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SAMENV ATTING 

Door de mijningenieurs van de nfdeling Chor-leroi-Ncunen wercl cen onder-oek ingesteld ouer hel ver­
voer in de werkpfaalsen en de sleengangen in de bedri;fszcttels van hel Bekken . Hierbi; werden d e ver­
voermethoJ en i.ngedeeld u<J/gens lier gebniikle stelsel, en Ttet in ieder der seclies gebczigcle personeel. uoor 
ce11 normale werkdag. 011tleccl. 

/let doe[ de=.cr studio was een uergelijking ta inaken tussen de uerschillencle ueruoermet lioden uol­
gens ltet te ueruoercn tormtJge en volgens de ueruoerc1f stand en de indices per tori -kilomeler le hepalen, l. 

r. =.. fi el aunlul werklieclen nodig om een nello Lori kof en le veruoeren over een a}stond van l km. 
Oe-ze inclicei; =iin opgeslelcl per neLlo Ion. lielgeen 11oor gevolg lrneft dnt :e syslcmatisch ouerdreuen 

::;ijn, wanl in /101 o/gemecn -:ij11 de ontgonnen lagen 1111.'1 slt><'llllli<ldens cloorsrreclcm on bereikl de :uiverings­

coëflident gem iclde/cl 60 "~. 

INTRODUCTION 

Le~ ini:,iénïe urs des mines de la D_ïvision. d~ C.hurleroi-Na~ur ont procédé dans tous les .sièges du Bas~i~ 
à une eh.ule d.t<s transports en. cl1antters et principaux e n clecomposanl ces Lrcrnsporls su.want le procede 
utilisé el en répartissant , pour ul'll! journée normale de travail, Te personnel occupé dans les différen tes 
sections. 

La présente élude c1 été f aile en se basant sur- ces rapports el constitue en <(1telque sorte une synllièse des 
lrctnsports souterrains en voies dans le Bassin . 

Le but de celle é tude est d'essayer de comparer les différents modes de lransport suiuanl les tonnages à. 
transporter e l les dis lances à parcourir en déterminant les indices par tonne kilométrique, c' esl-à.-dirc le 
nombre d'ouvriers nécassaire pour transporter une tonne nette de charbon à 1 km. 

Les indices sont établis par lonne ne tte ce qu.i. fait qu'ils sont systématiquement exagérés car. de manière 
généra.l.e, lès cou.dies exploitées sont sa.les el en moyen11c le coe fficient d'épuration est voisin Je 6o %. 

n n'a pas été larm compte ries transports ile malériel et de terres de rem blaynge. lorsque ces transports 
étaient distincts, mais dC1ns de nombreux cas, le personnel du tran.soorL charbon assure une oartie du tre1ns­
po1·t d'LL matérie l et parfois cle ferres de remblayage : de /ou.le faÇon, ce perso11nel assure .normalement Ce 
transport des terres de bosseyemenl des uoies. 

Dans ces conditions. si l'on veut obtenir les indices par tonne brute kilométrique. il /au/ diviser les indices 
par larme nelle kifomélriqut>, qui sont donnés clans celle élude par u.n coefficient rru'on peul évaluer entre 2 

el 1.5. 
Le /ail (/tl•' li>s couche exploitées sont sales cons lilue pour les transports souterrains une char9e impor­

lanle. 
Le person1tel occupé cr été réparti le pllis juclicieusemenl possible, mais il est bien ccrlain qu'une répa.rti­

tio11 parfaite élail impossible car cle nombreux ouvriers rie s'occupent que partiellement clti transport: ;e citerai 
nolommenl les oiwriers cl1argeant aux trémies et roulant les chct.riots, cfui sont classés clans le /ransoort alors 
qu'ils effectuent égcrlement u11 travail qu.i devrait ètre classé dans c mit.e à l'abattnae -,, les aju.ste~rs s'occu. 
pa.nt de l'ent.retien des courroies t.ransporteuses e11 voies el d'engins mécaniqU&s an tailles. 

Quoi qu'il en soit. uu le grand nombre de sièges ( 57) et de cas con1;idérés. on peul estimer que. sans être 
rigoureusement exocls. Les résultats obtenus sont ncceptables. 





TABLEAU 2. -TABLEAU DES INDICES MOYENS PONDERES 

1 40 1 e t moins 41 à 80 1 81 à 120 t 121 à 200 f 200 t e t plus 
Mode de transport LOO rn LOl 301 m 1 LOOm 101 301 m 

1 LOOrn 101 301 rn 
1 LOOm 101 301 m 1 IOOrn LOI 301 m 

el moins à 300 m el plus et rnoins à 300m el plus et moins à 300m el plus et. moins à 300m el plus e t m oins à 300 nt el plus 

0.728 0,490 0,384 0,727 0,406 0,206 0,504 0,361 0,169 

M . 2.500 M. l,421 M . 0,446 M. 1,500 M. 0,953 M. 0.230 M . 1,000 M . 0,476 - - - - - -
H iercheurs m. 0, 156 m. 0, 135 m. 0,338 m. 0,330 m. 0.227 m. 0, 182 m. 0,232 m. 0,261 

(68) (47) (3) (15) (22) (2) (10) (3) ( 1) 

0,238 0,202 0,095 0,178 0,134 0,058 O,l04 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 . 0,1 66 M . 0 ,100 M . 0 ,060 M. G,077 

Chevaux m. 0,083 m. 0,028 m. 0,125 m. 0,043 Ill. 0.030 m. 0,032 m. 0,015 m. 0,072 m. 0.025 m. 0.013 m . 0.033 m. 0 ,033 m. 0,019 

(1) (23) (39) (4) (25) (26) (14) (22) (5) (9) (li) (4) (7) (8) 

0 ,471 0,250 0,129 0,35 1 0,214 0,092 0,368 0,097 0,085 0,234 0,119 0,050 0,286 0,065 0,039 
M. l ,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 

(7) (1 8) (21) (9) (25) (31) (3) (8) (23) (2) (9) (1 2) (l) (10) (17) 

0,240 0,017 0,118 0,021 0,018 00,075 0,01 8 0 ,070 0,014 

- M . 0.039 - M . 0, 148 M . o.02s - - M. 0,041 - M . 0,030 - M. 0.02 1 
Locomotives m. 0,010 m. 0,068 m. 0.010 m. 0,008 m. 0,010 m. 0,004 

( 1) (3) (3) (3) (4) ( l) (7) (l) (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. 0,293 M. 0.320 M. 0 .476 M. 0.320 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, 11 0 m. 0,095 m. 0,019 m. 0,023 

( l ) (l) (2) (2) (7) (2) (4) (5) (4) (9) (4) 

0,316 0,270 0,370 0,215 0,385 0,295 

M. 0.250 - M. 0.570 M. 0,256 - M . o,560 - - - - - - -
Couloirs oscillants m. 0,036 m. 0,230 m. 0,145 m. 0.237 

(3) (1 ) (3) (2) (2) . (1) 

M . = Indice maximum; m. = Indice min imum. 

Les chiffres entre parenthèses indiquent le nombre de cas. 



TABLEAU 3. 

Hierd1eurs Chevam( Treuils Locomotives Cou"oics Couloirs oscillants 

t/ km 

1 

Üuvr. t/ km 
1 

Ouvr. t/ km 

1 

Ouvr. t/'.on 
1 

Ou,·r. t/lm 

1 

Ouvr. t/km 

1 

Ouvr. 

