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Samenvatting

Het vervoer van de producten in sleile en halfsteile lagen wordt meestal verzekerd door zwaarte-
kracht, waarbij men de producten. eeﬂvoudig over de vloer van de laag of over p[alen laat gli;‘den.

De schijuen -transporleurs bieden lo.v. deze pmcé:fé's gﬂuocfr’ge voordelen, za_wef onder oogpunt van
veiligheid en hygiéne als onder oogpunt van de valorisatie der producten, doordat de projecties en de
verbi’ir‘zeling van de stukkool vermeden worden.

Nochtans schijnt het gebruik van schijuen-transporteurs zich lot hiertoe niet sterk verbreid te hebben
in ons land. Deze loestand schijnl te moeten !oegeschmuen worden aan de moeiliﬂrheden die men véor
de laatste wereldoorlog heeft onimoet bij het indiensistellen van de eersle Iransporteurs van dil type, die
niet gestandardiseerd en niet omkeerbaar waren, en waarscﬁijn[iik ook aan de :w,rzeiing die zekere ont
ginners aan de dag leggen om een mechanisch. transportmiddel in de plaats te stellen van een vervoerwijze,
die wel primitief is, maar toch geheel vrij is van iedere mogelijke kans op defecten,

Hel is daarom niet van belang ontbloot een recente toepassing (februari 1955 tol januari 1957) te
beschrijven van een moderne schijven-transporteur in een laag die zich op de grens bevindt van de half-
steile en de vlakke ligging ( ﬁeHing begrepen tussen 30° en 45°).

De proef slaagde volkomen, zodanig dat de transporteur, in de loop van de onlginning en zonder
de normale vooruitgang van de pijler te hinderen, op initiatief van de ontginner kon omgebouwd worden
om de voordelen van hel stijlenvrij front en van de gedeellelijhe mechanisatie der winning te kunnen uit-
breiden tot bedoelde pijfers, in voorwaarden die vergelijkbaar zijn mel deze dic de pantserkettingen in de
vlakke lagen vertonen.

De nola geeft de beschrijving van :

1) de gestandardiseeﬂ:le transporleur ;

2) de voorwaarden waarin hij werd gebruikt ;

3) de wijzigingen. die aan de transporteur werden aangebracht om hem omschuifﬁanr te maken ;

4) de organisotie van de gemoderniseerde pijlar en de bereikte resultaten.

Het rendement van de werkplaats werd verhsogd met ongeveer 15 %, terwijl de vermindering van
de kosiprijs ongeveer 50 F/t bedroeg.

Introduction.

Le transport en laille, dans les semi-dressanls et les dressants, est généralement assuré par simple
glissement des produits sur le mur de la couche ou sur des téles sous Uinfluence de la gravité, Par rapport
a ce mode de transport, I'emplai des fremeurs a Jtsqnes est suscepttble d'affnr dans ces couches de sérieux
avantages, tant @ ['égard de I'hygiéne et de la sécurité que de la valorisation de [a production, grice & la
réduction des projeclions et du bris des gailleties et grains de charbon.

Les transporteurs freineurs ne paraissent cependant pas s'étre largemeni répandus dans notre pays
jusqu'a présent, Celle siluation semble résuller pour une part des difficuliés rencontrées avant lo dernidre
guerre mondiale & ['occasion de [a mise en service des premiers freineurs, non standardisés et non réversibles,
et sans doute aussi de la crainte qu'éprouvent certaing exploitants de substituer un transportenr mécanique
@ un mode d'évacuation primitif mais exempt de tout risque de panne.
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C’est pourquoi il offre un certain intérat de déerire une application récente (de [évrier 1955 & janvier
1957) d'un transporteur freineur & disques modeme dans une couche qui se situe @ la limile des semi-
dressants et des plateures (pente comprise entre 45 et 30°).

L'essai o élé couronné de succés nu point que le freineur a pu, en cours d'exploitation et sans arréter
la progression normale du chunﬂer, étre transformé & l'initiative de l'expruilanl en vue de profiter des
avantages du front dégagé et de la mécanisation pa.rh'eﬂe dans des conditions compambfes i celles qui
sonl obtenues avec les transporteurs blindés dans les plateures.

