égf‘-.-
remenl montantes, déversement dans une cheminée.

L LS

Iransporls sur voies inclinées.

Que ce soit par burquin, bouveau montant ou
descenderie, les indices par t/km sont trés élevés, ce
qui doil étre allribué aux circonstances suivantes :

1) Il faut un personnel minimum el ces transports,
en général, ont un coefficient d'utilisation trés
laible;

2) Les longueurs sonl fai])[es: dans la majorilé des
cas, moins de 100 m.

Ces transports cofilent relativement cher, mais il
est impossible de les supprimer parce qu'ils sont
imposés par les conditions d'exploitation.

Une forte concentration de production permet
seule d'améliorer les indices de ces transports.

Prix de revient,

Le plus intéressant, ce n'est pas lindice ou le
rendement d'un transporl, mais bien son prix de
revient : ¢'esl pourquoi, ce chapilrc est consacré a
un essai de détermination des prix de revient dans
les cas suivanls :

1) Transport de 40 t/net sur une distance de 100 m;
2) Transporl de 100 I/nf'l sur une distance de

400 m;

5) Transport de 240 t/nel sur une distance de
1.500 m,

1. — Transport de 40 1/net
sur une distance de too m.

Ce transport correspond approximativement &
100 chariots de 650 [:g de charbon brut, soit
65 t/brut, et & 12 chariots de terre a 1.000 kg, soit
12 t/brut. 1l s'agit done d'évacuer en un poste
7.7 t/brut/km ou 4 t/net/km.

Trois modes de transport sont envisagés :

a) Hiercheurs;
b) Chevaux;
¢) Treuils a air comprimé.

a) H iercltleurs.

Le transport nécessilera deux hiercheurs dont le
salaire journalier, charges sociales comprises, est
de 275 F.

Cotit journalier du transport : 275 X 2 = 550 F,
soit : 71.4 F par t/brat/km.

b) Chevaux.
Il importe d'évaluer tout d'abord le prix de revient

d'un cheval par jour ouvrable, Admettons les
chiffres suivants :

Prix d'achat d'un cheval ......... 18.000— F
Amorlissemenl en 8 ans — laux

IIBR. | et R 4%
Nombre de jours de travail par an 280,— F

On a comme prix de revient par jour ouvrable :

18.000
Amortissementf — = 8—F
8 X 280
18.000 X 4
Intérét du capital - 2,60 F
280 X 100
Nourriture et litiere .................. 50— F
Palefreniers (en comptant-deux pa-
lefreniers par jour. Dimanche y
compris pour une éeuric de
1925 CHEVAUR)  foecoislisaimmpensbon 54.40 F
Vétérinaire, maréchal-ferrant, har-
nais, fers et divers  ....ooovien... 18— F
FoRIY i o, 153— F
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Normalement il faut un cheval en réserve &
I'écurie pour cing chevaux en service, ce qui porle
le prix de revient d'un cheyval a 160 F par jour.

Coitt journalier du transport :

R 7 e T —
1 conducteur a 260 F ...

160— F
afio,— F

soil 54.50 F par 1/brut/km.
Il est & noler opuee le coellicient de saturation de ce
lransporl esl Lris mauvais.

¢) Treuils & air comprimé.

Il Taut deux treuils de 7 kW, cotitant 25.000 F,
¢l amortissables en 10 ans.

Coiit journalier du transport -

50.000
Amortissement treuils ———— = 18— F
10 X 280
50.000 X 4
Intérét capital ——8 — = .. v—F
280 X 100

Piéces de rechanges, réparation,
évaluées & 5 % par an :
500.000 X 5
T e o— F
280 X 100

Air comprimé : 8 rames, 5 minutes
trajet aller retour, soit Y42 heure
environ de fonctionnement &

500 m*/heure : 500 X Y2 X o1 15— F
Huiles et grafsses o.cossiineie 5— F
Cable (durée 1+ an vu le [laible

200 X 0
trafic) = bR s — F
250
1 Y2 machiniste en supposant qu'un
des deux machinistes soit accupé
a 50 % a un aulre travail :
AROTIE LR T s gq20— F
1

Ajusteur: %2 h par jour 400 X — = 25— F
10

1S | s 506— F

soit 65,7 F par t/brul/km.

Ce transporl sera également trés peu saturé.