100 m e l' moins 116 84 4 1 16 8 - - 2 t tO 3 
40 1 et moins 101 à 300 m 209 104 139 'l8 122 31 6 2 - - 7 2 

301 m et plus 'l7 10 687 66 343 45 129 3 - - - -

t oo m et moins 46 33 20 4 42 15 - - 2 2 1 t 4 
4 t à 80 tonnes 101 à 300 m 234 95 305 41 306 66 59 7 19 4 19 4 

301 m et plus 44 9 1.123 66 1.186 109 266 6 - - - -

100 m et moins 46 23 - - 19 7 - - 5 3 4 2 
' 8 1 à 120 tonnes 101 à 300 m 44 16 264 28 186 18 - - 114 16 - -

301 m e t plus - - 1.290 68 i.575 135 339 6 59 3 - -

100 m e t moins - - 74 9 17 4 - - 'l8 9 - -
1 2 t à 200 tonnes 101 à 300 m 47 8 311 16 285 34 40 3 174 40 - -

301 m et plus - - 1.123 52 1.534 78 940 17 306 40 - -

100 m et moins - - 126 7 21 6 - - - - 7 2 

'lOI t et plus 101 à 300 m - - 354 17 683 45 53 4 409 4 1 - -
301 m et plus - - 1.120 43 3.247 11 0 7.086 97 687 42 - -

Totaux 8 13 382 6.940 445 9.582 7 11 8 .9 18 145 l.805 201 58 17 

0.470 0.064 0.074 0 ,0 16 0. 111 0,293 

Moyenne: 0,0676 par t/ km 
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DIFFERENTS MODES DE TRANSPORTS 

Le la bleau t donne. pôur lf's dirfé ren b: s ièges e l 
pour une journée cons idérée comme norma le à 
l'époque de l'enquête. la production journa liè r<· 
nell f'. I<> nombn' dt> t/ km par jou r, le• nomhr <' 
d'ouvri r rs on·upés a u transporl (ma lér i1· I ('I terrPs 
de rrmblaya gC' no11 r ompris ) . Il' indiet'S P<•r lon1w 
nclt<> d pa r lnm11· kilo 1T1(.l riq11e•: r·nl'i11, 1'11 e1l1srrvr1-
liuns. k.s print ÎfH\llX morl 1· ~ de· l ro 11spol'f 11t ilisé.s ~onl 
i11diqu1;s. 

li n <• pl'UI êlr<• qul'sli 111 1 di· 1 l11siwr le:. dirfère•11 ls 
~ i èges d 'a près t'C'S indicrs, 1'(1r d 1f.l qu1• s icit1• doil 
subir les conditions im µosè(':; par la nalur<' du gise­
ment. qui permet ou ne perme! pas une plus ou 
moins grande concentrntfon. par les dis lance!! J es 
chantiers au puits. etc. 

En général. les meilleurs indict·s par lonn1: sont 
obtenus dans les si.èges fort ement 1·orH;entrés. où la 
produc tion est réalisée da ns quelrtuf's gra ndes ta il les 
peu éloignées des puits. e l les meilleurs indices pa r 
tonne kilométrique sont obtenus lorsque les dis­
tances à pa rcourir, av<·c dC's t-(a nsporls concentrés. 
sont grandes. 

Quel que soit le mod e de tra nsport. l'indice d é­
pend du degré d e salura lion de c-c tra nsport et cc 
degré est évidemment variabl t: su ivant les différent s 
modes de 1 ransport. 

Le tableau 2 donne les iodiccs n 1o yè0$ po.ndérés 
pour les diffé rentes suhdivis ions. Ce ta bl eau indique 
également, pour chacun e de ces su bdivision s. les 
indices ma ximum el minim.urn a ins i 11ue (,, nombre 
de cas d'a pplication . 

Les résultc1ts d<' C<" 1,,b leau ont l:të Tl:'l)ortè-s nux 
dia grammes A el B. lt-s diagra mmes A éla nl é tablis 
pour différents lonnai;!t'S à lran~porter t>I J,,s di a­
grammes B pour dirl'é rent es dis lances à pa rcourir. 

Examen des différents modes de transport 
suivant les tonnages. 

(V oir diagra mmes A.) 

1) 40 tonnes et moins. 
a ) P our les dis lances d e 100 m el m oins, ces 

tran sports s'effectuent de la façon suivante : 

~'Iode~ J e transport 

Hiercheurs ..... ... . -.. 
C hevaux .. .. .... - .. , .. . 
Treuils . .. . .... .. .. .. . 
Courroies ... .. _ .. ... . 
Couloirs oscilla nt s 

T ota l 

158 

I 

t 

'5 

Ho 

lnt!Jct•s 111o)•cru 

rm r t/lu11 

O.ï'l.7 
0:238 
0 .471 

0 .600 

0.3 16 

Ces tnrnsporf s se fo nt do11c prc:,.r1u1• 1•xcl u sivemenl 
par hie rc heurs. 

L es indices par hie rdieurs sonl 1 rès élevés. mais 
il faut tenir comple da. fa it que. comme il s'agit de 
t·a ill es à fa ibl e production. les robineurs-rouleu rs sont 
lous comptés comme ouvrie rs du transport· e l qw• 
d e plus. généralement. ces ouv rie rs accrochent e t­
d êcrochent l rs chario l"s : ces indices sont donc 

influencés défa vorablem ent par d es lrava1,Lx f)Ui ne 
consliluenl pas du transport proprement dit. La 
rné ine observai ion s 'applique a ux transports par 
treuils. 

Qua nt a ux d eux lra11s porls par courroie e l couloirs 
oscill<t nts . il s 'agil d e (:<1s cxcc·pli onne ls . qui n e doi­
Vl'nl µn s ê tre rcl·enu s. 

b) Di st nnce~ dt> 10 1 à 5 00 m . - C es lcansports 
st• ré- pflr li <s1·nl comme suil : 

lnJi~s moyens 

' N1>111 br" tic <'lis par 1/ ko, 

Hierd1f' Urs .... , .. · + .. . 

C hevaux .. .. ..... - .... . 
Treuils ... ... . . .. .... ... . 
Locomoliv<."s 
Couloirs oscilla nl·s 

4 7 
23 
18 

90 

0 .490 
0.'1.02 
0.250 

0 ,'240 

0 ,2 7 0 

Il y a a mélioration d es indices par rapport aux 
t·ransporls p lus courts, ce qui indique une m eilleure 
sa l urat io1> d<'s t ransports . n otammen t pour les hie r­
dieurs el lc•s treui ls. 

c) Üisla nccs d e 301 m el plus. - C es transports 
se répa rtissent comme suit : 

Hi er-{·lw urs .. . .. .. .. .. . S 
C hl'Vf\UX .. .. . .. .. .. .. . . 39 
T r!'uil s ...... .. _ .. ,,.... . 2 1 

Locomot iv!'s 3 

T oi a l 66 

l11dices ucoyerts 

rmr t/ km 

0 .384 
0.095 
0 , 129 

0 .01 7 

C es transp orts se répa rHssent presque uniquement 
entre treuils e t chevaux. avec supériorité pour ces 
derniers. 