La note qui suit est consacrée a la description :

1) du Iransporteur-freineur standardisé mis en ceuvre;

2) des conditions dans lesquelles il a été utilisé:

3) des modificalions qui ont été apportées au transporteur-freineur pour le rendre ripable;

4) de f’organisaﬁon du chanlier modernisé et des résultats qui y ont été ablenus.

Avant d'abarder cet exposé, l'auteur est heureux de [aire ['hommage de sa gralitude a tous ceux qui
I'ont aidé & réaliser la transformation du freineur et la mise au point de [organisation du chantier, et
particuliérement & ses collaborateurs de tous rangs ainsi qu'a ses supérieurs qui lui ont prodigué leurs
encouragemenls incessants,

I. — Description du transporteur-freineur
a disques.

Le transporteur-freineur & disques universel (Ein-
heits-Stauscheibenfsrderer) [abriqué par la [irme

de 45 kg/m® o I'admission. La lransmission com-
prend un rédacteur d'angle, dont le rapport de
réduction est de 40/1, un accouplement & dents
dont le diamélre extérieur est de 140 mm et un
tambour d'entrainement de Ja chaine a disques, de

Westlalia se compose d'une station motrice, de cou-
loirs de g]isscrncnt. d'une station de renvoi et d'une
chaine a disques (lig. 1).

382 mm de diamétre, Elle posséde en outre, comme
accessoires, un tambour d'enroulement pour cable
de 90,5 mm de diamétre et un chariot utilisé pour la
mise en place de la chaine dans le tube de retour
des couloirs de glissement.

Le poids total de la station motrice est de 1.680 kg,
sa hau_tcur est de 815 mm, sa longueur de 2,175 mm
et sa largeur de 915 mm.

Les couloirs de glissement se présentent en élé-
ments de 1,50 m de longueur, d'un poids unitaire
de 62 kg (lig. 2).

Téte molrice-

Train de tdles. ||

Fig, 2, — Cnupc montrant l'ai-;amhlasc des couloirs de glissc—
ment nu tube de retour de Ja chaine & disques, Assemblage dit
o vouloirs EqueTTes =,

.

Choine & disques|.|

—

Ils comprennent le couloir de glissement propre-
ment dit, le tube de retour de la chaine & disques
g et le dispositif d’assemblage du tube et du couloir

Stotion de — de glissement.

renvoi

Fig. 1. — Vue densemble du tmnsporteur freineur i disque.

La station motrice s'installe en téte de taille.
Montée sur un chéssis en profilés, elle est comman-
dée par un moteuar turbine - air Westfalia, type
G.E.W. 20-1500, réversible, qui développe a 1500
tr/min une puissance de 20 ch, sous une pression

Fig. 5. — Asseiblage du tube au couloir en <« demi-lune »,
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Le dispositif d'assemblage est également utilisé
pour régler la position du couloir de glissement par
rapport a celle du tube de retour. Gréace a cette faci-
lité de réglage, il est possible de réaliser une évacua-
tion sur couloirs « équerres » (fig. 2) ou une évacua-
tion sur couloirs « demi-lunes» (fig. 3). Le tube de
retour peut éltre en ouvire relourné bout pour bout
sur le couloir de glissement. Le transporteur-freineur
peut donc étre utilisé dans une taille chassant vers
le Levant, aussi bien que dans une taille chassant
vers le Couchant.

La station de renvoi. Le tambour de renvoi équipé
de roulement 4 billes est monté & I'extrémité du tube
terminal, muni de deux plaques de guidage de Ia
chaine, Ce tube se raccorde & un couloir de sortie,
La station est pourvue d'un dispusitif de tension de
chaine, avec tube télescopique & collier et crémail-
lére. La slation de renvoi pése 193 kg; son encom-
brement est de 610 mm. La longueur maximum est
de 5 m.

