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Ces machines permettent d'atteindre des rende­
ments de 15 à 38 m3/poste en schiste et 10 à 
21 ma/poste en psammite avec un seul homme et 
déchargement des déblais, soit sur un convoyeur, 
soit en berline. 

Trois types de machines sont en service actuelle­
ment : GSR I. Il et Ill. Les types l et Il sont prévus 
pour des voies de grande section et le type III pour 
des voies de section plus faible. 

Le tableau II donne les caractéristiques des types 
GSR 1. II et III. 

Ill. TRANSPORT 

Met deze toestellen bereikt men effecten van 15 

tot 38 ma/dienst in leisteen en 10 tot 21 m3/dienst 
in psammiet, en dit met één man, waarbij de stenen 
geladen worden ofwel op een transporteur ofwel in 
wagens. 

Er zijn thans drie typen van machines in gebruik : 
GSR 1. GSR II en GSR III. T y pen I en Il zijn ge­
maal<t voor grote secties en III voor gangen met 
ldeinere sectie. 

T abel Il gee ft de l<enmerl<en van de typen GSR 1. 
Il en III. 

VERVOER 

par door 

V. CHANDELLE 

1. ENGINS MOBILES DE CHARGEMENT 
ET (OU) DE TRANSPORT 

Parmi les produits Atlas Copco, les nouvelles 
pelles Cavo 310, 320 et 330 sont en évidence. Le 
tableau Ill en donne les principales caractéristiques. 

1. BEWEEGBARE TOESTELLEN 
VOOR HET LADEN EN (OF) VERVOER 

Tus sen de produl<ten Atlas Copco beldeden de 
nieuwe schoppen Cavo 310, 320 en 330 een opval­
lende plaats. Tabel III geeft !mn bijzonderste ken­
merken. 

TABLEAU III. 

1 

Capacité 1 Capacité de 1 Vitesse 

1 

Pente 

1 

Pression 1 Dimension 

1 

Poids 
Type de la pelle J'accumulateur de maximale d'emploi des total 

éventuel déplace·ment négociée pneus 

Cavo 310 125 litres 1 1 .ooo litres 1 ù 1,40 m/s 140 4 à 7 kg/cm2 g,oo X .. 
2.700 kg 10 

Cavo 320 300 litres 

1 

- 1 à 1.40 m/s 14° 4 à 7 kg/cm2 g,oo X 10 
.. 

3·500 kg 
Cavo 330 500 litres - 1 à 1,40 m/s 140 4 à 7 kg/cm2 g,oo X 10 

.. 
3·500 l<g 

TABEL III. 

1 Capaciteit 1 EventueJe 1 Verplaatsings- 1 Grootst.e 

1 1 

Afmetingen 

1 

Totaal 
Type van de schop capaciteit snelheid toegelaten Dienstdruk der gewicht 

van de bak helling banden 

Cavo 3 10 125 liter 1.000 liter 1 tot 1.40 rn/ s 140 4 tot 7 l<g/ cm2 g,oo X .. 
2.700 kg 10 

Cavo 320 300 liter - 1 tot 1,40 m/s 140 4 tot 7 l<g/ cm2 g,oo X .. 
3·500 l<g 10 

Cavo 330 500 liter - 1 tot 1.40 m/s 140 4 tot 7 l<g/ cm2 g,oo X .. 
3·500 l<g 10 
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Il s'agit d'engins montés sur 4 roues à pneus mo­
trices. Chaque type comporte un châssis et une 
unité de traction identiques. La Cavo 3 10, qui est 
une auto-pelle, accomplit à la fois le chargement, 
le transport et la vidange avec un seul ouvrier. Elle 
peut opérer à environ 90 rn de son point d' alimen-

Fig. 78. 
Pelle Cavo 320 de la firme Atlas•. 

Schop Cavo 320 van de firma Atlas. 

tation. La Cavo 320 (fig. 78) est une pelle destinée 
à charger des berlines ou des engins tracldess. Elle 
est susceptible d'un débit de 45 m 3/h. Quant au 
modèle 330 (fig. 79) , il est conçu pour déverser sa 
charge, sur convoyeur ou en cheminée. II est muni 
d'une pelle à déversement latéral d'un demi-mètre 
cube de capacité. La vitesse maximale des 3 engins 
s'établit à 1.40 m environ, soit presque le double 
des chargeuses montées sur chenilles. 

A signaler que, vis-à-vis des engins plus anciens 
T2GH les nouveaux modèles disposent de mo­
teurs et réducteurs de construction renforcée. L'ame­
née de ces engins au fond est possible en les divi­
sant en 5 pièces. 

Aveling Bw·forcl a conçu un dumper sur roues 
perfectionné (fig. 8o) . Il comporte une benne en 
acier à haute résistance avec renforcement par 
équerres. Un moteur Diesel Leyland 400S assure 
l'entraînement et sa puissance (125 ch) est large­
ment suffisante pour transporter 10 t en toutes cir­
constances. Le moteur est équipé d'un conditionne­
ment de l'échappement avec oxydation catalytique 
et barbotage dans la soude, qui assure un traitement 
complet des gaz nocifs. Cet engin a été étudié pour 
travailler avec de petites chargeuses et la benne en 
position complètement basculée n'exige que 2,36 rn 
de hauteur. L'angle maximal de basculage, soit 67°, 

Deze toestellen hebben vier aangedreven wielen 
met luchtbanden. Het onderstel en het drijfwerl< 
zijn hetzelfde in de verschillende typen. De 
Cavo 310 (fig. 78), een rijdende schop, hn !aden, 
vervoeren en !ossen, met één arbeider. Ze l<an wer­
lœn tot op ongeveer 90 rn van het voedingspunt. 
De Cavo 320 is bestemd voor het !aden van wagens 
of traddess toestellen. Ze !<an een debiet van 
45 m 3/u geven. Het mode! 330 (fig. 79) is gemaakt 
om zijn lading over te storten in een transporteur 
of een schouw. Het bezit een zijdelings ldppende 

Fig. 79. 

Pelle Cavo 330 de la firme Atlas. 

Schop Cavo 330 van de firma Atlas. 

schop met een inhoud van een halve kubieke meter. 
Bij de drie toestellen ligt de grootste snelheid onge­
veer bij 1.40 m/ s, dit is bijna het dubbele van de 
snelheid van machines op rupslœttingen. 

Üp te merlœn valt dat de nieuwe toestellen van 
de oudere typen T2GH verschillen door de moto­
ren en reductoren die versterkt zijn. Om deze ma­
chines naar de ondergrond te brengen kan men ze 
uiteen nemen in 5 delen. 

Aveling Bm·forcl presenteert een verbeterde dum­
per op wielen (fig. 8o). Hij heeft een bal< uit hoog­
waardig staal met versterkingshoelœn. Hij wordt 
aangedreven door een Diesel Leyland 400S motor 
( 125 pl<) die ruimschoots volstaat yoor het vervoer 
van 10 ton in ellœ omstandigheid. De uitlaat van 
de motor is speciaal verzorgd met een katalytische 
oxydatie en onderdompeling in een natriumbad, zo­
dat de giftige gassen vollwmen geneutraliseerd wor­
den. Het toestel is ontworpen om te werken met 
kleine laadmachines en wanneer de bak volledig ge­
l<ipt is vergt hij slechts een hoogte van 2.36 m. Het 
volledig l<ippen, tot een helling van 67°, vergt 10 
seconden, en gebeurt met behulp van een dubbele 
hydraulische vijzel. 
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Fig. 80. 
Véhicule autonome de transport « Aveling Barford ». 
Onafhankelijk transportvoertuig « Aveling Barford ». 

s'obtient en 10 secondes au moyen d'un double vé­
rin hydraulique. 