Les tran sports par locomotives. dont les indices 
.;:ont excelle nts par ra pport aux aulTes m odes de 
tTa nsport. constituent des ca s où une seule locomo­
ti.ve va chercher les rames dans différen ts chantie rs 
jusqu'à proximité d es fronts : c 'est ce qui explique 
que des tonnages inférieurs à 40 tonnes sont éva ­
cués par locomotives. 

2) T onnages de 4 t à 80 lon.nes. 

11 ) Dis tances d e 100 m et moins. 

i- tod(·s de lm nsporl Nombre de cns 

H iercheurs . . . .. . . . . . .. 1 5 
C hevau x .... . ...... .. .. 4 
Tn, uils ___ , ..... .. . .... _. 9 
Courroies ... .. . ,, .. _. __ _ 
Couloirs oscilla nts :; 

Tota l 

Indices moyens 

pnr t/lon 

0 ,727 
(>, 178 

0 .351 
0 ,920 

0.370 

L'a ugmentation du lonnage am ène pour les 
01(·mes dis tancc.>s une diminul ion d es indices (m eil-
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1+ -

0 
lOOm 

czf moin~ 

Ch 
·-

'"P--, 

lOlé 
300m 

......_ 
T 

'-....: 
"·--
·-= 
c----

30lm 
ql plus 

681 

lcure salurati.on des transports). La supériorité de~ 
chevaux est encore ~rès nette. 

Les cas de transports par courroies ou couloirs 
sont exceptionnels et justiriés pa r des circonstances 

particulières : voies inclinées. dévt"rsemenl dans une 
c hC'minée ou installalions nouvelles devanl prendre 
de l'extension. 
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DÎSTANCES DE 30lm ET PLUS. 

Fisurc B. 

b) Distances de to1 à 300 m. 

Modes de lransport Nombre de cas 

Hiercheurs . . . .. . . . . . . . '2'.2 

Chevaux ........... . ... '.25 

Treuils . . . . . . . .. .. . . . . '25 

locomotives 3 
Courroies . . .. . . . . .. . . . . . '2 

Couloirs osci lla nts '.l 

Total 79 

Indices lllO)'Cns 
par 1/ km . 

0,406 
0,134 
0.'214 

0.1 t8 
0,'2 f 4 
0,'215 

Pour un même nombre d e cas, l'indice pour les 
chevaux. est toujours inférieur à celui. des treuils. 

Notons que les indices : treuils, couloirs et cour­
roies, sont égaux. 

c) Distances de 301 m et plus. 

Mode$ de lronsporl· 

Hiercheurs .. . .... .... . 
Chevaux ... ... ........ . 
TreLlils 
Locomotives 

Total 

Nombre de cas 

'.2 

'26 

31 
3 

Indices rnoycns 

par l/km 

0.'206 

0 .058 
0,092 
0,0'.21 

Il n'y a plus que quelques cas de transports par 
hiercheurs. mais l'indi ce nettement plus f avora­
ble correspond à 5 t/ km -par ouvrier. 

La supériorité d es chevaux se maintient. 
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3) Ton nages de 8 t à t 20 tonnes. 

a ) Dista nces de 1 oo m l'i moins. 

Mode de lronsporl No111brc de cns 

Hicrchem s . .. ...... ... 10 
Treuils . ..... .. .. . .. ... . . 3 
C ourroies . . . . . . . . . . . . . . . 2 
Couloirs osci lla nts 2 

Tota l 

Ind ices moyens 

,,,,. t/ km 

0.50 4 
0 .368 

0 .577 
0 .385 

Malgré l'augm enta tion du ~rafic . les indi ces d es 
courroies et des couloirs osci llants n'indiquent a u ­
cune tendance à diminuer. 

b) D istances d e 10 1 ù 300 m. 

M odes de tra ns port Nombre de œs 

Hiercheurs . . .. .. . . . . . . 3 
Chevaux .. .... .. ... . ... 14 
Treuils ........ ... .. . ... . 8 
Courroies .. .. .. .. . . . .. . . 7 

Total 

Dans ce ca s . l'indice des treuils 
inférieur à celui des chevaux. 

L 'indice des courroies s'améliore 
à une meilleure saturation. 

c) Distances de 301 m et plus. 

Indices moyens 

par t/ km 

0 .361 
0 . 104 

0.097 
0.141 

esl légèrement 

fortemf'n t grâce 

ln(liccs moyens 

Modes de lro ns porl Nombre de cas pa r t/lrm 

Chevaux ......... . .... . 
T reuils .. . .. . ........ . 
Locomotives 
Courroies 

22 

23 
4 
'.l 

5 1 

0 ,053 
o.o85 
0.018 
0 ,219 

Malgré l'augmentatfon de la dista nce et du ton­
nage. les indices « chevaux » sont encore supérieurs 
à ceux des t·reuils. 

4) Tonnages de t 2 t à. 2 00 Lonnes. 
a) Distances d e 100 m el moins. 

1 ndk~N 111uyc11s 

Modes de 1rnns port Non1brc de C'M pnr t/ km 

Chevaux .... .. .. .. . . 
Treuils ... . . .. . ..... . ... . 
Courroies . .......... . 

Total 

5 
2 

4 

l 1 

0.122 

0.234 
0.321 

Vu le petit· nombre df' ca s. il faut se montr<>r 
prudent pour conclure. 

li semble bi en cependanl que les cheva ux. saur 
cas particuliers, constituPnl le m eilleur mode d e 
transport. 

6 ) Dista nces de 101 à 300 m . 

l'Vlodc~ clc lm 11s porl 

Hiercheurs . .. ..... .. . . 
C hevaux . .... .. .. . . 
Treuils ....... . ..... . . 
Locomotivc>s 
C ourroies 

Total 

9 
9 

5 

25 

1 ndiccs moyens 

pa r t/km 

0.169 

0.051 

0 . 119 

0 ,075 
0.230 

Avec une plus grande salura lion. les indices di­
minuent. D an s le seul cas par hicrcheurs. l'iTidice 
peul être considéré comme très bon : 6 1/ km. 

c) Di sta nces d e 301 m Pt plLLS. 

l'Vtoclcs de lrn 11s porl 

Chevaux . .. .. .... .. . 
Treuils ... .. ......... . 
Locomotives 
C ourroi.rs 

Total 

No111hrc de cos 

1 1 

l'.l 

7 
4 

34 

Indices moyens 

por t/ km 

0.046 
0 .050 
0.018 
0 . 129 

l'a ugme ntation de la dis ta nce à parcourir amène 
une nouvelle diminution des indices. 
5) Ton nages cle '20 L Lonnes et plus. 

c1) Di sta nces de 100 m el moins. 

1 ndiccs moyens 

Modes clc tronspor1 Nornhrc de cas pnr t/ km 

C hevaux . .. ..... ... . 
Treuils .... ... .. ... .. . 
C ouloirs osci lla n ls 

Total 

4 

6 

0 .056 
0 .286 
0 ,295 

Le nombre d e cas est trop faible pour en tirer 
un enseignement·. 

l>) Dista nces de LOL. à 300 m. 

Modes de lnrnsport 

Chevaux 
Treuils 
Locomotives 
C ourroies 

Tota l 

Nombre de cos 

7 
10 

9 

'27 

Indices moyens 

pnr t/km 

0,045 
0.065 
0.070 
0 ,090 

On consta te une no·uvelle diminution des indices. 
c) Disla nces de 301 m et plus. 