L w0 3
1 disfnses tousles B moillons: 960 |
0400

A N ——— 1520

Fig. 4. — Trongon de chaine & [;Iisqne aves Ipux-maillons d'assem-
ge,

La chaine & disques (fig. 4) est constituée d'une
chaine marine pourvue de disques; elle est composée
de trongons standards de 11,40 m, pesant 6.5 kg/m
courant, La charge de rupture des maillons est de
30 tonnes. Les troncons sont assemblés par faux
maillons, fermés au moyen d'un disque. Les discues.
d'un diamétre de 175 mm, sont fixés sur les mail-
lons & 96 cm d'intervalle; chaque troncon de 11,52 m
comprend 12 disques. On dispose en outre de divers
jeux de mailles pour le réglage de Ia longueur totale
de la chaine.

II. — Utilisation du freineur Westialia
dans la couche Cing-Paumes,

La taille dans laquelle le freineur fat employé
était une taille chassante dans la couche Cing-

Paumes (ou Gros-Pierre) du massif du Carabinier

au sitge n® 24 de la S.A. des Charbonnages de
Monceau-Fontaine, entre le niveau de roulage prin-
cipal de 830 m et le niveau de retour d'air de
790 m.

D’ane longueur de 85 m au début pour une pente
uniforme de 45° elle s'allongea ensuite progressive-
ment jusqu'a alleindre une longueur de 110 m pour
une pente comprise entre 30 et 35°, L'ouverture de

la couche, asser réguliére, a varié entre 1,15 m et
1.35 m. Sujette aux dégagements instantanés, la
couche se présentait en deux sillons de puissance
sensiblement égale séparés par un intercalaire schis-
teux, parfois dar, de 18 & 37 cm d'épaisseur.

Le toit est un schiste solide en gros bancs: la
roche du mur est légérement gréseuse et trés résis-
tante.

Au début, le souttnement étail assaré par béles
de 3 m de longueur disposécs suivant le mode chas-
sant, posées sur quatre bois et garnies de sclimbes.
Le controle du toit était obtenu par épis de rem-
blais, les terres nécessaires étant fournies par le cou-
page de fausses voies non cadrées. On verra plus
loin I'évolution de I'architecture du souténement et
de la méthode de contréle du toit en fonction de
la variation de la pente et l'incidence de cette
évolution sur la transformation de I'installation de
transport en taille. Initialement, ce dernier était
assuré par glissement naturel sur le mur.

Le charbon de Cing-Paumes étant friable et pous-
siéreux, |'introduction d'un freineur & disques fut
décidée dans le double but d'améliorer la granulo-
métrie des produits et d'assainir le chantier,

La couche Cing-Paumes étant classée en troisie-
me catégorie, on ne peat tolérer qu'un trés léger rele-
vage. Dans le cas envisagé, l'exirémité inférieure
de Ia taille était seulement 10 m en avance sur la
lir,fne. de plus granc[e pente passant par le sommet.

Dans de telles conditions, pour une pente natu-
relle de 43°, l'inclinaison des téles est d'environ
44°; elle est donc pratiquement inchangée. A I'ori-
gine, le constructeur ne prévoyait pas l'utilisation
du freineur sur une pareille pente, De fait, lors des
premiers essais de fonctionnement de ['installation,
les couloirs éltant assemblés zuivant la disposition
« équerre », une bonne partie des produits abattus
g[issail' a grandc vitesse sans étre retenue par les
disques. Pour remédier le mieux possible & cet in-
convénient, le bord des couloirs a ét& relevé et
incliné an-dessus du mur de la couche par une
béquille boalonnée au tube de retour (fig. 5).

- Coin en bois

Mur delo cosxche

Fig. 5, — Eclisse support utilisée an relevage du couloir, La hau-
tenr de 'extiémité do couloir vété front ao-dessus do mmr de e
veine est de 100 mm.

Pratiquement, on a obtenu ainsi une disposition
intermédiaire entre |'assemblage « en équerres du
constructeur et celui ¢ en demi-lune ». Par rapport
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a ce dernier systéme, la hauteur du bord antérieur
du couloir, au-dessus du mur de la couche, se trouve
ramenée a 100 mm, au lieu des 215 mm prévus par
le foumisseur.