Si le méme tonnage devail étre transporté sur une
distance de 500 m, nous aurions les prix de revient
suivants :

Hierchews : 7 a 275 F = ... i1.g25— I
1.025
soit —— = 50 F p" t/brute/km.
58,5
Chevaux: 1 cheval ¢l 1+ conducteur 420— F
420
sait = 11 F p' t/brute/km.
385
Treuils : A ajouler a la somme de ;
Consom. supplém. air compr, :
BFEFX4= ... oo PetIA 6o— F
Supplém. pour cables: 7 X 4 = a8— F
1717 W R ot & fl e 504.— F

504

soil

= 154 F p" t/brute/km.
58,5

2. — Transport de 100 t/net
sur une dislance de 400 m.

Ce transporl peut se décomposer comme suit :
250 chariots charbon a 650 kg = 162 t/brut,
ou 100 t/net;

20 chariols terre a 1000 kg = 20 t/brut,
soil : 182 X 0.4 = 73 t/brut/km ou 40 t/net/km.

a) Chevaux.

Dans de bonnes conditions. ce lransporl peut élre
assuré par un cheval.

Cott journalier :

t cheval 2160 F =  .....ciinee. 16o— F
i conducteur &a 260 F = ... 260— F
420— F
420 _
soit —— = 58 F p* t/brute/km.
73

Ce transporl peut étre considéré comme saturé.
b) Treuils @ air comprimé.

Il Taut deux treuils de 12 kW a 30.000 F, amor-
lissables en 10 ans.
Coul journalier :

60.000
Amorlissements : ———— = 22— F
10 X 280
Intéréts el pigees de rechange :
60.000 X @
T e =
280 X 100
Alir comprimé : g rames de 50 cha-
riotls a 4 par trajet simple, soil
22" de fonctionnement & 400 m*/
heure : 400 X 1.2 X 01 = 48— F
Huiles et graisses ... 5— F
Cables: Soo m (durée prévue :
Soo X 10
6 mois) —— = . s7— F
140
1 Y2 machiniste a 280 F ... .. q120— F
Ajusteur: 1 h & 400 F par jour :
AORT B W B e it S 50— F
Mol svvsssensraiaisie h21— F
0621
soit = 8.5 F par t/brute/km.

3
L'utilisation de treuils électriques ameénerail une
réduction assez sensible du prix de revient.
Consommalion d'électricité (1 F le kW) :
12 % 12 X 1 = 14,4 F au lieu de 48 F,
soit une réduction de 33.60 F.

5. — Transport de 240 t/net
sur une distance de 1.500 m.
(houveau en ligne droite,)

Ce transport correspond a ;
6oo chariots de charbon a2 650 [(g. soit 300 t/brut,
ou 240 1/net;
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40 chariots de terre a 1.000 kg, soit 4o t/brut.
soit 645 t/brute/km ou 360 t/net/km.
a) Chevaux.,
Il Taut compter huit chevaux.
Coat journalier :

8 chevaux a 160 F =  ............ 1.280,— F
8 conducteurs a 260 F = ..., 1.680,— F
2.060,— F
2.060
soit ——— = 4,6 F p" t/brute/km.
645

b) Treuils (Corde-téte — Corde-queue).

Il faut prévoir deux treuils électriques de 20 kW
a 70.000 [F amortissables en 15 ans.

Coit journalier :

140.000
Amortissement ; ——m = ., ns— I
280 X 15
Intéréts et picces de rechange :
140.000 X Q
e = cereeerrines 45— F
280 X 100
Huiles et DIEISSER;  orieiriinaiees -— F
Electricité : 11 rames de 60 cha-
riots en 15  trajet simple, soil
550 ou 5 Y2 heures de fonction-
nement: 55 X 20 X 1 = 1mo— F
(L'air comprimé aurail cofité
350 F environ.)
Cables : 5.000 m en 6 mois :
3.000 X 12
e T e 257— F
140
Salaires :
2 mach. et 2 suiveurs a 275 F 1.100— F
1/5 journée ajusteur a qoo0 F ... 80— F
Rotal " L T o 1.652— F
1.052
soit —— = a5 F p* t/brute/km.
645

¢) Locomolives.

Ce transport peul étre assuré par une locomotive
de 30 HP cofitant 400.000 F et amortissable en
15 ans.