Modes de 1 rnnsporl 

Chevaux ... .. ..... . . 
Tre uils .... . .... . ... . . 
Locomotives 
C oarroies 

Tota l 

l ndices moyens 
Non1bre de cas pa r t/ knl 

8 
17 
19 

4 

0 ,038 

0.039 
0.014 

0.060 
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C'est- dans cette ca légorie que se trouven t les 
transports principaux importants cl la supériori té 
des locomotives esl manifosle. 

L'indice moyen des chevaux est légèrement infé. 
rieur à ce lui des lreuils. mais, dans celle calégorie. 
les transports par treuils devraient êlre subdivisés : 
1) Transporl·s discontinus par cord1• lêt·e. corde 

queue" dont les indires sonl n<'ll r:menl supé­
ri<> urs à c<'ux des chrvaux: 

2) Transports cont inui; par l"f1bl<' sans l'in donl les 
ind ic:i>s sont n(• ll r.nwn l inférit>urs ii CPU X des 

'10 t cl moins <I l à 80 t 

Hiercheurs 0.728 (68) 0.727 ( 15) 
Cbevaux 0.238 ( 1) 0,178 ( 4) 
Treuils 0.471 ( 7) 0.351 ( 9) 
Locomotives 
Cou-rroies 0.600 ( 1) 0.920 ( 1) 
Couloirs 0.316 ( 3) 0,370 ( 3) 

Les chiffres enhe parenthèses indiquent le nom­
bre de cas. 

Pour ces transports. la supériorité des chevaux est: 

40 1 r i mnlM 41 Îl 80 l 

Hierchems C>-490 (47) 0.406 (22) 
C hevaux 0.202 (2:;) O.J).:j (25) 
Treuils 0.250 ( 18) 0.2 14 (25) 
Locomotives 0,240 ( 1) 0, 11 8 ( 3) 
Courroies o. 'l 14 ( 2) 
Couloirs 0,270 ( 1) 0.215 ( 2) 

Les chiHres entre parenthèses ind.i.quent le nom­
bre de cas. 

Les indices sont meilleurs que pour les courtes 

40 t el moin!' 4 1 à 80 l 

Hiercheurs 0.384 ( 3) 0,l.06 ( '2) 
Chevaux 0.095 (39) 0.058 (26) 
Treuils O.l'.29 (-H ) 0,092 (3 t ) 
Locomotives 0.017 ( 3) O.O'l l ( 3) 
Courroies 
Couloirs 

Les chi rl'rc•s ('rlt rr parent hë-.ses indiquent le nom­
lm• de cas. 

On constal·e la s upério.rité manlff'$te des locomo-
1 ivf!S. Il esl assèz étor\r\ànt de consta ter que les 
indices moyens des transports par chevau..-x sonl 
t'ncore inférieurs à ceux cles transports par treuils. 
Notons cepen dirnt qu~. pour certains transport·s 
importants par câble sans fin, les indices se ra,ppro­
chent de ceux des transports par locomotives, Pour 
les transports continus par treuils de p lus de 300 m 

chevaux el. dans certa ins cas. il peuvent se com­
pa rer avec ceux obtenus avec des locoruotives. 
Pour ces transports (6 cas), l'indice moyen, pour 
un tonnage kilométrique total de LS:Zt t/ km. 
a ' est crue de o.02i. 

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

1) Distances de 100 m et moins. 
Les indices sont les suivan ts : 

8 1 p 120 1 121 fi 200 t 201 t el p lv• 

0.504 (to) 
0,122 ( 5) 0 ,056 ( 4) 

0.568 ( 3) 0.234 ( 2) 0,286 ( 1) 

0.577 ( 2) o.:p1 ( 4) 
0 .385 ( 2) 0.295 ( 1) 

rna nifeste et on remarque l'amélioration des indices 
avec l'altgmen lalion des tonnages transportés. 

2) Distances de tOL à 300 m. 

81 à 120 t 12 1 ~ 200 1 20 1 t e t p[us 

0,36 1 ( j) 0,169 ( 1) 
0, 104 ( 1.1) 0,051 ( 9) 0 ,045 ( 7) 
0,097 ( H) 0, 11 9 ( 9) 0.065 ( 10) 

0,075 ( 1 ) 0,070 ( t ) 
0,141 ( 7) 0.230 C s) 0.099 ( 9) 

distances : la supériorité des chevaux est moins 
nette. 

5) DislClllces de .30 l m el plus. 
L es indices sont les suivants : 

81 à 120 1 12l à '200 l '201 1 et plus 

0.053 (i2) 0.046 ( 11) 0.038 ( 8) 
0 .085 Cn) 0.050 ( 12) 0.039 (t7) 
0.018 ( 4) 0,018 ( 7) 0,014 ( 19) 

0,219 ( ~) 0.129 ( 4) 0,060 ( 4) 

de longueur (15 cas - '.2.329 t/ krn), l' indice moyen 
n 'èst que de 0.030. 

Examen des différents modes de transport. 

Dans cette é lude, il s
0

af,!it uniquem ent d e. la déter­
mination des i.ndices 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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quP de la ma in-d'œuvre. Le prix de revie nt des 
lronsports comporte en p lus : 

1) /-/ ierc'1eurs. - A ucuns f ra.is su pplémen.la i rcs. 

'2) C lteuoux. - Amortissement des chevaux. 
nourriture. cnt retien (creusement d'écuries. pale­
freniers, maréchal ferran t. vétérina ire) . 

3) Treuils. - Amorliss1•mcnl. fra is de déplace­
ments éventuels. consommation (force molrice el 
câbles) . frais d'aménagement éventuel (poulies), 
entretiPn. 

Notons la forte consommation d t:s treuils à a ir 
comprimé. due au faibl e TendPment de l'a ir com ­
primé: de plus. l'insta lla tion de nombreux treuils 
à air comprimé a. da ns certains cas. amen é un<' 
chute de pression dans le réseau. AVPC comme 
conséquence une diminul ion du rendement des 
ouvriers à ve ine par suite d'une pression plus 
faibl e à l'admission des marteaux piqueurs. Celle 
situation a parfois justifié l'installal'ion d'un nouveau 
compresseur. 

Hiercheors 
Chevaux 
Treuils 
Locomotives 
Courroies 
Coul. osciJ1ants 

Tot aux 

1/k111 

8 13 
6.940 
9.582 
8.918 
1.805 

58 

2 8 .11 (> 

% 

'2.89 
24 ,67 
34.08 
3 1,72 
6. 1~2 
0.22 

100.00 

S i l'on lient compte du fait qu'f' 11 moyrnnr on 
évacue par ces mêmes transport s des terres rr pré­
sf'n tant· environ 70 % du poids dr charbon trnn s­
porté. l'indice par tonne hrutr/ km sr rédnit à : 

0.0397 
1,7 

JI faut insister également sur l'influe nce né faste 
de l'organisa tion d\m deuxi ème poste réduit d'abat­
tage: ce deuxième poste. donl la production est 
souvent neltPment inré rieure à cf' llP du prrmiPr 
postf'. exige cependant pour Ir transport un per­
sonnel sensiblement égal à celui du premier post·c. 