La mise en service du [reineur & disques permit
d'obtenir immédiatement les résultats escomptés :

a) L'empoussiérage du chantier fut fortement ré-
duit, ['examen au densitométre des échantillons de
poussidres prélevés en taille & l'aide de la « hand-
pump » donna les résultats suivants de transmis-
sion de la lumiére :

— avant ['utilisation du transporteur-freineur :

49,6 %:

— aprés mise en service du freineur : 74 %%.

Dans les deux cas, six pulvérisateurs a eau du
type & Colinet » étaient en service en taille.

b) Grace a l'amélioration de I'hygiéne et ala
régularisation de I'évacuation du charbon abattu,
le rendement & veine est passé de 8.620 a 9.140 kg.

De plus, des apprentis abatteurs ont pu éire formés
en toute sécurité dans [¢ chantier équipé du trans-
porteur-freineur.

¢) Le rendement total du chantier est passé en
méme temps de 2,450 a 2,700 kg. Le supplément de
quatre personnes pour le déplacement des installa-
lions a été compensé par pne diminution du per-
sonnel au service des bois et par I'augmentation du
rendement a veine. Il v a liean de signaler toutelois
qu'une partie de I'augmentation du rendement chan-
tier élait due a 'allongement de Ia taille.

d) La granulomélrie des produits a subi une nette
amélioration. Le tableau I ci-aprés donne la décom-
position des produits chargés en wagonnets avant et
aprés la mise en service du lransporteur-freineur &
disques‘ On observe une réduction de la fraction
0-10, fort importante d'ailleurs, au profit des pro-
duits de plug grande valeur marchande.

TABLEAU 1
Décomposition en poids d'une tonne de charbon nette produite
G s Avant l'utilisation du transporteur-freineur Aprés l'utilisation du transporteur-freineur
ranulométrie
Proportion Valeur Proportion Valeur
/oy en poids FB/t 9/00 en poids EFB/t
+ 00 21 22.5 31 32,8
60-90 53 63,8 61 752
20-60 71 05,0 04 126,0
10-20 133 121.0 161 145,0
0-10 720 305.0 653 360,0
Total 1000 607,1 1000 737,0

(1) Prix de septembre 1955.

lll. — Transformation du fransporteur-ireineur.
A) But poursuivi.

Peu de temps aprés la mise en service du freineur,
la pente de la couche diminua de 45 a 35-40° 1l
apparut dés lors possible de remplacer les étangons
en bois par des étancons en ucier du type Gerlach
47, T'architecture du souténement étant maintenue
(beles de 3 m disposées suivant [¢ mode chassant
et garnies de sclimbes). L'introduction des étancons
métalliques olfrail 'avantage, énorme en troisiéme
catégorie, de permettre le foudroyage intégral au
liew du contrdle du toit par fausses-voies et épis de
remblais auquel on avait recours au début, Dans le
cas particulier du chanlier considéré, cet avantage
acquérait toute sa valeur du fait qu'il n’avait pas
éé possible d'exploiter sur toute la Jargeur du
champ la couche égide voisine, de trés petite ouver-
ture,

En oulre, la métallisation partielle du souténe-
ment permeltait une substantielle économie de per-
sonnel occupé au conlréle du toit et au service du

bois et du matériel, ninsi qu'une réduction de la
consommation de hois.

La pente ayant encore diminué pour se stabiliser
aux environs de 30-35°, il apparut possible de métal-
liser intégralement le souténement en utilisant le
matériel standard en usage 4 l'époque dans les
plateures au Charbonnage de Monceau-Fonlaine :
étangons Gerlach 47 ot beles articulées Vanwersch
de 1 m de longueur.

La métallisation intégrale du souténement devait
permettre d'atteindre un double objectil :

— réduction de la consommation de bois;

— réduction du personnc] affecté su service du

bois et du matériel.

L'idée vint tout naturellement de pousser plus
loin la modernisation de la taille par la transforma-
tion du [reineur en vue de le rendre ripab[e et de
profiler ainsi, en outre, des avantages du front dé-
gagé, a savoir :

— augmentation du rendement des abatteurs;

— suppression dua poste consacré au démuntage

et au remontage du transporteur-freineur et
des tuyauteries.
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B) Moyens mis en ceuvre pour rendre le freineur

ripable.
&

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

1) de solidariser les éléments du freincur et de
modifier les couloirs de fagon & permettre le ripage
en bloc;

2) d'amarrer 'installation & un dispositif permet-
tanl un ripage aisé;

5) de solidariser les tuyauleries et la signalisation
avec le freineur de fagon & réaliser e ripage simul-
tané.