Fig. 81. 
Pelleteuse-chargeuse Salzgitter HL 180 K. 

Laadschop Salzgitter HL 180 K. 
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Dans la gamme des chargeuses sur chenilles à 
déversement latéral, Salzgitter présente ses trois ty­
pes: HL 8o K. HL 18o K (fig. 81) et HL 58o K 
dont les principales caractéristiques sont données au 
tableau IV. 

Salzgitte,. presenteert in de reeh der laadwagens 
op rupslœttingen met zijdelings !ossen zijn drie 
typen: HL 8o K. HL 18o F (fig. 81) en HL 58o K. 
Hun lœnmerl<en worden gegeven in tabel IV. 

Capacité de la pelle 
Puissance moteur traction 

a) pneumatique (ch) 
b) électrique CI<W) 

Puissance moteur élévation 
a) pneumatique (ch) 
b) électrique CI<W) 

Poids (version A.C.) t 
Poids (version électrique) t 
Capacité de chargement moyenne m 3 /h 

Inhoud van de schop 
Vermogen van de drijfmotor 

a) pneumatisch (pl<) 
b) elel<trisch (kW) 

Vermogen van de hefmotor 
a) pneumatisch (pl<) 
b) elektrisch CI<W) 

Gewicht ( versie perslucht) t 
Gewicht ( versie elelüriciteit) t 
Gemiddeld laadvermogen m3 /u 

TABLEAU IV. 

1 HL 80 K 1 

350 litres 

2 x 9 
2 x 4 

9 
7.5 
2,6 
3.1 

25 à 40 

TABEL IV. 

HL 80 K 

350 liter 

2 x 9 
2 x 4 

9 
7·5 
2,6 
3,1 

25 à 40 

HL 180 K 1 HL 580 K 

6oo litres 1 /lOO 1 i tres 

2 x 13 2 x 24 
2 x 6,5 2 x 10 

13 24 
Il 22 
4.6 8.5 
4.9 9 

35 à 50 6o à 100 

HL 180 K HL 580 K 

6oo liter 1.200 liter 

2 x 13 2 x 24 
2 x 6,5 2 x 10 

13 24 
Il 22 
4.6 8.5 
4.9 9 

35 à 50 6o à 100 
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2. COURROIES TRANSPORTEUSES 

Parmi les produits de la firme B.T.R. Industries, 
c'est la courroie Varistud qui retient l'attention. La 
présence d'ergots caoutchoutés, soudés sur la cour­
roie et disposés suivant des schémas variables, per­
met d'employer ce type de convoyeur dans des pen­
tes allant jusqu'à 45", suivant la nature du matériel 
transporté. La présence de ces chevrons n'empêche 
pas d'imposer à la courroie des vitesses de t ,go rn 
par seconde. Elle n'oblige pas non plus à adopter 
des diamètres spéciaux pour les tambours. Enfin, 
cette courroie peut s'incurver en forme d'auge tout 
comme les modèles courants. 

Outre la gamme complète des convoyeurs Scan­
dura, la Bl'itisl1. Belting and Asbesl·os présente un 
nouveau type de raccord pour courroies. Ce procédé 
constitue somme toute une vulcanisation, mais son 
intérêt réside dans le fait qu'elle peut être effectuée in 
situ au moyen d'un atelier mobile conçu pour opérer 
au fond. Le joint Scandura « V Butt » a une résis­
tance garantie de 8g à 90 % de la résistance mini­
male de la courroie elle-même. Il est ininflam­
mable et répond am.: critères du N.C.B. Son appli­
cation n'enlève rien à la flexibilité de la bande, à 
son aptitude à former l'auge et à sa résistance à 
l'usure. 

Une courroie de la mine Maurits en Hollande, 
traitée de cette manière en 4 points de sa longueur, 
a les caractéristiques suivantes : largeur : 6oo mm ; 
vitesse : 2.70 rn/min ; tête motrice de 375 ch, débit 
moyen : goo à 6oo t/h, maximal : 8oo t/h. 

De Dunlop, nous ret\endrons le procédé dit de 
courroie segmentée où le convoyeur est constitué 
d'un assemblage de longueurs relativement courtes 
de courroies standardisées à 4,go rn, 6 m ct 7.50 m. 
Ces divers segments sont rapidement interchan­
geables et le procédé de raccordement est tel que 
le joint est plus résistant que la courroie elle-même. 
Les extrémités de chaque segment sont crénelées ; 

Fig. 82. 
Schématisation de la ligature Dunlop par courroie. 

Schematische voorstelling van een Dunlop bandverbinding . . 

2. TRANSPORTBANDEN 

Tus sen de produkten van de firma B. T.R. Indus­
tries trel<t vooral de band Varistud de aandacht. 
Danl< zij rubber tappen die volgens afwisselende 
schema's op de band gelast zijn, hn dit type van 
transporteur gebruil<t worden tot hellingen van 4g", 
naargelang van het vervoerde materiaal. Ondanh 
deze ribben hn de band een snelheid ontwildœlen 
van t ,go m/ s. Er moeten geen trommels van spe­
ciale afmetingen gebruil<t worden. T ens lotte !<an de 
band even goed de trogvorm aannemen ais de ge­
wone modellen. 

De Bl'ilish Belting and Asbestos presenteert naast 
de volledige gamma der Scandura-transporteurs 
een nieuw type van bandverbinding. Het procédé 
l<Omt neer op een soort van vull<anisatie, maar het 
voordeel zit hem in het feit dat deze ter plaatse kan 
worden uitgevoerd danl< zij een verplaatsbaar ate­
lier dat gemaal<t is om in de ondergrond te worden 
gebruih. De weerstand van de verbinding Scan­
dura « V Butt » wordt gewaarborgd op 8g tot 90 % 
van de oorspronlœlijlœ weerstand van de band zelf. 
De verbinding is onontvlambaar en beantwoordt 
aan de kriteria van het N.C.B. Door deze verbin­
ding wordt de band niet stijver, hij lmn even goed 
de trogvorm aannemen, en zijn sleetvastheid ver­
mindert niet. 

In de mijn lYlaurits in Nederland loopt een band 
die op vier plaatsen met dit procédé behandeld is ; 
zijn lœnmerlœn zijn : breedte : 6oo mm ; snelheid : 
2.70 m/min ; aandrijfi<Op van 37g pk ; gemiddeld 
debiet : soo tot 6oo t/u ; piel<debiet : 8oo t/u. 