Ainsi qu'il c·st dit ci-dessus. il n'a pas é té tenu 
compt·p dans tt' lle éludr du transport du matérkl: 
or. le personnel occupé à ce transport· est souve nt 
irnporl'a nt el parfois plus nombreux que celui occupé 
a u lHu1sport- du charbon . Par conlrt'. dans d 'autres 
cas. le transport de malérif'I se fa it avec le transport 
du cha rbon et il n'a pas été possiblr dC' l'en séparer. 

1 . - Trcinsports par l1iardrnu rs. 

Ainsi qu'il est dit ci -dt'ssus. lrs indices sont 
défavorablement influencés par le fait que les hier­
cheurs nfrectés au transport exécutent en général 
des travaux supplémentaires : cliargeme nt des dia­
riols oux lrémiPs. décrochage e l accrochage df's 
ch ariots. 

.1) Locomotives. - Sauf une exception, il s'agit 
de locomotives Diesel. 

Il faut ajouter l'a morlissement. les consomma­
lio11s (huile Diesel el de graissage). l'installation des 
rc:mi sPs. l'enlrel'i en. 

On pourrait peut -être tenir compte également des 
frai s d'insta llation d 'un meilleur m illage. mais quel 
que soit le mode de t ransporl. il y a toujours int érêt 
à avoir lt• meilleur raillage. 

5) Courroies lmnsporleuses .el couloirs oscillanl s. 
- li fa ut lc:nir comple df's a mortissements. con­
somma tions ( force mol ri ce. courroies). entretien. 
nett oyage des voies. avancement des inst·allations. 
E n réa lit é. Cl' dernier poste devrait être porté à 
« ouve1'1'ure df's galn it>s » car il remp lace en fail 
la pose du ra ill age. travail qui C'S t norma leme nt exé­
cut é par les coupeurs dr voies. 

Lr tableau '.3 reprend l' importance des diffé­
re nts modes de transport. compte non lenu des 
transports sur voirs in r linées. 

No111hr~ 1fom'tier;; % lndir., moyen 

382 20.09 0.470 
445 23.41 0,064 
7 11 37.~tO 0.074 
145 7.6J 0.0 16 
'20 1 1 O,s'l 0 . 111 

17 0.95 0 .293 

1.901 !OO.OO 0.0676 

J\tlè nit• r n tenan t compte• dr cell t· s itua tion. les 
indin•s des transports par hiPrcheurs sont é levés 
l'i cc· modt' dt' transport doit ê lrc rédu it dans ln 
mesure du possihle. Le meil leur indice (o, 135 soit 
7,5 t/ lon environ par ouvrier) a été obtenu par un 
hirrdwu r roulant 39 t sur une distanct' de 190 rn . 
çe qui est· rxceptionnel. 

A nciennement , a lors que les chariots étaient de 
rnpacit é bea ucour plus faibl f' el les voies en géné­
ra l moins soignées. on complait généra lement un 
hi<-rcheur par 100 c hariots sur 100 m de distance. 
Cl' q ui correspond à un indi ce de 0 ,350 environ; 
mal gré les améliorat ions apportées, cc rendement 
1·.'est t•n général plus obtenlL 

L<' transport par hiC'rcheurs se prêle très b ien à 
!'amenée du ma tériel dans les voif's el ce sont les 
mt'.:nwi; hi1•rc-heurs qui. le plus souvent, sont chargés 
du lransport d 'un t· pnrtie lout a u moins de cc· 
mnlérir l. 

'2. - Tra11sporls par clievmu:. 

O r puis 20 ans. le nombre de chevaux utilisés 
dans les mines u fort ement diminué : en tonnes 
kilométr iques. les transports par chevaux représcm ­
tent cepr ndant f'ncorC' 25 % environ du transport 
total. Pour l'ensemhlt· du B assin. 673 c-hevaux 
éta ient en sc>rvice au 3 1 décembre 1950. 

L'examen des diagrammes montre que le-s indi ces 
des transports par chevaux sont satisfaisants et que. 
sauf pour lrs transport s sur des dist a nces de p lus 
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de 300 m. ces indices sont inférieur s à ceux d es 
autres modes de transport. 

L'indice minimum (o.o 13) est celui d'un trans­
port de 167 tonnes sur une distance de 910 in avec 
des rames de 30 wagonne ts : il correspond à 
75 1/ km par cheval. ce qui esl remarquabl e; il y a 
cependant lieu de raire observer que, dans ce trans­
port réalisé par 1·rois chPvam<. les sfrvices géuéraux 
(pa lefre niers. ma récha f-ferra nt ) 1w sonl pas compris. 

La compar.uison avec les indices des lreuils esl à 
l'avantage des chevaux e l Je pcnsr que le prix de 
revien t du transport doit égalf nwnl êlre à l'avantage 
des chevaux. 

Certaines conditions doivent cependant être rem­
plies pour obtenir des résulta ts intéressants : grands 
chevaux. grand es voies et excellent raillage; les 
deux d ernières conditions sont d'ailleurs favorables 
à tous les modes de transport. 

L'ava ntage du transport par chevaux réside, à 
mon avis, d aos le fa it que ces transports ont en 
général un bon coefficient d'utilisation : il est, en 
effet. a isé d e proportionner le nombre de chevaux 
en service à l'importa nce du trafic. 

L 'emploi de chevaux nécessita nt des installa­
lions spéciales (écuries. servi ces de palefreniers. 
maréchal-ferran t). il est bien certain que des résul­
t·a ts intéressants ne sont obtenus que lorsque ce 
mode de transport est assez généralisé : l'emploi 
de deux ou trois chevaux dan s un siège ne peul 
évidemmenl constituer une solution économique. 

3. - Transports par lreuils. 

Au 3 J décembre 1950. dans l' c>nscmbl<· du Bassin. 
éla ient en snvice pour les lransporls : 
939 lreuils à a ir comprimé d 'une puissance totale de 

8.697 k\N: 
96 ITeuils électriqu es d'une puissance totale de 

1.434 kW. 
11 y a lieu de distingu er les longs et importants 

tra nsporls par câbles sans fin (ancun cas d'appli­
cation d e chaînes san s fin dans le Bassin) action­
nés par lTeu ils électriques, et les lTansports discon­
tinus par corde tête. corde queue. actionnés le plus 
souvent par 1-reuils à air comprimé. D epuis quelques 
années. pour ces derniers transports. on utilise de 
plus en plus les treuils élec~riques. ce qui donne Wle 
économie notable d e force molTice. 

L'air comprimé coûte cher: pour 1 HP au fond, 
il en faut an moin s 7 au compresseur et il est, je 
pense. d e l'intérêt d es exploitants de s'efforcer de 
réduire d e plus en plus l a consomma tion d'ai.r com­
primé. Lorsqu'un engin p eut être électrifié dans de 
bon11t:'..s conditions d e sécurité, il n e faut jamais 
hésiter à le faire. 

Malheureusement', à cause nol·ammenl de l'utili­
sation nécessaire des ma rteaux piqueurs. la suppres­
sion totale d e l'a ir compi;imé dans la mine ne paraît 
pas encore pouvoir être envi sagée. 

1) Transports con li.nus. 

P our l'ensemble du Bassin, il existe 15 transporl·s 
cc.ntinus actionnés par lTeuils électriques; fü ont 
Lous une longueur de plus de 300 m et les tonnages 
journaliers sont généralement importants : daos 

six cas. plus d e 200 l. et dans cinrJ cas. de 121 à 
'200 t. 

