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Samenvatting 

Het vcn;oer van de produclen in steile en IHllfstcile lagen wordt meestal verz.ekerd. door zwaarfe­
kracht, waarbi; men de produoten eenvoudig over de vloer van de laag of over pfa.ten lacJt glijden. 

De sc1tifven-tl'ansporleurs bieden l.o.v. deze procéJé's gevoaltge voordelen, zowel onder oogpunt van 
veiligheicl en hygîëne al.s oncler oogpunt van de valorisatîe der proclucten, doordat da- projecties en de 
verbri;zeling van de stùkkool uermeden worden. 

Noohtans schijnt 1iet gebruik van schtjven-transporteurs zich lot hiertoe niet eterk verbreîd te liebben 
in ons la.ncl. Deze Loestand scliijnl te moeten loegeschnwen worden aan cie moeilijhheden die men voôr 
de la.atste wereldoorlog heeft on.tmoet bij het inclienststellert van de eersle transporteurs van JiL type, Jie 
niet gestandardiseerd en niet omkeerbaar tvare.n, en waarscfujnlijk ook a.an de aarzeling Jie :zekere ont­
ginners aan de dag leggen om een meclianisch. transportmiddel in. cle plaaJs te st_ellen t'.1an een vervoerwijze, 
die we.Z primitief is, rnaar tocTt geheeT vrij fa van iedere mogelijke kans op Jef eden. 

Hel is daarom niet van belang ontbloot een -recente toepa3sing (februari 1955 tot januart 1957) te 
beschrijven vClll- een rrrodeme schi;ven-Lr<msporleur i.n een laag di.e :zich op d.e grens beuinclt van de half­
steile en de .vlakke li.ggîng (helling begrcpen tu.ssen 30° en 4511 

) . 

De proef slaagde vol"komen, zodanig dat de transporteur, in de foop van de ontgi.nn.ing en z.onder 
de normale voo.ruitgang van de ·pijler te hinderen, op initiatfof van de ontginner kon omgebouwd worden 
om de voordelen van T1et stij1mvrif front en van de gede.elleli;ke mechanisa.tie der winning te kunnen uit­
bretden to·t becloelde pijlers, in voorwaarden die vergelijkbaa1· zijn met cfeze die de panlserkettingen in de 
vlclkke lagen vertonen. 

De nola geeft de· beschn;ving van : 
t) de gestarnlardiseerde transporle.ur ; 
2) de voorwaarden wau.rin ldj werd gehruikt ; 
3) de wijzigingen. die aan de transporteur werden aangebracht om hem omschuifbaar te maken : 
4) de org1mi8atie van de genwderniseerde pijler an d e bereikte resultaton. 
H et 1•tmdement van de werkplaats wtn'd verhoogJ met ongeveer t5 -%. terwijl cle venninderîng van 

de koslprijs ongeveer 30 F / t bedroeg. 

Introduction. 

Le transport en taille, dans les seini-drossants et les dres,qants, est génémlemenl assuré par simple 
glissement des produits sur le mur de la. couche ou sur des tôles sou.s l'inffo.ence de la gro.vité. Par rappo'rt 
à ce mode de transport, l'emploi des freineurs à disques est s:usceptihlc d'offrir dans ces couches de sérieux 
.avantages, tant à ['égard de l'hygiène et de la sécurité 11,ue de la valorisation de la. production, gmce à la 
réduction des projections et du bris des gaillettes et grains de charbon. ' 

Les transporteurs f fflineurs në paraissent aepcmdant pâs s 'âtre largement ~pancltis J.ans notre payg 
jusqu'à présent, Cette situation semble résulter pour une part des Jt!fic:ultés rencontrées avant lo_ demtèrè 
guerre mondiale à l'occasion de la mise en service des premiers /reineurs, non standardisés et non réoersihles. 
et sans Joute aussi de la crainte qu'éprouvent certains exploitants de substituer un. tmnsportenr mécanique 
à un mode d'évacualion primitif mais eocempt de tout risque de panne. 
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C'est pourquoi il offre un certatn tntérêt de décrire une application récente (de février 19!35 à fanuier 
1957) d'un transporteur freineur à disques moderne dans una cow:he qui se situe à Ta limite des semi­
clressants et des plateures (pente comprise entre 45 et 30"). 

L'essai, a é lé couronné Je succès au poi·nt que le freineur a pu, en cours d'exploitation et sans arrêter 
la progression nomiafo du chantier, ê tre transformé à l'initiative de l'exploitant en uue de profitar das 
avantages du front dégagé ot de la mécanisation partielle dans des conditions compambles à celles qai 
sont obtenue:; avec les transporteurs hlindés dans les pla.teures. 