Bij Dunlop onthouden wij het procédé van de 
zogenaamde band in stul<jes, waarbij de band be­
staat uit een gehee! van betreHelijl< l<Orte eindjes 
van 4,go m. 6 m en 7.50 m. Deze verschillende stuk­
hn kunnen vlug uitgev.,isseld worden ; het verbin­
dingsprocédé is van die aard, dat de voeg een 
hogere weerstand heeft dan de band zelf. De uit­
einden van elk segment zijn gesneden in de vorm 
van kantelen ; in eH< hnteel zit een versterkings­
band in roestrij staal dat met nylon draden in de 
band vastzit. Üm twee stuklœn aan ell<aar te ma­
l<en moet men aileen de l<antelen in ellmar passen 
en de gewenste verbinding tot stand brengen door 
een soepel snoer in roestvrij staal doorheen de rin­
gen le stelœn (fig. 82). 

Deze bedoeling om bandverbindingen te bel<O­
men met een weerstand die gelijl< is aan die van 
het materiaal zelf ligt ool< voor bij de [irma Fennm• 
die een band heeft waarop een splitsing !<an worden 
toegepast. Het N.C.B. maah reeds nu gebruil< van 
deze band, die zowel in de ondergrond ais op de 
bovengrond l<an aaneen gemaald worden door een 
ploeg die over hct aangepast materiaal beschild. 
Het procédé vergt het volledig drenlœn in P.V.C. 
van de inwendige weefsellaag die dicht geweven is. 
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chaque créneau comportant une bague de renforce­
ment en acier inoxydable ancrée à la courroie par 
des attaches en nylon. Pour solidariser 2 segments. 
il suffit d'engrener les parties crénelées et de passer 
une tige de liaison souple, inoxydable à travers 
les bagues de façon à réaliser la ligature voulue 
(fig. 82).-

Cette préoccupation d'obtenir des raccordements 
de courroie d'une résistance analogue à celle des 
matériaux mêmes, est mise en évidence par la firme 
Fennel' qui présente une courroie raccordable par 
épissure. Le N.C.B. utilise dès à présent cette cour­
roie raccordable sur place au fond ou en surface 
par une équipe munie de l'outillage ad hoc. Le pro­
cédé comporte une imprégnation complète au 
P.V.C. des fils intérieurs de la carcasse à tissage 
dense. 

A signaler aussi la composition spéciale de la 
courroie Fenaplast Diamond (fig. 83). 

La chaîne et la trame sont tout en nylon ( 1). Le 
tissage complexe (2) supprime la possibilité de 
séparation des plis. Une couche de coton (3), dite 
amortisseuse, protège la carcasse nylon contre les 
détériorations dues au choc. L'imprégnation sous 
vide (en P.V.C.) (4) renforce la solidité de la 
bande et sa résistance vis-à-vis d'actions corrosives. 
Enfin, le renforcement des bords en nylon (5) four­
nit une protection supplémentaire à la carcasse. 

La firme Gr-eengate and [,.well fournit des cour­
roies de convoyeur en P.V.C., antistatiques et in­
inflammables avec adjonction d'éléments coton­
nylon à haute résistance. Ainsi conçues, les cour­
roies sont capables de transmettre des puissances 
jusqu'à 3.000 ch. 

l .C.l. Fibres s'est spécialisé dans les renforce­
ments de courroies pour convoyeurs au moyen de 
nylon ou de térylène. Le N.C.B. estime que l'em­
ploi de ce type de courroie renforcée économise cha­
que année d e 8 à 9 millions de livres, soit de l'ordre 
de 5 FB par tonne de charbon extrait en Grande­
Bretagne. Ses résultats ont d'ailleurs permis l' exten­
sion de la firme dans des domaines t:xtra-miniers. 

L'usage croissant des fibres synthétiques dans la 
fabrication des courroies paraît avoir largement con­
tribué à l'expansion du transport par convoyeurs. 

Dans un domaine analogue, la firme Leyland 
présente des courroies transporteuses à haute résis­
tance au feu. 

La Mastabru· Mining Equipment présente son 
système d'agrafage Cornet qui permet de relier des 
courroies en caoutchouc ou en P.V.C. de toutes lar­
geurs. Le matériel comprend l'agrafeuse Cornet, une 
série d'outils de coupe et de mise à équerre pour 
courroies d'une largeur maximale de 1,37 rn, un dis­
positif assurant l'étanchéité des agrafages et em­
pêchant l'accumulation des fines sur l'infrastructure 
du convoyeur. 

Fig. 83. 
Composition de la courroie Fenaplast~Diamond. 

Samenstelling van de band Fenaplast~Diamond. 

Wij vragen ool< de aandacht voor de speciale 
samenstelling van de band Fenaplast Diamond 
(fig. 83). Schering en inslag ( 1) zijn volledig in 
nylon. Door de ingewiHelde structuur van het 
weefsel (2) is ell< loskomen van de verschillende 
!agen uitgesloten. Een htoenlaag (3) dient ais 
schokdemper, om de nylon hrl<as te beschermen 
tegen schade door schoklœn. Door het drenken in 
P.V.C. onder luchtledige (4) wordt de stevigheid 
van de band en zijn weerstand tegen corrosie ver­
hoogd. De versterking van de randen in nylon (5) 
betelœnt tenslotte een bijlwmende bescherrning van 
de hrhs. 

De firma Gr•eengate and lrwell !evert antista­
tische en onontvlambare PVC-banden met toevoe­
ging van lmtoen-nylon-elementen met hoge weer­
stand. Üp die manier verluijgt men banden die in 
staat zijn om tot 3.000 pl< over te brengen. 

l.C.I. Fibres heeft zich toegelegd op het verster­
lœn van transportbanden door middel van nylon en 
theryleen. Het N.C.B. is van oordeel dat het ge­
brui!< van dit type versterl<te band voldoende is om 
een besparing van 8 tot 9 miljoen pond per jaar 
te bereilœn, dit is van de grootteorde van 5 FB per 
ton lwlen die in Engeland wordt gedolven. Het is 
ten andere aan deze resultaten te danlœn dat de 
firma zich ontwil<keld heeft in domeinen buiten de 
mijnnijverheid. 

Men zou zeggen dat een toenemend gebruil< van 
synthetische vezels bij het vervaardigen van ban­
den sterl< bijgedragen heeft tot de uitbreiding van 
het vervoer langs banden. 

De firma LeylanJ biedt in hetzelfde domein ver­
voerbanden met een hoge weerstand tegen het vuur. 

Mastabar· Mining Equipment presenteert een 
nieuwe verbinding Cornet die toepasbaar is op ban­
den in P.V.C. of rubber van eike gewenste breedte. 
H et materiaal bestaat uit een nietmachine Cornet, 
een reeh werktuigen om banden met een maximale 
breedte van 1,37 rn rechthoel<ig af te snijden, een 
uitrusting om de nielverbinding dicht te malœn en 
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La firme Moseley s'est préoccupée également 
d'obtenir une courroie de haute résistance, fabri­
quée avec de la toile de coton et nylon et des fils 
de fibres de nylon à haute résistance. Les plis du 
type « 21 premium » sont utilisés aussi bien dans le 
sens de la chaine que celui de la trame, s imultané­
ment avec un remplissage de coton pour donner le 
corp3 nécessaire à la courroie. Les plis sont impré­
gnés et recouverts de composés ininflammables à 
base de P.V.C. 