L'indice moyen d e ces 15 transports n'est que 
de 0.030. 

Les indices sont faibles et dans cert·ains cas peu­
vent se comparer à ceux obtenus avec les 
locomol ives. Un indice de o.oo8 a été obtenu pour 
un transport· d t' 282 tonnes sur uae distance de 
1.250 m (bouVl'au en l igne droite avec treuil élec­
lrique). 

Ces lreui ls 11écessile11l un personnel d'ajusteurs. 
11on comp ris d a ns le transport. 

D e plus. ils sont moins souples que les locomotives 
et nécessitent des installations fLxes assez impor­
tilntes. 

'.2) Transports discontinus. 

Les indices sont en général assez élevés et, dans 
la majorité des cas, sont supérieurs à ceu.x obten us 
avec d es cl1evaux. A mon avis. cela provien t d e 
l'e que le coefficient d'utilisation de ces transports 
1•st généralement médiocre. 

C ependanl. l es lreuils permettent d 'a ssurer des 
tnmsports da ns d es voies assez petites el dont les 
pentes sont irrégulières. Or. les chevaux exigent 
des grandes voies et d es pentes régulières. C et 
;wantage ne doit pas être suresl"imé. car de grandes 
voies bien établies sont pour beaucoup d e raisons 
nécessaires à une bonne e.xpÎoita tion. 

Les 1-reuils assurent 34 % du trafi c souterrain du 
Cassin. ce qui est important qua nd on considère 
que l'indice moyen (0,074) c•st supérieur à celui 
des chevaux (0.064) . 

Les treuils ont l' avantage de pouvoir s ' installer 
partout où existe une canalisation à a ir comprimé. 

A mon avis, la queslion d es traînages contmus 
mise à pari. les treuils ne s' imposent que dans des 
conditions particulières : transports au-dessus d 'une 
cheminée, transports .imporlanls sur des distances 
relativement courtes. transports où, par suite d eS! 
condiUons d e gisement, les voies sont légèr ement 
inclinées. 

Dans le cas de transport de terces de remblayage, 
les treuils JJeuvent très bien se justirier car les p iliers 
normalement montants ne se prêtent pas au trans­
port par chevaux. C ependant dans ce cas. le trans­
port pa r locomotives Diesel. s'il est possible, pourraH 
être plus intéressant. 

3) Transports par locomotioes. 

Au ;; L décembre 1951. dans tout le Bassin, 71 fo ­
comol'ives Diesel et 2 locomotives électriques à 
trolley étaient en service. 

C e mode d e transport esl d e loin le plus écono­
mique ( indice moyen : 0.016) : quoique d'applica­
tion rela tivement récente. il assure déjà actuelle­
men t plus de 31 % du trafic du Bassin. 

Les locomotives con viennent spécialement pour le 
transport d e f orl's tonnages sur de longues distances. 
Sauf une e.xception (locomotives é lectriques à 
trolley), il s'agit d e locomol'ives Diesel. petites ou 
moyennes, la production des sièges ne justifiant pas 
de grosses locomotives (90 HP et plus) . 
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Les locomo lives conslitue nl un mode de lmns­
porl très sourie. ne nécessita nt q ue peu d' instal la ­
lions spécia les ( une remii'e par éta ge) : b ien entendu. 
il. fa ut de grandes voies. lrès bien raillées, ma is les 
locomotives s'accom mod ent de pentes déjà assez 
sensibles . 

Au d ébut de leu r ulilisation, IPs locomolives 
n'assuraient le lransporl que dans li>s grandes gale­
ries collcclrices. mais actuellement de plus e n plus. 
elles pénètrent dan s les voies d e niveau pour a ller 
c hercher lrs rames jusqu'à proximité des fronts. ce 
qui réduit le prix du trar1sport : dans certains cas. 
ce servkr est assuré par de pr l iles locomotives. Ceu e 
solution pa rait ra i ionnellc. 

Le seul inconvénienl d es locomotives. c 'esl qu'elles 
ne peuvent être ulilisées q u 'nu niveau el l eur Pmploi 
esl excl u en général a u-dessus d es bouveaux 
montants el au pic·d dl-'s d escenderies. 

Par conlrc-. r lles si> prè tN1t lrès bien a u trans­
port du matériC'I: elles p euvent égalemenl être utili­
sées pour lc-s transports dans les n' lours d'air du 
ma tériel <>1 d es lt>rrt's de rC'm blayage. 

Elles peuvent éga lemcnl-. pour d e langurs dis­
lanœs. assurer I<• 1 ransporl du pcrsonnr l. 

4) Tran sport par cou rroies. 

D epuis un cerl a in Lemps. ce mode de lransporl a 
pris une certa ine extension: il assure pour le Bassin 
6.tl % du trafic ou 1.805 t/ lmi par jour. 

L es indices sonl i;ténéralemenl élevés, ce qui doit 
ê tre a ttribué au ra it q ue lt>s courroies sonl géné ralt>­
ment peu saturées. 

D es résulta ts intéressan ls ne sont obtenus que 
pour d es lonnagcs de p lus de 250 tonnes par poste 
s ur des dislancl'S d'au moins '200 m. 

La courroie> a incontestablcmen l de g ra nds avan­
tages : évacua tion réguhère du cha rbon des tailles. 
possihilHé d'avoir des voies C'n direction comporlanl 
d es pe nles el conlre-pen les. possibilité d e d éverse­
ment direct en cheminée ou descenseur. utilisation 
possible d ans drs voies de f a ihle ha ul·eur. P a r contre. 
les inconvénients sont assez grands : fra is d'instal­
la tion élevés. dépense importan te de remplacement 
de courroi es. nécessité d e nell oyer régulièrement· les 
voies. dirficulté pour !'amenée du matériel dans les 
voies. clirficulté pour la circula tion du p1>rsonnel, en 
cas d 'air comprimé. consommation ércvéc. 

C e mode de transport ne m e paraît pas d evoir 
êlre généralisé : il se justifi e très bien dans d es cas 
particuliers: laill l"s à lrÈ's forlt> production ou gise­
ment ondul é nfrf'ss itant le crPuSPnwnt dP voies rn 
direction. 

5) Transports par couloirs oscillants. 

Ce rnodr d e transport est exceplionnel e l n'est~ 
appliqué que dans des cas particuliers : voies légè­
remrn l monlan les. déversemr nt d ans une cheminée. 

Transports sur uoies i ndin éc>s. 

Q ue ce soit par burquin. bouveau montant ou 
d escenderi e. les indices par t/ km son l très élevés. ce 
qui doil eln' allribué aux circonsta nces suivan tes: 

1) Il faut un personnel mrn1mum el ces transports. 
en généra l. on t· un coe ffici ent d 'utili salion très 
faibl e: 

2) Les lon gueurs sonl faihl es; dans la majorité cles 
cas. moins de 100 m. 

Ces transporl's coûtent relativement cher, mais il 
est impossible de les s uppdmer parce qu'ils sont 
imposés par l es conditions d 'exploitation. 

U ne forte concentration de production p ermet 
seule d'améliorer les indices de ces lra nsports. 

Prix de revient. 