La note qut sutt est consacrée à la description : 
1) du lransporteur-f remeur standardisé mis en œuvre; 
2) des conrlitions dans lesquef.les il a été utilisé; 
5) des nwJificalions ttai ont été apportêe.s au tr.a.nsporteur-f reineur pour le rimdre rtpable; 
4) de l'organisation du dtantier modernisé et des résultats qui y ont été obtenus. 
Avant d'aborder cet exposé, l'auteur est heureux de faire l'hommage de sa gratitude à tous ceux qui 

l'ont aiclé à réa.léser la transi ormation du fretnel.U' et la mise au µotnt Je r orgo.nisalion du cfuintier, et 
particulièrement à ses collo.horateurs de tous rangs ainsi qa 'à ses supérieurs qui lui ont prodigué leurs 
encouragements incessants. 

r. - Description du transporteur-freineur 
à disques. 

Le transporteUl'-freincur A disques univcrseJ (Ein­
heits-Stauscheibenforclerer) fab riqué par la firme" 
Westfalia se compose d'une station motrice, de cou­
loirs de glissement, d 'une station de renvoi et d'une 
chaine à disques (fig. 1). 

Téte motrice 

Troin de tôte5 

Stot1on de _,,, 
renvoi 

flg. 1. - Vue tl'cnôèlnhll! <lu tra•uportcur frclru~ur il Ji,;qllc. 

La station motrice s'installe en lête de taille. 
Montée sur un châssis en profilés. elle est comman­
dée par un moteur turbine - air Westfalia, type 
G.E.W. 20-1500. réversible, qui· développe à 1SOO 
tr/min une puissance de :20 ch. sous une pression 

de 4.'3 kg/m~ tl l'admission. La transmission com­
prend un réducteur d'angle, dont le rapport de 
réduction est de 40/1, un accouplement à dents 
dont le diamètre extérieur est de 140 mm cl un 
tambout· d'entrainement de Îa chaîne à disques, de 
38'2 mm de diamèlrc. Elle possède en outre, comme 
accessoires, un tamhoUl' d'enroulement pour câble 
de 9,5 mm de dia.mètre et un. chariot: utilisé pour la 
mise en place de la chaine dans le tube de retol11' 
des coa.loirs de glissement. 

Le poids total de la station motrice est de 1.680 kg, 
sa hauteur est de 815 mm. sa longueur de 2.175 mm 
et sa largeur de 91 S mm. 

Les couJoirs de glissement se présentent: en élé­
ments de l.SO m de longueur, d 'un poids unitaire 
de 62 kl? (fiii. 2). 

+ 

--,· 
i 

J .... 
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Fig. 2 . Coupe montr.mt l'a$Sr.ru1lagc des couloirs de glisse· 
mr nt nn tube rlr. •P.lour cle la chaixie à. clt<que~. A••emblage dit 

' r.o,1lni-r!l équerre~ ~. 

Ils comprennent le couloi.r de glissement propre­
ment dit. le tu'be de retour de la chaîne à disques 
et le dispos.itif d' assemblaire du tube et du couloir 
<le itlissement. 

__ 170 ___ , 

Fig. 3. - AsseruLlrHtc du tu.be nu couloir en < clcrui-lune >. 
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Le dJspositif d'assemblage est ëgalement utilisé 
pour régler la position du couloir de glissement par 
rapport à celle du tube de 1ctour. Grace à cette faci­
lité de réitîage, il est possihfo de réaliser une évacua­
tion sur couloirs "' équerres ;~ (fig. 2) ou une évacua.­
lion sur couloirs ..: demi-lunes» (fig. 3). Le tube cle 
retour peut être en outre 1elonmé bout pour bout 
sur le couloir de glissement. Le transporteur-freineur 
peut donc être utilisé dans une taiUe chassant vers 
le Levant, aussi bien que dans une taille chassant 
vers le Couchant. 

La sl:alion de renvoi. Le l11mbour de renvoi équipé 
de roulement à billes est monté à l'c~trémité du tu.be 
terminal, muni de deux plaques de guidage de la 
chaine. Ce tube se raccorde à un couloir de sortie. 
La station est pourvue d'un dispositif de tension de 
chaîne, avec tube télescopique à collier et crémail­
lère. La slation de renvoi pèse 19'.5 kg; son encom­
brement est de 610 mm. La longueur maximum est 
de 3 m. 

fOl.llC maillon 
d'oseembloge 

Fig. 'Il. - Ttonçon de cJ,.alJ>e il disque aveii lou:r-mai!Tons d'a.sJl!n\· 
hl11gc. 