Le convoyeur télescopique à bande Cr·awley 
comporte 2 sections coulissant l'une sur l'autre. La 
longueur de fonctionnement oscille entre 5.70 m et 
8,50 m. E lle s'adapte automatiquement. Son emploi 
s'indique particulièrement à l'arrière de machines 
de bosseyement ou de mineurs continus. Il forme le 
trait d'union essentiel entre la machine d'abattage 
et le dispositif de transport principal. La courroie a 
50 cm de largeur. Sa vitesse atteint 1.50 m/s et est 
susceptible de h·ansporter 110 t/h grâce à un mo­
teur élcctrif(UP. rie 7,5 ch (fig. 84). 

Fig. 84. 

Convoyeur télescopique Crawley. 

Telescopische transporteur van Crawley. 

3. CONVOYEURS SPECIAUX 

La firme Crawley a mis au point un nouveau 
type de tête motrice dénommée «Flat Top» (fig. 85 
et 86) . Elle p ermet de réduire d'une façon substan­
tielle la longueur des niches d'extrémité de taille. 

de ophoping van fijnlwlen op de infrastructuur van 
de transporteur te voorlwmen. 

De firrna Moseley tracht eveneens een band met 
hoge weerstand te bieden, gemaalct uit weefsel in 
lcatoen en nylon en draden uit nylonvezels met hoge 
weerstand. De lagen « 21 premium » worden zowel 
volgens de schering a ls volgens de inslag gebruil<t 
sarnen met een vulling in lcatoen om aan de band 
de nodige samenhang te geven. D e !agen worden 
gedrenlct in en bedel<t met onbrandbare verbindin­
gen op basis van P.V.C. 

De telescopische transportband Crawley bestaat 
uit twee over ellcaar schuivende secties. Zijn nuttige 
lengte schommelt tussen 5.70 m en 8.50 m. Deze 
lengte wordt automatisch aangepast. Hij is vooral 
geschilct voor het gebruilc achter een galerijdrijf­
machine of een continuous miner. Hij vormt uiter­
aard het verbindingstelcen tussen de afbouwma­
chine en de hoofdtransporteur. De band is 50 cm 
breed. De snelheid bedraagt 1,50 m/ s en een debiet 
van t 10 t/u is mogelijlc danl< z ij een elelctriscl1e 
motor van 7.5 pl< (fig. 84). 

3. BIJZONDERE TRANSPORTEURS 

De firma Crawley heeft een nieuwsoortige aan­
drij flcop uitgewerlct, die de « Flat top » noemt (fig. 
85 en 86). Men lean daarmee met heel wat kleinere 
nissen aan de pijleruiteinden volstaan. 

Fig. 85. 
Tête motrice Crawley c< Flat Top». 
Aandrijfkop Crawley «Flat Top». 

Fig. 86. 
Tête motrice Crawley «Flat Top», vue latérale. 

Aandrijfkop Crawley «Flat Top », zijzicht. 
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Cette tête motrice va à l'encontre des systèmes 
classiques, en ce sens que la surface supérieure du 
châssis d'entraînement reste horizontale et au même 
niveau que les bacs du convoyeur de la taille. Dès 
lors, la tôle de fond reste horizontale et les chaînes 
sont tendues en ligne droite. Le changement de ni­
veau se réalise dans le brin inférieur. Cette dispo­
sition spéciale de la tête motrice permet à la ma­
chine d'abattage, montée sur le convoyeur, de pro­
gresser sur le châssis d'entraînement sans être arrê­
tée par les bacs de raccordement du type classique. 
Cette nouvelle tête motrice est susceptible de 
s'adapter au convoyeur habituel de la taille, le châs­
sis étant la seule pièce nouvelle. 

Il est bon de signaler pourtant que l'usage de 
cette tête motrice impose que la voie de chantier 
soit creusée dans le mur de la couche sur une hau­
teur de 50 cm minimum. La tête motrice y est im­
mobilisée par une plaque support et on réalise par 
la même occasion un ancrage qui s'oppose à tout 
déplacement du convoyeur en taille. 

lVlavor· and Coulson présente un convoyeur mo­
bile de transfert : chaque extrémité de ce convoyeur 
comporte un bras qui peut pivoter de 45" de part 
et d'autre de l'axe du convoyeur fixe (fig. 87). 

Fig. 87. 

Convoyeur mobile de transfert « Mavor and Coulson » 
associé à une machine de creusement. 

Beweegbare overslagtransporteur « Mavor and Coulson » 
gecombineerd met een drijfmachine. 

L'extrémité de chargement c:;t munie de hausset­
tes qui permettent une certaine accumulation de 
matériaux. L'extrémité de déchargement peut s'éle­
ver de 8oo mm uu-dessus de l'horizontale. 

Wat deze machine van de gewone doet verschil­
len is het feit dat de bovenl<ant van de aandrijf­
goten horizontaal verloopt en op de hoogte van de 
gewone goten blijft ; bijgevolg ligt de bodemplaat 
van de goten horizontaal en worden de kettingen in 
rechte lijn gespannen. Het hoogteverschil zit hem 
hier in het onderste lœttingeind. Danl< zij deze spe­
ciale bouw van de aandrijfi<Op hn de winmachine 
die over de transporteur glijdt over de aandrijfkop 
gaan zonder gehinderd te worden zoals bij de ldas­
siege constructie het geval is. Vermits het enige 
nieuwe element de aandrijfgoot is, l<an deze vorm 
van aandrijfl<Op aangepast worden op een gewone 
transporteur. 

Er moet niettemin op gewezen. worden clat deze 
aandrij fi<Op alieen l<an gebruil<t worden da ar waar 
de galerij minstens 50 cm in de vloer gedreven is. 
De aandrijflwp wordt daar vastgelegd op een steun­
plaat, en terzelfdertijd verankerd zodat de transpor­
teur in de pijler geen enkele beweging meer kan 
uitvoeren. 

Mavor• and Coulson. hebben een beweegbare 
overslagtransporteur (fig.) ; hij heeft aan elk uit­
einde een arm die een hoel< van 45° kan beschrijven 
aan beide zijden van de as van de transporteur 
(fig. 87). 

Üp het Iaaduiteinde staan opzetplaten die een 
zelœre hoeveelheid materiaal lmnnen bevatten. Het 
stortuiteinde kan 8oo mm boven de horizontale 
komen. 

Een motor van 50 pl< !evert de energie voor de 
schraaplœtting, de hydraulische vijzels en de rups­
lœttingen die het gehee! dragen. 

De transporteur is in zijn gehee! 10,90 rn lang ; 
zijn nuttige breedte bedraagt 530 mm en zijn debiet 
gaat tot 5 t l<Olen per minuut. Hij is bijzonder ge­
schilü voor het gebruil< tussen eender well<e Iaad­
machine aan een front, en de hoofdtransporteur. 
Hij heeft het groot voordeel te lmnnen werlœn in 
een bocht van de galerij. Men hn hem zelfs gebrui­
lœn voor het vervoer in een dwarsgalerij met een 
lengte van 20 rn die loodrecht op een afvoergalerij 
uitgeeft. 

Alhoewel daterend van 1951, is de hbeltrans­
portband van de firma Cable Belt nog steeds even 
interessant, en dan vooral voor zeer lange installa­
tics. De band client enkel om de Iading te dragen, 
terwijl de lmbels zorgen voor de tractie. ln Japan 
loopt op de bovengrond een instaiiatie met een 
lengte van 6 l<m ; er bestaat een ondergrondse 
installatie met een Iengte van 4 l(m in de lwlenmijn 
Gedling in Nottinghamshire. 