Le p lus intéressant, ce n'est pas l'indice ou le 
rendement d'un lransporl. mais bien son prix de 
revient : c' esl pourquoi. ce chapitre est consacré à 
un essa i de dél·ermin a ti on d es prix de revient da ns 
les cas suivants : 
1) Transport de 40 t/ net sur une di stance de 100 m: 
'2) Tra nsport d e 100 t/nel sur une distance de 

400 m; 
3) Transport d e '240 t/ net sur une distance de 

1.500 rn. 

1. - Transport de 40 1/ net 
sw• une distance de 100 m. 

Cc transport, correspond approximativement à 
100 c hariots d e 650 kg de charbon brut. soit 
65 L/ brul. et à 12 chariots d e terre à 1.000 kg, soit 
t 2, t/ brut. li s'agit donc d'évacuer en un poste 
7,7 L/ brut/ km ou 4 t/ n et/ km . 

Troi s modes d e lransport sont envisagés: 
a) H ierchcurs : 
b) C hevaux: 
c) Treuils à air compri mé. 

a) I-1 ie1·cheurs. 

Le transport nécessitera deux hiercheurs dont le 
salaire journalier. charges sociales comprises, est 
d e 275 F. 

Coûl journalier du trnnsµort : 275 X 2 = 550 F. 
soit : 7 1.4 F par !/brut/km. 
b) Clieuaux. 

Il imporl·e d'évaluer t·oul d 'abord le prix de revient 
d'un cheval par jour ouvrable. Admettons les 
d1irrres suivants : 
Prix d'achat d'un ch eval 18.000.- F 
A mortissement en 8 a ns - taux 

d'inl érê t .. .. .... ... . .. .. .. .. .. .. . .. 4 % 
Nombre de jours de travail par an 280.- F 

On <• comme prix de r evient pélr jour ouvrable : 
18 .000 

A mortis.se.men 1 
8 X 280 
18 .000 X <I 

lnlérêl du capital - ---- -
280 X 100 

Noul'ri.ture el litière ...... .. ..... .... . 
P a lefreniers (en comptant· deux pa­

lefreniers par jour. Dimanche y 
compris pour une écurie de 
12 chevaux) ................... .. 

V élérinaire. marécha l-fe rra ni. har-
na is, fers et divers ............. .. 

Tota l 

8 .- F 

2,60 F 

50.-F 

54,40 F 

18.- F 

153.- F 
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Normalement il faut un cheval en réserve à 
l'écurie pour cinq chevaux en servke. ce qui porle 
le prix de rev.ic.nt d'un c heval à 160 F par jour. 

Coût journalier du transport: 
1 cheval à ....................... ... .. .. 
1 conducteur à 260 F .............. . 

so il· ) <l.50 F par 1/ brul / km. 

160.- F 
260.- F 

Il 1·sl à nolrr qw· 11· r:oorl'iC"ienl dl' su lura lion de tr 
lm nsporl 1•sl lr(•s mauvais. 

c) Treuils ù. air rorr1primé. 

Il faut deux lrt>nils de· 7 kvV. coûtnn l 25.000 F. 
c l amortissables en 10 ans. 

Coût journalier du lransporl : 

50.000 
Amortissement lTeuil s ----

to X 280 

50.000 X 4 
lntérét capita l = 

280 X 100 

Plêces de rechanges, réparation. 
évaluées à 5 % par an : 

500.000 X 5 

280 X 100 

Air comprimé : 8 rames, 3 minutes 
trajet a ller reloor. soit 1/2 heure 
environ de fonctionnement à 
500 m :>. / heure : 300 X 1/2 X 0.1 

H u iles et gmissf's ..... ... ........ .. 
Câble (dorée 1 an vu le faibli! 

trafic) 
200 X 9 
-----

280 

1 1/2 machiniste en supposant· qu'un 
des deux mad1inisl·es soit occupé 
à 50 % à un autre travail : 
280 X 1,5 = .................... . 

1 

Ajusleur: 112 h par jour 400 X - = 
16 

18.- F 

7,-F 

9,-F 

15.- F 
5.- F 

7.- f 

420,- F 

25.- F 

Total ........................... 506.- F 
soit 65,7 F par l/ brul/hn. 

Ce l·ransporl sera également très peu saturé. 
Si le même lonnage devait être tTansporté sur une 

distance de 500 m , nous aurions les prix de revient 
suivants: 

H iercheurs : 7 à '2 75 F = 
1.925 

soiL--- = 50 F p'' t/brutl'/ km. 
38.5 

Chevaux: 1 cheva l el t conducteur 
4'.20 

soit - - -= 11 F p " L/brute/km. 
38,5 

Treuils : A ajouler à la somme de : 
Consorn. supplém. air compr. : 

15 F X .::t = ............. ;. .. . 
Supplém. pour câbles : 7 X 4 = 

Total 

1.925.- F 

-120.- F 

60.-F 
~8.- F 

594.- F 

S94 
soit-- = 15,4 F p" t/ hrute/km. 

38,5 

2 . - Transport cle too t/nel 
sur une disla.ncé de 400 m. 

Ce lrnnsporl p1·ul se décomposer comme suit: 
250 d1ariols charbon à 650 kg = 162 l/brul. 

ou 100 t/ nët: 
20 cl1ariols lèrrc à t .ooo kg = 20 t/brut. 

soil : 182 X O.;t = 73 t/ brul/km ou 40 t/ net/ km. 
a) Chevaux. 

Dans de bonnes condilions. ce lransporl peul êlre 
assuré par un cheval. 

Coût journalier : 
1 cheval à 160 F = ............. .. 
1 conducteur à '260 F = 

420 

soit = 5.8 F p '' t/ brute/km. 
73 

160.- F 
260.-F 

420,- F 

Ce transport peut êtrP considéré comme saturé. 

b) TreT.Lils à air comprimé. 

li faut deux lreuils d'" 12 l,W à 30.000 F, amor­
lissables en 10 ans. 

Coût journalier : 
60,000 

AmorliSsèments : ---- = 
10 X 280 

l11l éréts f'l pièc.es de rechange : 
bo.ooo X 9 

280 X 100 

Air comprimé: 9 rames de '.)o cf1a­
riots à 4' par trajet simple. soit 
72" de ronclionnement à 400 m:I/ 
heure: 400 X 1,2 X 0 . 1 = 

1-luiles et graisses ......... . _ .... .. -
Câbles : 800 m (durée prévue: 

800 X 10 
6 mois) = 

140 

1 1/2 machiniste à '.280 F' 
Ajusteur : 1 h à dlOO F par jour : 

400 X 1/s - .... ................ . 

Total 
621 

5'0it-- = 8.5 F par t/hrote/km. 
73 

22.- F 

48.- F 
5.- F 

1120.- F 

50.- F 

1521.- F 

L'utilL~ation df' tri>uil 5' é.IN~lriques amènerai!· une 
réductfon assez sensible du prix de revient. 

Consommation d'électricité ( 1 F le kW) : 
12 X 1.2 X 1 = 14,4 Fau lieu de 48 F, 

soi t une réduction de 33.60 F. 

3. - Transport de 240 t/ nel 
sur une di.stanoe cle t ,500 m. 
(bouvi>au en ligne droite.) 