La cho.tne à Jisqaes (fig. 4) est constituée d'une 
chaine marine pourvue de disques: elle est composée 
de tronçons standards de 11,40 m, pesant 6.5 kg/m 
courant. La charite de nrphne des maillons est de 
30 tonnes. Les tronçons sont assemblés par faux 
maillons, fermés au moyen d'un disque. Les disques. 
d·nn diamètre de 175 mm, sont fixés sur fes maiÎ­
lons à 96 rm d'intervalle; chaque tronçon de l l,52 m 
comprend 12 disques. On rlispose en orrtTI? de divers 
jeax de mailles pour le réglage de la longueITT totale 
de la chaine. 

Il. - Utilisation du fteineur Westfalia 
dans la couche Cinq·Paumes. 

La taille dans laquelle le freineur fut employé 
était une taille cl1assante dans la couche Cinq­
Paumes (orx Gros-Pierre) du massif du Carabinier· 
au siège n° 24 de la S. A. des Charbonnages de 
Monceau-Fontainr.. entre le niveau de roalage prin­
c:ipal de 850 m et fe niveau de retour d'air de 
790 m. 

o· ane longueur de 85 m au début poar une pente 
uniforme de 45°, elle s·aliongea ensuite progressive­
menl: jusqu'à atteindre une longueur de 110 m pout 
une pente comprlse entre 30 et 35°. L'ouverture de 

la couche. assez régulière. a varié entre 1,15 m et 
1.35 m. Sujette aux. dégagements instantanés, fa 
couche se présenhlit en deux sillons de puissance 
sensililement égale séparés par un intercalaire schts· 
lcux, parfoi$ dur. de 18 ù. 3'.7 cm d'épaisseur. 

Le toil est un scbislc nolide en gros bancs: Ta 
roche du mur est légèrement gréseuse et très résis­
tante. 

Au début, le soutènement était assuré par bêles 
de 3 m de longueur disposée;s suivant le mode chas­
sant, posées sur qualce bois et garnies de sdimhes. 
Le contrôle do toit était llbtenu par épis de rem­
blais, les terres nécessaires élanl Fournies par le cou· 
page de fausses voies noo cadrées. On verra plus 
loin l'évolution de l'arclùtecture du soutènement et 
Je la méthode de contrôle du toit en Jonction de 
la variation de lu pente et l'incidence de cette 
évolution sur la transformation de l'installation cfe 
transport en taiHe. Initialement, ce dernier était 
o.sstrré par glissement naturel sm: le mur. 

Le charbon de Cinq-Paumes étant friah[e et pous­
siéreux. !"introduction d'un freineur à disques fut 
décidée dans le <louhle but d'améliorer la granulo­
métrie des produits et d'assainir le chantier. 

La couche Cinq-Paumes étant classée en h'oisiè­
me catégorie, on ne pent tolérer qu'un trêiS léger rele­
vage. Dans Ie cas envisagé. l'extrémité inférieure 
de Ia taille était seulement 10 m en avance sur la 
hrtne de plus grande pente passant par le sommet. 

Dans de telles conditions. pour une pente natu­
reTie de 49°, l'inclinaison des tôles est d'environ 
44<'; elle est donc pratiquement iochang-ée. A l'ori­
gine, le construcleur ne prévoyait pas l'utilisation 
du freineur sur une pareille pente. De fait, lors des 
premiers essais de fonctionnement de l'instaUaüon. 
les couloirs étant assemblés suivant la disposition 
«équerre», nne bonne partie des produits abattus 
glissai! à i;rrandc vitesse sans être retenue par les 
disques. Pour "I'emédier le mieux possihie à cet in­
convénient, le bord des couloirs a été relevé et 
incliné an-dessus du mur Je la couche par une 
béquille boulonnée au tube de retour (fiE!" 5). 

Coln en bo'!o 

_J__ 
1 

Mur delo couçhe 

Fig, 5. - Eclisse supporl tillh.s~<> au relevage du couloir Ln lteu­
tr.nr de l'extrémité do rouloir l-.ôté Front 11u-dcuus da mur Je fa 

Ycinc esl de 100 mm. 

Pratiquement. on a ohteau ainsi une disposiUon 
intermédiaire entre l'assemblage «en équerre» du 
constructeur et ceÎui ~en demi-lune». Par rapport 
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à ce dernier système. la hauteur du bord antérieur 
du coulotr, au-dessus du mur de la couche. se trouve 
ramenée à 100 mm, au lieu des 21S mm prévus par 
le fournisseur. 