Ces trois points sont repris en détail ci-dessous.

1) Liaison des divers éléments du freineur.

1l s'agit :

a) de transformer les couloirs de fagon a pouvoir
les riper;

b) de relier la téte motrice au train de téles:

c) de relier les toles entre elles.

a) Transformation des couloirs.
~ On souda, sous 'aréte de la 16le qui se place paral-
Iglement au front, des bouts de tubes de 2" de dia-
métre et de 1,20 m de longueur. Ces tubes, bien
visibles sur la figure 6, avaient pour but de relever
le bord des téles, ce qui permettait de riper ces
derniéres sans risque de les voir s'accrocher au mur.

b) Assemblage de la téte motrice au Irain de t6les.

=

On a eu recours a une bielle pour pouvoir obte-
nir une déviation de 7 a 8° (fig. 7).

Fig. 6. — Vue de la tille avant ripage du transportear-freineur.

A l'avant plan, on apercoit les tuhes de 2" de diometre et de
1,20 m de longueur qui permettent le ripage aisé des couloirs
sur le mur de la veine.

La bielle s'articule par pivots goupillés sur deux
goussets, L.'un de ces derniers est soudé directement
sur le carter de la téle motrice; l'autre 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 a l'effort de traction résul-
tant du poids de l'installation.

c) Assemblage des couloirs entre eux (fig. 8 et 9).
Il faut permetire, pour le ripage, une déviation
angulaire suflisante entre les couloirs, tout en limi-
tant I'amplitude pour éviter les déboitements. Les
articulations, déja étudiées et réalisées par le cons-
tructeur, sont constituées de chapes solidaires de

Couloir normal

Boulon aﬂicd@f

_,________J?‘

i

Plat soudé & latétemotrice

ot ::L.__'._{

“Pivot d'articulation / !

Consale d'ossembloge=

~Bielledelioison | _piat spudé au couloir |
| de roccordement

|
r

t

o

J_/J

s

i

i I /
= —Boulon orlicule

Fig. 7 — Bielle articulée par pivol, essurant la liaison de Ja 1éte molrice au couloir de raccordement.

Elle permet d'obtenir des déviations de

7°a 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 chaine aux couloirs propre-
ment dits (fig. 8).

Les butées limitant [a déviation angulaire entre
les couloirs consistent en attaches de profil spécia-
[ement étudié, percées d'un trou circulaire et d'une
boutonniére (fig. 6 et bas de la fig. 8). Ces pitces
ge boulonnent sous les couloirs, du cété du front.
Les trous nécessaires sont percés dans les couloirs
en usine par le constructeur.

La forme des attaches de butée est concue pour
éviter leur accrochage dans le mur. Leur extrémité
est percée d'un trou destiné a [aciliter la traction
a l'aide d'un palan ou l'amarrage des couloirs; cette

T
- ®
ﬁ;‘b

Fig. 8. — Détail de I'assemblage des éléments enlre cux: en
dessous on remarque la hutée limitant la déviation angulaire entre
les couloirs.

Fig. 9. — Vue montrant une jonction de coulairs da freineor
e taille,

disposition ne sest pas révélée utile jusqu'ici,

Le constructeur prévoyait une articulation par
pivot a chaque jonction entre couloirs. L'absence
d'un nombre suffisant d'articulations immédiate-

ment disponibles obligea a reconsidérer la ques-
tion. Il fut décidé de ne placer quune articulation
toutes les deux jonctions; les autres assemblages
furent réalisés par boulons ordinaires et entretoises
tubulaires de dimensions appropriées. L'essai [ut
concluant.

2) Amarrage et ripage.

L'installation est amarrée & un caisson soudé en
profilés, maintenu par des broches de 40 mm de
diamétre enfoncées dans le mur et par des étangons
métalliques potelés en loit el en mur.