Eveneens bij de l<abeltransportbanden vernoemen 
wij de « Ropebelt » die aan de ene hnt een aan­
drijfi<Op heeft en aan het andere einde een uittrel<­
baar omkeerstation. Een van de voornaamste voor­
delen van de « Ropebelt » is de geringe omvang van 
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Un moteur de 50 ch alimente le convoyeur à ra­
clettes, les vérins hydrauliques et les chenilles qui 
constituen t le support d e l'ensemble. 

L'ensemble du convoyeur a 10,9 rn de longueur ; 
sa longueur intérieure est de 530 mm et il peut 
transporter jusqu'à 5 t de charbon par minute. Cet 
engin est particulièrement indiqué pour servir d'in­
termédiaire entre tout engin de chargement au front 
du chantier et le convoyeur d 'évacua tion. Son grand 
intérêt est de s'accommoder de tournants dans les 
voies. Il lui est même possible de dégager une re­
coupé! de 20 m d e longueur, creusée p erp <!ndiculaire­
ment à la galerie d e déblocage. 

Bien que sa première conception date de 1951 , 

le convoyeur à câble d e la firm e Cable Belt con­
serve tout son intérêt. Cet engin d e transport est 
particulièrement indiqué pour les ins tallations très 
longues : la courroie n'y a plus qu'une fonction por­
teuse, le câble assurant la traction de l'en semble. 
On connaît au Japon une installation de 6 Inn de 
longueur en surface e t, dans les exploitations souter­
raines, il existe un convoyeur de 4 l<m au charbon­
nage Gedling du Nottinghamshire. 

Toujours dans le domaine des convoyeurs à câble, 
citons le « Ropebelt » où l'on trouve, à une extré­
mité, la tête motrice e t, à l'autre, une station de 
retour extensible. Un des principaux avantages du 
« Ropeb elt » est le faible encombrement du maté­
riel d'infrastructure au moment du montAge ou du 
démontage, ce qui influence heureusement la solu­
tion des problèmes de stoclmge et de transport (fig. 
88). A titre d'exemple, le matériel d'infrastructure 
nécessaire au montage d e 6o rn de convoyeur occupe 
un volume inférieur à 2.80 m 3 (fig, 89). 

Parmi les progrès récents en ce domaine, on peut 
encore citer le convoyeur trémie à câble qui permet 
des accumulations de 100 à 6oo t et ce, sans rou­
leaux ni chaînes, c'est-à-dire avec un encombrement 

Fig. 89. 
Accumulation d'éléments d'infrastructure d'un tronçon de 

convoyeur de 60 m. 
Voorraad infrastructuurelementen van een eind transporteur 

van 60 m. 

het infrastructuurmateriaal bij het monteren en af­
brelœn. Dit is zeer belangrijl< met het oog op de 
problemen in verband met opslagruimte en vervoer 
(fig. 88). Het materiaal noclig voor de inf'rastruc­
tuur van een b and met een lengte van 6o rn neemt 
min der plaats in dan 2,80 m3 (fig. 89). 

Fig. 88. 
Ropebelt avec infrastructure allégée. 

Ropebelt met lichte infrastruktuur. 

ln hetzelfde domein verdient de bunlœrhbel­
transporteur zel<er een vermelding ; men l<an daarop 
100 tot 6oo t opslaan, tenvijl de transporteur noch 
roilen noch lœttingen bevat, dus minder plaats in­
neemt dan de beweegbare bunlœrs. Men bouwt ool< 
stalen schubbentransporteurs die op hetzelfde prin­
ciep gebaseerd zijn. De band wordt vervangen door 
lwmmen in geplooide plaat. D eze lwmmen zijn met 
elkaar verbonden door scharnieren, waarvan de pen­
nen aan weerszijden u itstel<en. Over d e uitstelœnde 
einden der pennen zitten blold<en in rubber die op 
de trel<kabel rusten en zijn treid<racht op de lwmmen 
overbrengen zoals dit gebeurt bij de ldassiel<e cable 
belt. Een soortge lijlœ sclmbbenband is in Scl"lot­
land in gebruil< sedert 6 maanden. Hij vervoert een 
lading van 200 t in een helling van 21°. 

ln het a lgemeen schijnen de constructeurs in het 
domein van de bunl<ertransporteurs een grote voor­
uitgang te hebben geboekt. Naast de reed s vermelde 
bunlœ rlmbeltransporteur presenteert Crawley een 
s tatische vliegwielbunlœr die zo gebouwd is, dat 
men niet langer verplicht is bij het ledigen van de 
bunker het gehee! van de daarin aanwezige mate­
rialen te verplaatsen. Dit leidt tot een vereenvou­
digde constructie en laget-e lwsten. D e oplossing be­
staat in een s tatische bunlœt· verdeeld in een aantal 
genormaliseerde secties, w aarva n de bodem bestaat 
uit schuifdeuren die door hydraulische vijzels in 
beweging gebracht worden (fig. go). D e band die 
de materialen aanbrengt s trei<t zich uit over gans de 
lengte van d e bunlœr. H et materiaal wordt in de 
bunl<er gebracht met een wagen op beweegbare sol<-
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moindre que celui des trémies mobiles. On construit 
aussi d es convoyeurs à écailles basés sur le même 
principe. D es cuvettes en acier profilé en forme 

,d'auge remplacent la courroie. Ces cuvettes sont re­
liées par des charnières à travers lesquelles passent 
d es tiges faisant saillie de chaque côté. AlLx extré­
mités de ces tiges en saillie, s'adaptent des patins 
en caoutchouc qui reposent sur le câble d'entraîne­
m en t e t transmettent son effort aux écailles d'une 
manière analogue à celle du « cable belt » classique. 
C e type d'écaille fonctionn e depuis 6 mois en 
E cosse. Il transporte une charge de 200 t/h dans 
une pente de 21 ° . 

Les constructeurs paraissent, par ailleurs, avoir 
fait un gros effort dans le domaine des convoyeurs 
accumulateurs. Outre le convoyeur trémie à câble 
d éjà cité, on trouve la trémie statique tampon 
Crawley conçue dans le but d'éviter de déplacer 
l'ensemble d es matériaux accumulés dans la trémie, 
lors de sa vidange. On peut ainsi simplifier la cons­
truction et réduire les fra is. On y est parvenu en 
utilisant un accumulateur sta tique comportant une 
série de sections normalisées dont le fond est cons­
titué par d es portes coulissantes manœuvrées par 
vé rins hydrauliques (fig. ço). La courroie a limen­
ta nt l'accumulateur s'étend sur toute sa longueur. 
L e matéria u est déversé d ans la trémie au moyen 
d'un chariot à soc mobile. La vidange de l'accumu­
la teur s'obtient en ouvrant les portes coulissantes 
inférieures, en série. D e cette manière, on peut con­
trôler l'alimentation du convoyeur d 'évacuation logé 
dans l'infrastructure de la trémie. On arrive avec 
une puissance installée inférieure à 10 ch à com­
m and er toutes les opérations d e l'accumulateur dont 
la capacité peut varier entre 20 et 1.000 t. 