La mis{! en setVice du frei.neur à disques permit 
d'obtenir immédiatement les résultats escomptés : 

a) L'empoussiérage du çhantier fut fortement ré­
duit. L'examen au densitomètre des échantillons de 
poussxères prélevés en taille à l'aide de la « hand­
pump ~ donna les résultats suivants de transmis­
sion de la lumière : 

- avant l'utilisation clu transporteur-.freineur : 
49,6 %: 

- après mise en service du freineur: 74 'o/O. 
Dans les deux cas, six pulvérisateurs à eau du 

lype « Colinet» étaient en service en taille. 
h) Grâce à l'amélioratio11 de l'hygiène et à la 

régularisation de l'évacuation du charbon abattu, 
le rendement à veine est passé de 8 .620 à 9.140 kg. 

De plus, des apprentis nbaUeurs ont pu êlre formés 
en toute sécurité dans le chantier équipé du lrans­
porteur-freineur. 

c) Le rendement total du chantier est passé en 
même temps de 2.450 à 2,700 kg. Le supplément de 
quatre personnes pour le déplacement des installa­
tions a été compensé par une diminution du per­
sonnel au service des bois ~t pal' l'augmentation du 
rendement à -veine_ Il y a fieu de sign aler toatcf ois 
qu'une partie de l'augmentation du rendement chan ­
tier était due à rallongement Je la taille. 

d) La granulométrie des produits a subi une nette 
amélioration. Le tableau I et-après donne la décom­
position des produits chargés en wagonnets avant et 
après la mise en service du lTansporteur-freineur à 
disques. On observe une réduction de la fracHon 
0-10. fort importante d'ailleurs. au profit des pro­
duits de p.Îus grande valeur mardiande. 

TABLEAU I 

Décomposition en poids d'un!!" tonne de charbon nette produite 

Granulométrie 
Avant L'utilisation du transporteur-freineur 

1 

Après l' utllis3tion du. transporteur-freineur 

Proportion 
1 

Valeur Proportion 
1 

Valeur 
0 / 00 en poids FB/t 

+90 21 22.5 
60-90 53 63.8 
20-60 71 95.0 
10-20 135 121.0 
0-10 720 ~95,0 

Total 1000 697, 1 

( l) Prix de septembre 1955. 

Ill. - Transformation du transporteur-freineur. 

A) But poursuivi. 

Peu de temps après la mise en service du freineur, 
la pente de la couche diminua de 45 à 35-400. Il 
apparut dès lors possible de remplacer les étançons 
en bois par des étançons en acier du type Gerlach 
47. r architecture du soutènement étant maintenue 
(bêles de 3 m disposées suivant le mode chassant 
et garnies de sclimbes). L'introduction des étançons 
métalliques offrait l'av:mtage, énorme en troisième 
catégorie, de permettre le foudroyage intégraf au 
lieu du contrôle du toit par fausses"voies et épis de 
remblais auquel on avait recours au déhut. Dans le 
cas particulier da chantier considéré, cet avantage 
acquérait toute sa valeur du fait qu'il n'avait pas 
élé possible d'exploiter sur toute la largeur du 
champ 1a couche égide voisine, de très petite ouver­
ture. 

En outre. la métallisation partielle du soutène­
ment permettait une substantielle économie de per­
sonnel occupé au conlrôle du tott et au service du 

o /on en poids FB/t 

31 32,8 
61 73.2 
94 126,0 

161 145,0 
653 360,0 

1000 757,0 

bois et du matériel. ain.~i qu' une réduction de la 
consommation de bois. 

La pente ayant encore diminué pour se stabiliser 
airx environs de 30-SSC. il apparut possible de métal­
liser intégralement le sotttènement en utilisant le 
matériel standard en usaae à l'époql.le dans les 
plateures au Charbonnage de Monceau-Fontaine : 
étançons Gerlach 47 et hêles articulées Vanwersch 
de 1 m de longueur. 

La métallisation intégrale du soutènement devait 
permettre d.'a.tteindre un double objectif: 

- réduction de la consommation de Lois; 
- réduction du personnel affecté au service du 

bois et du matériel. 
L'idée vint tout m1turellement de pousser plus 

loin la modernisation de Ta taille par la transforma­
tion du freiineur en vue de le rendre ripable et de 
profiler ainsi, en outre, des avantages du front dé­
gagé, à savoir : 

- augmentation du rendement des abatteurs; 
- suppression da poste consacré au démontage 

et au remontage du transporteur-freineur et 
des tuyauteries. 
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B) Moyens mis en amure poru rendre le fretneur 
ripable. -, 

Pour résoudre le problème du ripage, il était né­
cessaire : 

t) de solidariser les éléments du heinenr et de 
modifier les cou.Jioirs de façon à permettre le ripage 
en b loc: 

2) d'amarrer !"installation à un dispositif permet­
f'an t un ripage aisé: 

'.5) de solidariser les tuyauteries et la signalisation 
avec le freineur de façon à réaliser le r ipage simul­
tané. 

Ces trois poi:nts sont repris en détail ci-dess·ous. 