Cotit journalier :

400.000
Amortissement ———— = o5— F
15 X 280
Intérét (4 %) el pieces de rechange
(8 % valeur achat) :
400.000 X 12
et 172— F
280 X 100
Huile Diesel
Huiles ],‘ = eernmnl 85.— F
Graisse |
Un machiniste & 320 F et un sui-
VERE R Ao Tl e b s05— F
Ya journée ajusteur & qo0 F ... 200— F

1.147
soit—— = 1,78 F p" t/br/km.
645
Il est a noter que, pour les transports par treuils
el par locomotives, aucune réserve n'est prévue.
Certains [rais propres a chaque mode de transporl
n'onl pas été complés, ce sonl :
Pour les chevaux : les [rais de creusement de I'écu-
rie;
Pour les treuils : les frais de placement et d'entre-
lien &es rou]eﬂux:
Pour les locomaotives : les frais de creusement de la
remise.

CONCLUSIONS

Dans un domaine oir les circonstances sont aussi
variables que dans 'exploitation des mines, il n'est
évidemment pas possible de donner des conclusions
formelles. en un mol on ne peul en lirer aucune
formule permettant de résoudre tous les cas.

A mon avis, on peut cependant laire les déduc-
lions suivanles :

1) Il faut s’efforcer de saturer le plus possible les
transports el, dans ce but, éviter, si le gisemenl le
permet, l'exploitation par petites tailles.

Notons qu'en ce qui concerne les transports, plu-
sieurs tailles, de 6o a 8o t, groupées dans un méme
quartier, permetlenl d'obtenir des indices satisfai-
sanls pour le lransport,

2) Les hiercheurs doivent étre supprimés dans la
mesure du possible car ils grevent lourdement les
transports.

En fait, les hiercheurs doivent uniquement charger
aux lrémies, manceuvrer les wagonnels en vue du
chargement et s'occuper de l'accrochage et du dé-
crochage. Certaines de ces opéralions peuvenlt, dans
le cas de tailles a forte production, s'elfectuer avec
un treuil dont le robinet de commande peul éire
actionné par le robineur.

Il est antiéconomique de [laire elfectuer du trans-
port propremenl dit par des hiercheurs; celte situa-
tion ne se présente dailleurs que pour des tailles
a laible production, qui doivent élre évitées dans la
mesure du possible.

5) Dans les cas de lransports au niveau, les
locomotives Diesel paraissent s'imposer dés que e
tonnage el la distance a parcourir sonl assez impor-
tants. Lorsque c'est possible, les locomotives doivent
aller chercher les rames le plus pres possible des
fronts.

Quanl au lransport enlre les fronts et I'évitement,
ott arrive la locomotive, il parait logique de le
réaliser avec des chevaux ou éventuellement avec
des treuils.

Celte organisalion esl également favorable au
transport du matériel; elle nécessite évidemment
des grandes voies el d'excellents raillages.

Il est a noter que, dans cerltains cas, de petites
locomotives peuvent étre ulilisées, soil au sommet
de bouveaux montants, soit au pied de descen-
deries.

4) Les transports par treuils discontinus ont des
indices élevés et de plus, dans la majorité des cas,
ils consomment de lair comprimé, [orce molrice
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dont, vu le coat, il faut limiter de plus en plus

l'utilisation. Pour des conditions identiques de

tonnage et de distance, les transports par chevaux
onl presque loujours des indices moins élevés que
les transports par treuils.

5) Il ne parait pas inc[iqué de généraliser les trans-
ports par courroies dont les indices sont générale-
ment élevés.

Les courroies ont cependant des cas d'application
Irés inléressanls :

a) pour les tailles a trés forte production (plus de
250 1), elles assurent une évacuatlion réguliére
de la production en permettant l'installation d'un
poste fixe de chargement ot les manceuvres des
wagonnels peuvent élre organisées dans de meil-
leures conditions qu'au pied d'une taille;

b) les courroies s'imposent lorsquun gisement
ondulé nécessite le creusement de voies en direc-
fion avec penles el contre-pentes;

¢) les courroies peuvent donner des résultats inté-
ressants lorsque ['exploitation se fait au-dessus
d'une cheminée ou d'un burquin équipé d'un
descenseur, le déversement des charbons pouvanl
alors se faire automatiquement.

Il ne faut pas perdre de vue que l'installation de
courroies se préte trés mal a I'amenée du matériel
a front des voies. Une solution serait d'installer une
voie spéciale a caté du transporteur.

6) Les couloirs oscillants ne conviennent que dans
des cas particu[iers. par exemple lorsque la voie
d'une taille monte [égérement suivant un crochon.

2) Les vaies inclinées (burquin, bouveau mon-
tant, descenderie) grévent [ortement le transport.
Ce sont les conditions d'exploitation qui les impo-
sent, et pour diminuer les indices, il faut s'efforcer
de saturer le p]us possib[e ces transports.