Ce transport' correspond à ; 
600 chariots de charbon à 650 kg. soit ;;90 t/ brut. 

ou 240 l/nel: 
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4 0 chariots d e lerre à i.ooo kg. soit 40 t/brul. 
soit 645 t/ brute/lnn ou 360 t/ nel/ km. 

a) Chevaux. 
li faul compter huit chevau:<. 
Coût journa lier : 

8 chevaux à 160 F = 
8 conducleurs à 'lÔO F 

2.960 
soit -- = 4,6 F p'' t/ brute/km. 

645 

1.280.- F 
1.680,- F 

2.960.- F 

b ) Treuils (Corde-têle - Corde-qu eue) . 
li faut prévoir deux tre uils électriques d e 20 kW 

à 70.000 F amortissa bles en 15 a ns. 
Cont journa lier : 

140.000 
Amorlissement: ----- = 

280 X 15 

Int érêts et pièces cle rechange : 

140.000 X 9 
= 

280 X 100 

H u iles et graisses ................. . 
Electricité : 11 rames de 60 cha­

riots en 15' trajet simple. soit 
330' ou 5 112 heures de fonction ­
nement: 5.5 X 'lO X 1 = 
( L'a ir comprimé aura it collté 
350 F environ. ) 

Câbles : 3.000 m en 6 mois : 
3.000 X 12 
----- -

140 
S alaires : 

'.l mach. et 2 suiveurs à 275 F 
1 /5 journée ajusteur à 400 F ... 

Total 
1.632 

soit --- = 2.5 F p 1
• t/ brutc/km. 

645 

c) Locomotives. 

33.- F 

45,- F 

7,- F 

110.- F 

257,- F 

1.1 00.- F 
80.- F 

1.632.- F 

C c transport peul être a ssuré par une locomotive 
de 30 HP coûtant 400.000 F et amortissable en 
15 ans. 

Coût journalier : 
400.000 

Amortissement ----
15 X 280 

J ntérêt (4 % ) et pièces cle rechange 
(8 % valeur achat) 
400.000 X 12 

280 X 100 

H uile Diesel l 
Huiles ~ 
Graisse J 

Un machiniste à 320 F et un sui· 
veur à 275 F ... .... ............. . 

112 journée ajuslt'ur à 400 F .. . . . . 

95.- F 

172.- F 

85. - F 

595.- F 
'lOO.- F 

1.147 
soit = 1 .78 F p• t/br/ krn. 

Il esl à noter que. pour les lransporl·s par treuils 
el par locomotives, aucune réserve n'est prévue. 

Certains frai s propres à cl1aque mode d e ITitn sporl 
n'ont pas été compl és. ce sont : 
Pour les chevaux : les frais d e creusement de l'écu­

rie; 
Pour les treuil s: les fra is de placement l.' I d'entre­

tien des rouleaux; 
Pour lt's locomolives : les frai s de creusemenl· de la 

remi sf'. 

CONCLUSIONS 

Dans un doma ine où les c iTconstan ces sont aussi 
variables que clans l'exploitalîon d es mines. il n'est 
évidemment pas possible d e donner d es conclusions 
forme lles. en un mot on ne peul en tirer aucune 
formul e permetta nt de résoudre tous les cas. 

A mon avis, o n peul cependant fa ire les déduc­
lions suivantes : 

1) Il faut s'efforcer d e sa turer le plus possible les 
transports et. dans ce but, éviter. si le gisement le 
permet. l'exploitation par petites ta illes. 

Notons qu'en ce qui concerne les transports. plu­
sieurs tailles. d e 60 à 80 t. groupées dans un même 
quartier. permettent d'obl enir d es indices satisfai­
san ls pour le lransporl. 

2) Les hiercheurs doivent être supprimés d a ns la 
mesure du possible car ils grèvent lourdement les 
transports. 

En fait, les hiercheu-rs doivcnl uniquement charger 
aux trémies. manœuvrer les wagonnets en vue du 
chargement et s'occuper de l'accrochage e t du dé­
crochage. Certaines d e ces opérations peuvent. d a ns 
le cas de tailles à forte production, s 'e ffecluer avec 
un treuil dont I<.' robinet d ,,. comma nde peul être 
actionné par le robineur. 

Il esl ant-iéconomique d<.' fa ire effecluer du tran s­
port proprement dil par des hierchcurs: celte situa­
tion ne se présent e d'a illeurs que pour des ta illes 
à faible production, qui doivent être évitées dans la 
mesure du possible. 

3) Dans les cas de transports au nivea u. les 
locomotives Diesel paraissent s' imposer d ès que le 
tonnage et la dis ta nce à parcourir sonl assez impor­
tants. Lorsque c'est possible, les locomotives doivent 
a ller chercher les rames le plus près possible des 
r ronts. 

Quant a u lransport enlre les fronts el l'évitement, 
où a rriv("' la locomolive. il paraît logique d e le 
réaliser avec d es chevaux ou éventuellement avec 
des ·treuils. 

Cette organisation est éga lement favora ble au 
transport du matériel: ell e nécessite évidemment 
d es grandes voies et d'excellents raillages. 

n est à noter que. dans certains cas. de petites 
locomotives peuvent être utilisées, soit au sommet 
d e bouveaux monta nts, soit a u pied d e d escen­
d eries. 

4) Les lTansports par treuils disconUnus ont d es 
indices é levés el de plus. d ans la majorité d es cas. 
ils consomment d e .l'a ir comprimé. force motrice 
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dont. v u le coût. il faut limiter de plus en plus 
rutilisation. P ou r des conditions iden tiq ues de 
tonnage et de distance. les tra nsports par chevaux 
ont presque toujours d es indices moins élevés qu e 
les tra nsports pa r treuils. 

5) li ne paraît pa s indiqué d e> généra liser les tra ns­
por ts par cou rroies don t les ind ices son t généra le­
ment é levés. 

L es courroies on t. cependa nt des cas d 'applica tion 
1 rès in t éressnn ls : 
n) pou r lt•s la i lies à très ro r1 (' pro d uel ion (plus de 

250 1) . ell es assurent u nt' évacua tion régulie:re 
de la production en permettant l' ins ta lla tion d'un 
poste fixe d e chargement où les ma nœu vres des 
wagonnets peuvent ê tre organisées da ns de meil­
leures conditions qu'au p ied d'un e ta ille : 

b ) les courroies s' imposen t lorsqu'un gisement 
ondulé nécessite le creusement· d e v oies en di rec­
tion avec pentes et· contre-pentes; 

c ) les courroies peuvent donner des résultats inté­
ressants lorsque l'exploita tion se fait au-d essus 
d'une cheminée ou d'un burquin équipé d 'un 
d escenseur, le déversement d es cha rbons pouvant 
a lors se faire automatiquement. 

Il ne faut pas perdre de vue que l'insta lla tion d e 
co urroies se prête très ma l à !'amenée du matériel 
à front d es voies. U ne solution sera it d'insta ller une 
voie spéciale à côté du tra nsporteur. 

6) Les couloirs oscill ants ne conviennen t que d a ns 
des cas particuliers. par exemple lorsque la voie 
d'une ta ille monte légèrement suivant un crochon. 

7) Les voies inc linées (bUTquin, bouveau mon­
ta nt. descenderie) grèvent fortement le l"ransport. 
C e sont les conditions d'exploi tation qui les impo­
sent. et pour diminuer les indices. il faut s 'efforcer 
de saturer le plus possible ces transports. 