Ce dispositif est susceptible d'apporter une solu­
tion à des problèmes tels que l'absorption des pro­
ductions d e pointe de tailles qui dépassent la capa­
cité du système de transport général. les pannes de 
transport général, génératrices d'arrêts en taille, les 
chargements d e pierres pendant les postes d'abat­
tage du charbon, la séparation ou le mélange de 
charbons d e types divers, et enfin l'accumulation 
de la production d e tailles à faible débit et leur 
introduction dans le transport général en vue de 
lui assurer constamment et dans la mesure du pos­
sible une saturation normale. 

Sutcli{{e présente des sections de son plus grand 
accumulateur jamais construit pour le fond : 1.000 t 
de capacité. II s'agit d 'un accumulateur sta tique, 
avec automatisation complète de l'alimentation et 
de la vidange. 

Enfin, la firme Cowlishaw Walke,. et {ils fournit 
une gamme de convoyeurs accumulateurs dont la 
contenance peut varier entre 40 e t 500 t. 

L'accumulateur es t ici formé de 2 convoyeurs à 
ruclettes montés en parallèle ct munis laté ralement 

Jœl. Om h em te ledigen opent men de onderste 
schuifdeuren, de ene na de andere. Men heeft dus 
een zekere controle over de voeding van d e afvoer­
transporteur die in de onderbouw van. d e bunker is 
aangebracht. Een geïnstalleerd vermogen van 10 pl< 
volstaat voor al de bewerl<ingen op deze vliegv,riel­
bunlœr. die een capaciteit hn hebben van 20 tot 
1.000 t. 

Fig. 90. 
Porte coulissante de trémie Crawley. 

Schuifdeur van bunker Crawley. 

Dit systeem betelcent een oplossing voor verschil­
lende problemen : het opnemen van piel<produl<ties 
in d e pijler, die de nonnale capaciteit van het alge­
meen vervoerapparaat overtreffen ; de storingen in 
het vervoer die he t stilvallen van de pijler veroor­
zalœn ; het !aden van s tenen tijdens de windien­
sten ; het sche iden of mengen van lw len van ver­
schillende typen ; tenslotte : het opslaan van d e 
produl<tie van ldeine pijlers, die op een ander ogen­
blil< in het algemeen vervoer worden gebracht en 
er toe bijdragen dit laatste con.tinu op de best moge­
lijlœ manier te verzadigen. 

Sutcli{{e toont onderdelen van zijn bunlœr, de 
grootste die ooit voor d e ondergrond gemaalü werd : 
I.OQ.O t capacileit. H et is een statische hunlœr, met 
volledig automatisch vullen en ledigen. 

Tenslotte is de firma Cowlishaw Walke1• en 
zoon, met een reeks bunlœ rtransporteurs waarvan 
de inhoud gaal van 40 tot soo t. 

D e bunl<er bestaat hiet· uit fwee langs ellmar 
lopende schraaplœ ttingen tussen twee zeer hoge 
stal en opze tplaten. De voeding gebeurt langs een 
band die over de bunlœr heen gebouwd is en hem 
aan één uiteinde vult. Zolang de schraaplœtting in 
tegengestelde zin beweegt ais de vervoerband, 
wordt h et materiaal gestod<eerd. In het tegenoverge-
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de parois très hautes en acier. Il est alimenté par un 
convoyeur à bande passant en surplomb et déver­
sant par son extrémité. Si le mouvement imprimé 
aux raclettes de l'accumulateur est contraire à celui 
du convoyeur d'alimentation, il y aura emmagasi­
nage. Dans le cas contraire, l'accumulateur débi­
tera sur un convoyeur de déblocage. 

On parvient ainsi à stoclœr de 1 à 3 tonnes par 
o,go cm de raclette; la longueur de l'accumulateur 
peut varier entre 30 et 150 rn, sa hauteur entre 
1,30 rn et 2,60 m. La commande est hydraulique et 
la vitesse variable entre o et 3 m/min dans les 2 

sens. La vidange peut donc s'effectuer au rythme de 
6oo t à l'heure. Caractéristique particulière : les opé­
rations de chargement et de vidange peuvent être 

rbV@Y!Ao/(AW/~WA'WA't',..6~tD%")0\'è4 
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stelde geval wordt de bunlœr geledigd op een 
afvoerband. 

Men lwn op die wijze 1 tot 3 t opslaan per O,yO rn 
schraaplœtting ; de bunlœrtransporteur lŒn van )0 

tot 150 rn lang zijn, met een hoogte van 1,30 rn tot 
2,60 m. Hij wordt hydraulisch aangedreven met 
cen snelheid van o tot 3 rn/min in beide richtingen. 
îv'len lmn hem dus ledigen tegen een rythme van 
6oo t)u. Een interessante bijzonderheid is dat het 
vullen en Iedigen desgewenst automatisch lwn gere­
geld worden, zodat er niet altijd iemand bij de 
machine moet zijn. 

De watervaltransporteur van Steel Props and 
Mining Equipment is vooral aangepast voor het 

Fig. 91. 

Schéma d 'ensemble du convoyeur à cascade. 

Overzichtschema van de watervaltransporteur. 

Fig. 92. 

Elément du convoyeur à cascade. 
Element van de watervaltransporteur. 

Fig. 93. 

Convoyeur à cascade : 
principe de fonctionnement. 

W atervaltransporteur : 
werkingsprinciep. 
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prévues et commandées automatiquement sans né­
cessiter la présence constante d'un opérateur à 
l'engin. 

Le convoyeur à cascade de la Steel Props and 
Mining Equipment est particulièrement bien adapté 
au transport de remblai (fig. 91) là où l'on peut 
tirer parti de la gravité. Le convoyeur est de section 
carrée ou rectangulaire. Il s'assemble en éléments 
de 1,25 rn ou 2,50 rn de longueur (fig. 92). A l'in­
térieur, on trouve, en porte-à-faux, des plates-formes 
d'arrêt disposées alternativement sur chaque face 
du convoyeur et écartées d'un intervalle prédéter­
miné (fig. 93). Les remblais coulent ainsi d'une 
plat·e-forme à l'autre pratiquement sans toucher les 
parois du caisson. Le type Koster dont la Steel 
Props Mining Equipment assure la représentation, 
présente quelques particularités intéressantes. Les 
plates-formes d'arrêt sont mobiles dans le plan hori­
zontal et peuvent aussi, par commande extérieure, 
pivoter de 35° par rapport à l'horizontale. Ce double 
réglage permet d'adapter le descenseur au produit 
transporté, à sa granulométrie, à son humidité, 
e tc. . . On est ainsi parvenu à réaliser des descen­
seurs de 300 à 700 m. L'usure et les déchirures y 
sont minimes vis-à-vis des descenseurs hélicoïdaux 
classiques. Les orifices de chargement et de v idange 
peuvent être prévus sans difficulté en tous points 
du parcours. On connaît un engin de 650 rn cons­
tamment rempli, d'une capacité voisine de 400 t, 
qui ne possède pas moins de 7 orifices fonctionnant 
d'ailleurs simultanément. 