1) Liaison des divers éléments du freineur. 

n s'agit : 

a) de tt'ansformer les couloirs de façon à pou.voir 
les rlper : 

1) cfe relier l a tête motrice au train de tôles; 
c) de relier les tôles entre elles. 

a) T ransformatiôn des couloiT'S. 

On souda. sous l'arête de la tôle qui se place paral­
Îèlement au front, des honts de tnhes de 2° de dia­
mètre et de 1.20 m d e longueur. Ces tubes, hicn 
visibles sur la frgure 6, avaient pour hut êle relever 
le bord d es tôles, ce qui permettait de riper ces 
dernlères sans rîs·que de les voir s'accrocher au mur. 

h) Assemblage de la tate motrice au Lrain de tôles. 
On a eu recours à une bielle pour pouvoir obte­

nir une dévration de 7 à 8° (fig. 7). 

Fig. 6. - Vue cle la taille avant tipage du tran~P.Ortcur·freineo.r. 
A l'av=t plan. on aP<'rçoit les tuhcs de 2" de Jmmètre et de 

' 1,20 m de longueur qui pcn:nettent le ripalll!' o.isé des couloiu 
sur le mur de la veine. 

La liïelle s·articule par pivots goupillés sur deux 
goussets. L'un de ces demicl'S est soudé directement 
sur le carter de la tête motrice; l'aut re est soudé 
sur la traverse d'appui du couloir spécial de raccor­
dement. 

Les bielles, pivots et goussets d'assemblage ont 
été calculés pour résister à l'effort de tractton résul­
tant du poids de l'installation. 

c) Assemblage des couloirs entre eux (fig. 8 et 9). 

li faut permefüe. pour le ripage, une déviation 
angulaire suffisante entre les couloirs, tout en limi­
tant l'amplitude pour éviter les déboîtements. Les 
arlicufations, déjà étudiées et réalisées par le cons­
tructeur. sont constituées de chapes solidaires de 

'=======:\1 Tète motrice Couloir de r accordement Couloir normol 

Plat soudé 5 la tête motrlce .( Pivot d'or1iculotion 1 

t-Bielledelioi~n 

BO'Jlon orticùl ~ 

"'-..._ ( 

Con'!>Ole d'~embloge "'" 

rPlol ~oudè ou c.culoîr 1 
de rocc:ordement 

Pivot d'orliculoUon-y ' : !I I_ ----- / 

Boulon ort:culé 

Ffç. 7 - Bielle articulée par pivot, esrorant la liaison de fn lètc motrice au couloir de raocordcmont. 
Elle permet d 'oh tenir d.,. déviations de 7° à 8°. 
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tiges filetées qui se substituent aux boulons utilisés 
ordinairement pour l'assemblage des tubes-guides 
du brin de retour de la chaîne aux couloirs propre­
ment dits (fig. 8). 

Les butées limitant la déviation angule:ire entre 
les couloirs consistent en attaches de profil spécia­
lement étudié, percées d'un trou circulaire et d 'un e 
boutonnière (fig. 6 et bas de la fig. 8). Ces pièces 
se boulonnent sous les couloirs. du côté du front. 
Les trous nécessaires sont percés dans les couloirs 
en usine par le constructeur. 

La forme des attaches de butée est conçue pour 
éviter leur accrochage dans le mur. Leur extrémité 
est percée d'un trou destinê à faciliter la traction 
à !'aide d'un palan ou l'amarrage dell couloirs: cette 

Fig. s. - Détail de rassemblairc des éléments entre eux; en 
Jcssous on remarque ln hnt6•~ ltmitnnt la déviation nngulnire entre 

les couloirs. 

flic. 9. - Vue> montrant une jonction dt' rouloirs du frrinrur 
rn taillr.. 

disposition ne s 'est pas révélée utile jusqu'ici. 
Le constructeur prévoyait une articulation par 

pivot à chaque jonction entre couloirs. L'absence 
d'un nombre suffisant d'articulations immédiate-

ment disponibles obligea à reconsidérer la ques· 
tton. n fut décidé de ne placer qu'une articulation 
toutes Tes deux jonctions; les autres assemblages 
furent réalisés pur boulons ordinaires et entretoises 
tubulai"res de dimensions appropriées. L'essai fut 
concluant. 

2) Amarrage et ripage. 

L'installation est amarrée à un caisson soudé en 
profilés. maintenu p ar des broches de 40 mm de 
diamètre enfoncées Jans le mur et par des étançons 
métalliques potelés en toit el en mur. 

Fig. 10. - Têlc motrice au cours du ripage; la tête motrice se 
lrouve en tête de tnîllo. On 11perçoit le dispositif d'amarrage. Le 
câble- pnssr $Ur une poulie de renvoi fixée à un étançon calé 1. 

front. 