Fig. 10. — Téle molrice su cours du ripage: la tétc motrice se

trouve en téte de taille. On apergoit le dispositif d'amarrage. Le

cable passe sur une puu]i{: de renvoi fixée & un élangon calé &
front,

Le caisson est constitué d'éléments de 1 m de
longueur utile, s'emboitant les uns dans les autres
(fig. 10). Dans le caisson roule un galet hiconique
solidaire d'un anneau auquel se fixent les chaines
d'amarrage du [reineur. Ces chaines sont doublées
par d'autres, attachées directement & des étangons
placés plus haut que le caisson.

On utilise pour le ripage de la téte motrice le
treuil incorporé prévu par le constructeur pour la
remise en place de la chaine dans les installations
démontables. Le cable passe dans une poulie de
renvoi attachée & un étancon placé tout exprés a
front et revient s'amarrer par crochet ou par boulon
A une palte soudée sur la téte motrice. La téte mo-
trice se ripe done avec [a chaine a disques en mou-
vement. Il est nécessaire de prévoir une butée pour
empécher le déboitement intempestif du galet & |'ex-
trémité du caisson (déboitément qui peut se pro-
duire nccidentellement lorsque le caisson n'est pas
bien horizontal ou lors d'une fausse manmuvre).
Cette butée est réalisée trés simplement par un fer
corniére vertical boulonné sur le caisson, Une ran-
gée d'étancons cst posée le long du front dans I'ali-
gnement que devra atteindre la face antérieure du
carter de la téte motrice en [in de ripage.

Pendant le ripage, il est pmdent de maintenir les
chaines de sécurité attachées & des étancgons, 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
détaut de ['amarrage principal.

Fig. 11. — Allée de circulation derrizee le freineur et ry]indre
poussent utilisé au ripage de linstallation. On remarque également
Jes supports de tuyauleric,

La téte motrice se ripe en premier lieu. Les cou-
loirs peuvent étre poussés ensuite i front & [aide
de cylindres pneumatiques identiques & ceux em-
ployés pour le ripage des transportenrs blindés
(fig. 11), Ces cylindres sont simplement attachés par
des chaines aux couloirs. Répartis le long du frei-
neur 2 raison dun tous les 10 m, ils permettent
le ripage par deux ou trois hommes. 1 est parfois
plus simple de riper l'installation sans ['mide de
pousseurs mécaniques ; guabtre A4 cing personnes
s'asseyant sur le mur et s'appuynnt contre le souté-
nement arivent a4 déplacer trés facilement le frei-
neur en le poussant avec les pieds.

La station de retour est simplement emboitée sur
le dernier couloir. Suspendue par chaines a une
béle métallique durant le fonctionnement normal de
I'installation, elle est déposée sur le mur pour le
ripage qui se pratigue manuellement, I est trés
rare qu'c“c se déboite lors de cette mancsuvre, St
cependant cet incident se produit, la station de
relour reste retenue par la chaine a disques. Trois
hommes la remboitent facilement et la suspendent
dans sa nouvelle position aprés ripage.

3) Ripage simultané des luyaux et du cordon
de sonnette,

L'ouverture de la couche a permis de poser les
tuyauteries sur des supports trés simples en tole de
10 mm, fixés tous les 6 m (fig. 6 et 11).

Ces supports reposent sur le tube-guide du brin
de retour de la chaine a disques. lls sont maintenus
par les boulons non articulés qui servent a 'assem-
blage des couloirs, une jonction sur deux, Les tay-
auleries a rolules, en éléments standards de 5 m de
longueur, sonl maintenues en place a r.haquc suppori
par une chatnette en rond de 6 mm de diamatre,
boulonnée, L'extrémité supérieure de la chainette

est constituée par une fausse maille dans laquelle
s'introduit le cordon de sonnette.

IV, — Organisation du chantier.

Le ripage du transporteu.r-freineur a permis de
supprimer entierement |'attelée du poste I, consacré
antérieurement au nettoyage de la taille, ainsi qu'au
démonlagc et au remontage des tuyauteries et des
installations de transport. Il a fallu cependant main-
tenir & ce poste le conpage d'une voie creusée dans
un dérangement:

[ organisation suivanle a été adoptée :

Poste 1 :
Déhouillement d'une allée de 1 m.
Pose de béles métalliques.
Ripage de I'installation en fin de poste.
Coupage des voies (pied et téte de taille).