4. TRANSPORT DU MATERIEL 
ET DU PERSONNEL 

Out·re ses machines d'abattage, Bl'itish Jeffrey 
Diamonds présente un véhicule Diesel conçu pour 
le transport du matériel au fond. D énommé Bretby 
Wakefield, ce dumper à chenilles est spécialement 
conditionné pour transporter sur sa plate-forme des 
charges palettisées. Un moteur Diesel antidéflagrant 
à 2 cylindres commande une transmission hydrosta­
tique. Le refroidissement est prévu par un double 
radiateur ventilé. Les commandes de direction, de 
vitesse et de freinage se réalisent à partir d'un seul 
levier. L'ensemble est muni de freins à disques. Les 
dimensions extérieures du véhicule atteignent 2,58 rn 
en longueur, 1 rn en largeur et 0,78 m en hauteur 
jusqu'à la plate-forme, ou 1,20 m jusqu'au siège du 
conducteur. Le poids de l'ensemble atteint 2.750 kg, 
l'effort de traction, 2.300 l<g e t la vitesse maximale, 
9,6 l<m à l'heure dans les deux sens. 

La firme Distington a réalisé la fabrication d'un 
transporteur pour hommes et matériel dénommé 
« Huntrider » (fig. 94). Ce système, déjà men­
tionné lors de la Conférence Internationale sur 
l'Avancement Rapide dans les Chantiers d'exploi-

vervoer van vulmateriaal (fig. 91), waar de zwaar­

tehacht voldoende is. De sectie van deze transpor­
teur is vierkant of rechthoeldg. Hij bestaat uit ele­
menten met een lengte van 1,25 m of 2.50 rn (fig. 

92). Aan de binnenkant staan, afwisselend op elk 
der zijvlal<ken, uitstekende platformen, op welbe­

paalde afstanden (fig. 93). De sten en vallen van 

het ene platform op het andere en ralœn pral<tisch 

niet aan de wanden. Het type Koster dat door Steel 
Props and Mining Equipment vertegenwoordigd 

wordt heeft enlœle interessante bijzonderheden. De 
platformen zijn beweeglijl< in het horizontaal vial< 

en lmnnen ool< dank zij een manœuver van buiten 

uit, een hoel< van 35° innemen ten opzichte van de 
horizontale. Met deze dubbele regeling lmn men 

de transporteur aanpassen aan het vervoerde pro­
dulü, aan zijn lwrrelgroolte, zijn vochtigheid enz ... 
Ivlen heeft op die wijze goten gemaakt met een 

hoogte van 300 tot 700 m. De sleet en het scheuren 
zijn gering in vergelijking met de gewone wentel­

goot. Laad- en aftappunten lmnnen zonder moei­

lijl<heid op ell< punt van de parcours worden inge­
richt. Er bestaat een soortgelijl< toestel met een 
hoogte van 650 m. dat voortdurend gevuld blijft. 

een capaciteit heeft van 400 t, en niet minder dan 
7 openingen heeft die ten andere tegelijkertijd in 

werking zijn. 

4. VERVOER VAN MATERIEEL 
EN PERSONEEL 

Buiten zijn winmachine heeft B1itish Jeffrey 
Diamonds een Dieselvoertuig voor het vervoer van 
materieel in de ondergrond. Het heet Bretby Wake­
field en is eigenlijl< een kar op rupsen en speciaal 
gemaakt voor het vervoer van materieel op palet­
ten. De mijngasveilige Dieselmotor met twee cylin­
ders drijft een hydrostatische overbrenging aan. 
Voor de afkoeling zorgt een dubbele geventileerde 
radiator. Voor het sturen, het regelen van de snel­
heid en het remmen volstaat één handel. De wagen 
heeft schijfremmen. De buitenafmetingen zijn : een 
lengte van 2,58 m, een breedte van 1 m, en een 
hoogl·e van 0,78 m tot aan het platform en 1,20 rn 
met inbegrip van de zitplaats van de bestuurder. 
Het totale gewicht is 2.750 kg ; de trekkracht is 
2.300 l<g en de hoogste snelheid 9.6 l<m/u in beide 
richtingen. 

De finna Distington maakte een transportmiddel 
voor manschappen en materieel ; de naam is 
« Huntrider » (fig. 94). Het systeem werd reeds 
vermeld tijdens de Internationale Conferentie over 
de Snelle Vooruitgang in de Winplaatsen der Ko-
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Fig. 94. 

Transport de persotu1el au moyen de Huntrider. 

Personeelvervoer in de Huntrider. 

tation d es Mines d e Houille (Liège 1963) , comporte 
des b ennes suspendues à pa rtir de « trolleys » entraî­
n és p ar une p is te tubulaire tournant à environ 
300 t~/min . Chaque trolley comporte 4 p etits rou­
leaux (fig. 95) . E n man œuvrant un levier, l'opéra­
teur p eut incliner les rouleaux d 'un certain angle 
vis-à -vis du tube d'entraînement et perme ttre ainsi 
un mouvement dans chaque direction, à une v itesse 
qui peut a tteindre les 9 l<m à l'h eure. Pour des char­
ges légères, de l'ordre de 250 l<g par support, le tube 
porteur a un diam ètre de tl cm et une longueur de 
4.50 m . l'ensemble d es tubes s'appuyant sm· des 
paliers à roulements à b illes disp osés lous les 4 à 
5 m. Pour des ch arges jusqu'à 4 t , le tube a 18 cm 
d e diamètre et est supporté tous les 2,7 0 m. L es 
tubes sont accouplés par d es joints à carda n. Il n'y 

a pas de graissage prévu ni aux joints ni aux pa liers 
à roulement qui sont bourrés de gra isse au montage. 
On p eut n égocier des p entes d e 22° sur un tube lisse 
et sec. Les tubes moletés sont d isponibles pour des 
conditions de fonctionn ement en zon es humides. 
L'entra înement du tube se réalise tous les 400 rn 
environ par courroie trapézoïdale ou dentée, mise 
en mouvement pa r un moteur de 10 ch. Pom· des 
conditions de service très pénibles, on p eut disposer 
d 'un moteur d e 40 ch. D es oscillations sont p ermises 
dans le plan horizonta l ou vertical. L es « trolleys » 
peuvent être groupés de manière à constituer un 
!Ta in porteur manœ uvrable à partir d 'un seul le-

lenmijnen (Luil< 1963) ; het b estaat uit wagentjes 
opgeh ange n a an « trolley' s » die worden aangedre­
ven door een buisvormig spoor, cla t zelf d raait tegen 
300 tr/ min. Ellœ trolley bevat vier kleine wielen (fig. 
95). Door middel va n een hefboom hn d e b estuur­
der aan de wieltjes een zelœre h elling geven ten 
opzichte van de drijfstang, en d aardoor een ver­
plaa tsing in elk d er b eide richtingen veroorzaken , 
tegen een snelheid die gaa t tot 9 l<m/ u. VoOl' lichte 
Iasten, v an de orde van grootte van 250 l<g per 
ophangpunt, gebruil<t me n stangen met een dia­
meter va n t t cm en een Iengte v a n 4 ,50 rn, terwijl 
het geh ee! der s ta ngen rust op lw gellegers om de 
4 tot 5 m . Voor lasten tot 4 t heeft de stang een 

Fig. 95. 
Trolley avec rouleaux pour Huntrider. 

Trolley met wiel voor Huntrider. 