Le caisson est constitué d'éléments de 1 m de 
longueur utile. s'emboîtant les uns dans les autres 
(fig. 10). Dans le caisson roule un galet biconique 
solidaire d. un anneau auquel se fixent les chaînes 
d'amarrage du freineur. Ces chaînes sont doublées 
par d·autres. attachées directement à des étançons 
placés plus haut que le caisson. 

On utilise pour le r ipage de la tête motrice le 
treuil incorporé prévu par le constructeur pour la 
remise en place de la chaîne dans les in.staliations 
démontables. Le câble passe dans une poulie de 
renvoi attachée ù un étançon placé tout c.icprès à 
f;ont et revient s'amarrer par crochet ou par boulon 
à une palte soudée sur la tête motrice. La tête mo­
trice se ript: donc avec la chaîne à disques en mou­
vement. li est nécéssaire de prévoir une butée pour 
empêcher le déboîtement intempestif du galet à l'e.'\'.­
trémité du caîssoo (déboîtêrnent qui peut se pro­
duire accidentellement lorsque le caisson n'est pas 
bien horizontal ou lors d'une fausse manœuwe). 
Cette butée est réalisée très simplement par un fer 
corn ière vertical boulonné sur le caisson. Une ran­
gée d.étançons est posée le long d u front dans l'ali­
gnement que devra atteindre la face antérieure du 
carter d e la tête motrice en fin de ripage. 

Pendant le ripage, il est prudent de maintenir les 
chaînes de sécurité attachées à des étançons, tout 
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en leur donnant un léger mou. On évite ainsi la 
descente en bloc de l'installation en cas de mise en 
défaut de l'amarTagc principal. 

Fig. 11. - Allée de c:ln:n]auon .lerrièr<!o le frclu~ur el cylindre 
pou•scur utihsé au ripage de l"installalion. On rcmBrque également 

lcll w1>porls Je luyault:rfo. 

La têle mol'rke se ripe en premiei' lieu. Les cou­
loirs peuvent être poussés ensuite à fronl à laide 
de cylindres pneumatiques identiques à ceux em­
ployés pour le ripage des transporteurs blindés 
(fig. 11). Ces cylindres sont· simpfemcnt ntta.chés par 
des chaînes au.-x couloirs. Réparlis le long du frei­
neur à raison d'un tous les 10 m. ils permettent 
le ripage par deux 011 lrois hommes. 11 es~ parfoi!! 
plus simple de riper l'installation sans l'aide de 
pousseurs mécaniques : quatre à cinq personnes 
s'asseyant sur le mm et s'appuyant contre le soutè­
nement arrivent à déplacer 1rès facilement le freï­
neur en le poussant avec les pieds. 

La station de retour est simplement emboitée sl.lr 
le dernier couloir. Suspendue par chaines à une 
bêle métaJlique durant le fonctionnement normal de 
l'installation, elle est déposée sur le mur pour le 
ripage qui se pratique manuellement. lT est très 
rare qu'elle se déboite lors de cette manœuvre. Si 
cependant cet incident se produit, la station de 
Tctour Teste retenue par la chaîne à disques. Trois 
hommes Ta remboitent focilement et la suspendent 
dans sa nouvelle position après ripage. 

3) Ripage simultané des tuyaux et du cordon 
de sonnette. 

L'ouverture de la couche a permis de poser les 
tuyauteries sur des supports très silllples en tôle de 
10 mm, fixés Lous les 6 m (fig. 6 et 11). 

Ces supports reposent sur le tube-guide du brin 
de retour 9e la chaîne à disques. lls sont maintenus 
par les houions non articulés qui servent à l'assem­
blage Jea couloirs, une jonction sur deux. Les tuy­
auteries à rotules, en éléments standards de 5 m de 
longueur, sont maintenues en pfacl~ à c:haque support 
par une chaînette en rond de 6 mm de diamètre, 
boulonnée. L'extrémité .supérieure clc la chainette 

est constituée par une fausse mailfe clans laquelle 
s'introduit le cordon Je sonnette. 

IV. - Organisation du chantier. 

Le ripage du transporteur-freineur a permis de 
supprimer entièrement 1' attelée du poste Il consac:ré 
antérieurement au nettoyage de la taille, ainsi qu'au 
démontage et au remontage des tuyauteries et des 
instailations de transporl. Il a fallu cependant main­
tenir à ce poste le coupage d'une voie creusée dans 
un dérangement. 

L'organisation suivante a été adoptée : 

Poste l : 
OéhouiJlement d 'une allée de 1 ~­
Pose de bêles métalliques. 
Ripage de l'installation en fin de poste. 
Coupage des voies (pied et tête de t-aille). 