Poste 11 :

Néant (saul éventuellement coupage des galeries).
Entretien mécanique du freineur (voir ci-aprés).

Poste 111 :

Pose des étancons sous les béles en arrigre du
freineur,

Déplacement des téles fixes au pied de taille,
ainsi que des trongons correspondants des tuy-
auteries.

Déplacement des trémies de chargement.

Foudroyage.

Controle des béles et étancons.

Coupage des galeries.

Service du matériel.

Préparation d'une rame de berlines vides au pied
de Ta taille,

Forage en veine et tiv d'ébranlement.

Quelgues détails d’organisation,

Poste 1 :

Le graissage du moteur du freineur est effectué
par le machiniste. Ce dernier s'assure, & l'arrivée, du
bon état de 'amarrage du freineur. 1l aide I'abatteur
qui déhouille en face de la téte motrice et allonge
le caisson avec ce dermier en fin de poste.

En fin de poste également, les abatteurs nettoient
leur tache complétement et ripent le freineur sous
la direction du porion. Les étangons ne sont placés
derriére [a nouvelle position du [reineur qu au poste
de nuit suivant, sauf dans le bas de la taille, sous
la station de retour, dans le trongon équipé de toles
fixes non ripables. 1 importe en effet, que, dans
cette partie du chantier, le poste de nuit trouve les
étancons placés afin de pouvoir y amarrer les téles
lors de leur remontage & [ront.

Poste II :

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 a la pompe
« Tecalemit » et procéde & I'examen et & I'entretien
du freineur.

Ces opérations prennent environ deax heures en
Moyenne,

Poste 111 :

A T'arrivée, on nettoie les téles lixes du pied de
la taille et on les déplace, ainsi que les tuyaux a
air comprimé el & eau sur la Jongueur correspon-
dante. (Le freincur ne court pas sur toute la lon-
gueur de la taille. On maintienl 15 m de toles [ixes
dans Ie bas de celleci pour servir d’accamulateur &
charbon, destiné & absorber les a-coups de produc-
tion). On pose les étangons derriére le freineur, sous
les béles placées en porte-a-faux au poste du matin,
puis on foudroie la taille sur toute sa longueur.

Les bales et étancons de réserve sont déposés
dans l'allée de circulation que ['on conserve der-
riere le freineur.

Un épi de remblai de 5 m est construit avec des
terres de foudroyage contre Ies cadres de [a voie.

Auzx irois postes : les remblayeurs en téte de ltaille
suppriment eux-mémes les béles et étancons métal-
liques & mesure que la construction da mur de rem-
blai progresse,

V. Résultats obtenus.

1) Rendement chentier.

Malgré la réduction de production résultant de
la largeur plus faible de 1'allée (1 m contre 1,25 m),
le rendement chantier a augmenté de plus de 15 %
(2.040 kg contre 2.560 kg). Ce résaltat est surtout
dit a Ia suppression de 'attelée du poste II. Le per-
sonnel récupéré & ce poste put étre allecté & des
travaux productifs (voir lableaux II et Tl de classe-
ment de personnel).

TABLEAU 1
CLASSEMENT DE PERSONNEL

Longueur de taille : 116 m

Avancement journalier : 1,25 m
Chantier équipé d'un [reineur démontable
Production journaliére : 172 t

Rendement 4 veine : 9,550 t

Période du 6 au 14-6-56

Rendement chantier : 2,560 t

|  Matin | Aprées-midi | Nuit

Parions

Boutefeu

Voie de base

Voie de téte
Remblayeurs
Ouvriers & veine
Apprentis A veine
Machiniste freineur
Chargeur

Surveillance

Ouverture des galeries

Abattage de la houille

Suite a |'abattage

Nettoyeur
Foudroyeurs
Rouleurs

Controle du toit
Trﬂnsport en chantier

Machiniste treuil
Machinistes de loco
Rabasnage

Service matériel

Entretien des galeries
Travaux divers généraux

Régleur nu retour du freineur
Changement d'installation

Conducteurs de chevaux

Controleur étancons métalliques

“'—-—uw|{|-—-—-—t|Eu-—am1a—
I L S = ™ I T R S
sgaae Y Tl N BH L bl maw] =

Récapitulation : Matin 53
Aprés-midi 17
Nuit 17
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TABLEAU 1M
CLASSEMENT DE PERSONNEL