Poste JI: 
Néant (sauf éventuellement coupage des galeries). 
Entretien mécanique du freineur (voir ci-après). 

Poste Ill : 
Pose des étançons sous les bêles en arrière du 

freineur. 
Déplacement des tôles fixes au: pied de taille, 

ainsi que des tronçons correspondants des tuy­
auteries. 

Déplacement des trémies Je chargement. 
Foudroyage. 
Contrôle des bêles et étançons. 
Coupage des galeries. 
Service du matériel. 
Préparation d'une rame de berlines vides au. pied 

de Ta taille. 
Forage en veine et tir d'ébranlement. 

Quelques dét.aiTs d'organisation, 

Poste l: 

Le graissage du moteur du f reineur est eHectui 
par le machiniste. Ce dernier s'assure, à l'arrivée, du 
bon éta't de l'amarrage du freineur. li aide l'abatteur 
qlti déhouiile en face de la tête motrice et allong'e 
le caisson avec ce dernier en fin de poste. 

En fin de poste également, les Rbatteurs nettoient 
leur tâche complètement et ripent le freineur sous 
la direction du porion. Les étançons ne sont plaéés 
Jerrière la nouvelle position du freineur qu'au poste 
de nuit suivant, sauf dans le bas de ra taille. sous 
la station de retour, dans le tronçon équipé de tôles 
fLxes non ripables. II importe en effet, que. dans 
cette partie du chantier, le poste de nuit trouve les 
étançons placés afin de pouvoir y amarrer les tôles 
lors de 1et:rr remontage à front 

Poste Il : 

Un ajusteur effectue tous les deux jours une ins­
pection minutieuse des dispositifs d'amarrage du 
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freineur. Il effectue tous les graissages à la pompe 
« Tecalernit » et procède à l'examen et à l'entretien 
du freineu:r. 

Ces opérations l'rennent environ deux heures en 
moyenne. 

Poste Ill: 

A l'arrivée, on nettoie les tôles fixes du pied de 
la taille et on les déplace, ainsi que les tuyaux à 
air comprimé cl 5. eau sur la longueur correspon­
dante. (Le freincur ne court pas sor toute la lon­
gueur de la taille. On maintienl i5 m de Mles fixes 
dans le bas de celle-et pour servii: d'accumulateur à 
charbon, destiné à absorber les à-coups de produc­
tion). On pose les étançons .derrière Je freineur, sous 
les bêles placées en porte-à-faux au poste du matin, 
puis on foudroie la taille sur toute sa longueur. 

Les b~lcs et étançons de réserve sont déposés 
diUls l'allée de circulation que l'on. conserve der­
rière le freineur. 

Un épi de rembla~ de 3 m est construit avec des 
terres de foudroyage contre les cadres de la voie. 

Aux trots pos,tes : les terohlayeurs en Mte de laiJle 
suppriment eux-mêmes les bêles et étançons métal­
liques à mesure que la construction du mur de rem­
blai progresse. 

V. - Résultats obtenus. 

1) Rendement chantier. 

Malgré la réduction de production résultant de 
la largeur plus faible de l'al1ée (1 m contre 1,25 ro). 
le rendement chantier a augmente de plus de 15 % 
(2.940 kg contre 2.560 kg). Ce résultat est surtout 
d û à la suppression de !'attelée du poste 11. Le per~ 
sonne} récu'J)éré à cc poste put être affecté à des 
l:raval.L~ productifs (voir lableaux II et Ill de classe­
m ent de personnel). 

TABLEAU II 

CLASSEMENT DE PERSONNEL 

Longueur de taille : 116 m 
Avancement journalier : J .25 m 
Chantier équipé d'un frei.neur démontable 
Production journalière : 172 t Rendement à veine: 9,550 t 

Surveillance 

Ouverture des galeries 

Abattage de la houille 

Suite à l'abattage 

Contrôle du toit 
Transport en chantier 

Entretien des galeries 
Travaux divers généraux 

Porions 
Bout·efeu 
Voie de base 
Voie de tête 
RembTaycurs 
Ouvriers ù veine 
Apprentis à veine 
Machiniste freineur 
Chargeur 
Régleur au retour du freineur 
Changement d'installation 
Nettoyeur 
F oudroyeurs 
R ouleo!'s 
Conducteurs de chevaux 
Machiniste treuil 
Machinistes de loco 
Rabasnage 
Service matériel 
Contrôleur étançons métalliques 