Longueur de taille : 106 m
Avancement journalier: 1,00 m
Chantier équipé d'un freineur ripah]e
Production journaliére : 132 t

Rendement & wveine : 10,160 t

Périede da 14 an 20056

Rendement chantier : 2,940 t

|  Matin | Apresomidi | Nuit

Surveillance Porions

Boutefeu

Voie de base

Woie de téte
Remblayeurs
QOuvriers & veine
Apprentis 4 veine
Machiniste [reineur
Chargeur

QOuverture des galeries

Abattage de la houille
Suite a l'abattage
Contréle du toit Foudroyeurs
Transport en chantier Rouleurs
Machiniste treuil
Entretien. des galeries Rabasnage

Travaux divers généraux
et bais

Régleur au retour du freineur

Conducteurs de chevaux
Conducteur de loco

Contrdleur étangons métalliques

(ot T e v ST e
|
|

Récapitulation : Matin 97
Aprés-midi 3
Nuit 5

45

2) Bilan financier.

a) Cont de la tmnsfomm!ion du freineur :
— fourniture d'atelier central (poutre

ct galet de ripage, anneaux, hielle) F 21.500
— fournitures  extérieures (boulons

articulés et ordinaires, altaches de

butées) 23.700
— cylindres ripeurs 80.000
— main-d'ceuvre d'stelier du siége 6.000

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

fond (idem) 2.500
Cont total de la transformation du
freineur 135,700

Le matériel employé pour la transformation du
[reineur est supposé avoir une durée égale a celle
des couloirs, qui est estimée & trois ans aw moins,
a raison d'un poste de fonctionnement par jour.

Considérons un panneau de 750 m dé_houiﬂé par
une taille de 110 m; la production totale atteindra
07.500 tonnes, Amorties sur cette production, les
dépenses pour transformation dyg freineur représen-
tent environ 1,40 F/tonne.

b) Economies de main-d'ceuvre :

La transformation du freineur permet d'économi-
ser chaque jour les prestations de douze personnes
occupées antérieurement au nettoyage de la taille,
aingi quau démontage et au remontage de l'instal-
lation de transport et des tuyauteries,

Le salaire moyen de ce personnel étant de 277 F.
et les charges sociales de 50 % (taux de I'époque oix
le chantier était en activité), le cotit d'une journée
de prestation atteint 415,50 F. L'économie réalisée
en salaires s'éléve ainsi. pour la seule transformation
du freineur, & 41550 F X 12 = 4.086 F, économie
& réduire dans le rapport de 1/1,25 pour tenir compte
de la réduction de largeur de Tallée. Pour la lon-
gueur de chassage de 750 m. ['économie réalisée est
donc de 4.086 X (750/1,23) = 2.991.600 F ou
30,68 F/tonne.

VL. — Conclusions.
1) En gisement relativement régulier, le freineur

a disques constitue un excellent transporteur pour
les tailles & front droit, en couche fortement inclinée
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(30 a 45°), Le toit de la couche peut étre quelcon-
que; le mur doit présenter une certaine régularité.
En deux ans, dans le cas d'application décrit, au-
cune perte de production due & une panne du frei-
neur n'a été enregistrée,

2) Le souténement métallique intégral a été réa-
lisée dans un chantier ouvert dans une plateure a
forte pente. Aprés modification du freineur pouar le
rendre ripable, il a été possible de profiter de

tous les avantages du front dégagé. Le rendement
du chantier a augmenté de 15 % environ, tandis
que le prix de revient a diminué d'environ 30 F/t.

Les avantages du front dégagé avec engin de
transport ripable ont é1¢ étendus aux pentes de 30
a 40°, alors que l'emploi des seuls transporteurs
blindés limitait généralement l'avantage du front
dégagé a une inclinaison maximum de 30°.