J{écapitulation : Matin 33 
Après-midi 17 
N uit 17 

61 

Matin 

1 

2 
1 
2 

18 

2 
2 

P ériode du 6 au 14-6-56 

Rendement chantier : 2,560 t 

Après-roidi 

'2 
1 
'2 

9 

1 

Nuit 

2 
l 
2 

7 

1 
2 
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TAJ3LEAU li 

CLASSEMENT DE PERSONNEL 
Lon i;tueur de lai ne : 100 m 
Avancement journalier: l.00 m 
Chantier équipé d'un freineur ripahle 

Période du 14 nu 20-9-56 

Production journalière : J 32 t Rendement à veine : 10.160 Rendement chantieT: 2.940 t 

Surveillance 

Ouverture des galeries 

Abattage de la houille 

Suite à l'abattage 

Porions 
Boutefeu 
Voie de base 
Voie de tête 
Remblayeurs 
Ouvriers à veine 
Apprentis à veine 
Machiniste Crein eµr 

Chargeur 

Matin 

2 
1 
1 

13 

Àprës-midl 

1 

2 

Nuit 

1 
2 
l 

1 

Contrôle du toit 
Transport en chantier 

Régleur au retour du freineur 
Foudroyeurs 

l 
1 
1 

7 
Rouleur.s 

Entretien des galeries 
Travaux. divers généraux 

Conducteurs de chevaux 
Machiniste treutl 
Conducteur de loco 
Rabasnage 

2 
2 
1 

l 
Contrôleur étançons métaUiques 

et bois 

Récapitu.la.tion : Ma.tin 27 
Après-midi 5 
Nuit 15 

45 

2) Bilan financier. 

a) Coût de la. t ransf ormalion du freineur : 
fourniture d'atelier: central (poutre 
et galet de ripage, anneaux, bielle) F 21.500 

fournitures extérieures (boulons 
articulés el ordinaires. attaches de 
butées) 

- cylindres ripeurs 
- main-d' œuvre d'atelier du stège 

(charges sociales comprises) 
- main -d'œuvre pour montage au 

fond. (1dem) 
Coî'rt tota1 de la transformation du 

f::-eineur 

25.700 
80.000 
6.000 

2.900 

133.700 

Le matériel employé pour la 1Tansformation dtt 
rreineur est supposé avoir une durée égale à celle 
des couloîrs, qui est estimée à trois ans au moins. 
à raison d'un poste de fonctionnement par jom. 

Con sidérons un panneau de 750 m. déhouillé par 
une taille de 110 m; la production totale atteindra 
97.500 tonnes. Amorties sur cette production, les 
dépenses pour transformatioq ~~ fr(!ine~r repré§en­
tent enV'irQn l.4Q f /tgnne. 

b) Economies de mcùn-d'œu.vre : 

La transformation du freineur permet d'économi­
ser chaque jour les prestations de douze personnes 
occupées antérieurement au nettoyage. Je la taille, 
ainsi qu'au démontage et att remontage de l'instal­
lati90. de tra~,!lport et de~ h,1yaut~ries, 

Le salaire moyen de ce personnel étant de 'J.77 F. 
et les charges sociales d e 50 '% (taux de l'époque où 
le chantier était en activité}. le coüt d 'une journée 
de prestation atteint 415.50 F. L'économie- réalisée 
en salaires s'élève ainsi. pour la seule transfortnation 
du l'reineur. à 415.SO F X 12 = 4.986 F. économie 
à réduire dans le rapport de 1/1.25 pour tenir compte 
de la réduction de largeur de l'allée. Pour la Ion~ 
gueur d.e chassage de 750 m. l'économie réali:sée est 
donc cf.e 4 .986 X {750/1,25) = 2.991.600 F ou 
30.68 F / tonne. 

VI. - Conclusions. 

1) En gisement r'Cfativement régulier, le freineur 
à dt.sques constitue un excellent transporteur pour 
les tailles à front drçit, en ççu.çlw fortçîJlent indtuéc; 
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(30 à 45°). Le toit de la couche peut ètre quelcon­
que; le mur doit présenter une certaine régularité. 
En deux ans, dans le cas d'application décrit, au­
r.une perle de pi:oduction due à une panne du fTei ­
neur n'a été enregfatrée. 

2) Le soutènement métallique intégral a été réa­
lisé dans un chantiel.' ouvert dans une p(atcure à 
forte pente. Après modification du frcineur pour le 
rendre ripable. il a été possible de profiler de 

tous les avantages du front dégagé. Le rendement 
du chantier a augmenté de 1 S •% environ, tandis 
que le prix de revient a dim inué d'environ 30 F/t. 

Les avantages du front dégagé avec engin de 
transport ripable ont élé étendus aux pentes de 30 
à 40", alors que l'emploi des seuls transporteurs 
blindés limitait généralement l'avantage du front 
dégagé à une -inclinaison m11ximwn de 30°. 