à gauche : point mort - links : dode punt 
à dro ite : position de ma rche - rechts : in beweging 

diameter van t 8 cm en wordt ze a lle 2.70 rn onde r­
steund. T u ssen d e stangen zitten cardan-lwppelin­
gen. Er moet niet gesmeerd worden, noch aan de 
koppelingen noch aan de legers die bij de montage 
vol vet gestopt worden . M et een e ffen en droge 
stang gaat men tot een h elling van 22° . G eprofi­
leerde stangen Imnne n verkregen worden voor h et 
werk in vochtige omgeving. D e s tang wordt om de 
400 rn aangedreven door een motor van 10 pl< door 
middel va n ee n V - of geta nde riem. In zeer moei­
lijke omstandigheden ka n men een motor va n 40 pk 
plaatsen. Golvingen in h et horizontaal en h et verti­
kaal via l< zijn toegela te n. D e « trolleys» worden 
bijeengevoegd tot treinen die door middel van één 
enlcele handel lmnnen b estuurd worden. D a nl< zij 
he t goede rendement va n een h achtoverbrenging 
per as is h et verlies van vennogen te venvaarlozen . 
W egens het ontbrelœn van tandwielen is er ook 
geen verlies onder de vorm va n warmte . T enslotte 
biedt het systeem mogelijkheid tot een zel<ere ener­
gierecuperatie in dalende galerijen, waar d e wieltjes 
een meeslepende w erldng uitoefene n op de stangen. 
Juist omclat men niet nauwlceurig een rechte lijn 
moet volgen wordt het p laatsen va n de stange n zeer 
gemaldcelijk. M en l<an deze stangen zonder b ezwaar 
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vier. La perte de puissance est négligeable, du fait 
du haut rendement d'une transmission par arbre. 
Il n'y a pas de chaleur gaspillée vu l'absence d'en­
grenages. Le système peut enfin restituer une cer­
taine énergie en pente descendante, les rouleaux 
tendant à entraîner l'arbre. L'installation de la piste 
tubulaire est très aisée du fait qu'il n'est pas néces­
saire d' obtenil" un alignement précis. Le système 
peut se fixer sans difficultés aux cadres de soutène­
ment. Les bennes peuvent être mises en mouvement 
individuellement. dans n'importe quel sens. Enfin, 
on peut négocier des virages jusqu'à un rayon mini­
mum de 0,75 m. 

Outre ses tracteurs Diesel de 300, 100 et 360 ch. 
la firme Hunslet propose un véhicule bivalent. à la 
fois pom le transport du personnel et du matériel. 
Sa capacité de transport est de 26 personnes. Il est 
aisément convertible pour le transport d'une charge 
utile de 3 t. Il est monté sm pneus et entraîné par 
un moteur Diesel antidéflagrant Perl<ins à 3 cylin­
dres. Sa vitesse maximale est de 12,6 km. son effort 
de traction maximal atteint 2.720 t. Ses dimensions 
principales sont les suivantes : longueur hors-tout : 
5.40 m. largeur hors-tout: 1,50 rn, hauteur hors­
tout : 1,50 m. poids à vide : 3.5 t. 

Du même fabricant, le tractem pour mine MT 25 
(fig. 96) a été conçu pour un service de transport 
de matériel de travatLx préparatoires ou de récupé­
ration. Actionné par un moteur Diesel Perldns 
entièrement antidéflagrant, le tractem peut être 
équipé d'un groupe hydraulique et de dispositifs 
de raccordement hydraulique pour la fixation 
d'équipements auxiliaires variés (treuil hydraulique, 
lame de bulldozer, pelle. etc ... ). Sa vitesse maxi­
male atteint les 6 lun/h. 

Dans le domaine du transport de personnel. 
Sheepbr·idge Equipmenl propose ses engins de 
transport à freinage hydraulique particulièrement 
intéressants pour les parcours en galeries inclinées 
(fig. 97). Ses principales caractéristiques sont : 
1) une traction qui peut se réaliser, soit par câble 
sans fin, soit par câble-tête, câble-queue, soit par 
une attache directe au dernier wagonnet ; 2) une 
application automatique des freins en cas de défaut 
au système hydraulique, de vitesse excessive ou de 
fonctionnement défectueux de toute autre nature ; 
3) une position très basse du centre de gravité, 
d'où résulte une stabilité accrue sur les voies de 
mauvaise qualité ; 4) une légèreté de l'engin vis­
à-vis de sa capacité de transport ; 5) un dispositif 
spécial prévoyant le relevage des roues en pentes 
supérieures à 14°. dispositif qui permet d'utiliser 
aux fins de freinage 100 -% du poids du car et de 
sa charge. 

La principale attraction du stand Qualtel' Hall 
est incontestablement son nouveau système de mo­
norail à entraînement Diesel (fig. g8). Ce mono-

aan de ondersteuningsramen ophangen. De wagen­
tjes lmnnen ell< afzonderlijl< in eender well<e rich­
ting worden in beweging gebracht. Men kan boch­
ten beschrijven met een minimum homtestraal van 
0,75 m. 

Naast haar dieseltractors van 300, 100 en 360 pl< 
stelt de finna Hunslet een bivalent voertuig voor 
dat zowel voor personeel ais voor materieel l<an ge­
bruikt worden. Het biedt plaats aan 26 personen ; 
het kan gemakkelijl< aangepast worden voor het 
vervoer van 3 t nuttige last. Het loopt op luchtban­
den en wordt aangedreven door een ontploffings­
vaste Perkins dielselmotor met 3 cylinders. De 
hoogste snelheid is 12.6 lmJ u, de grootste trel<­
hacht 2.720 t. De hoofdafmetingen zijn : lengte 
5,40 rn alles inbegrepen ; breedte 1,50 rn alles inbe­
grepen ; hoogte 1 .50 m alles inbegrepen ; gewicht 
leeg : 3,5 t. 

Dezelfde constucteur heeft de mijntractor MT 25 
(fig. 96) gebouwd voor materieelvervoer in voorbe-

Fig. 96. 
Tracteur pour mine MT 25 Hunslet. 

Mijntractor MT 25 Hunslet. 

reidings- en opruimingswerl<en. Hij wordt aange­
dreven door een volledig ontploffingsvaste Perldns 
dieselmotor en l<an uitgerust worden met een hy­
draulische groep en hydraulische toebehoren voor 
het voeden van allerlei hulptoestellen (hydraulische 
lier, bulldozersch op, enz ... ). De hoogste snelheîct 
bedraagt 6 l<m/u. 

Voor personenvervoer biedt Sfteepb,.idge Bquip­
me71l zijn transportmidclelen met hydraulische rem­
ming die bijzonder veel belang hebben voor het 
vervoer in hellen de galerijen (fig. 97). Voornaamste 
kenmerlœn zijn : 1) het trel<ken l<an gebeuren hetzij 
met eindloze !<abel, hetzij met kop- en staartkabel. 
hetzij door aanhaken aan de voorgaande wagen ; 
2) de remmen werken automatisch bij storing in 
het hydraulisch systeem, te hoge snelheid of ellœ 
andere storing in het bedrijf ; 3) het zwaartepunt 
ligt zeer laag, hetgeen de stabiliteit ten goede komt 
waar de sporen te wensen overlaten ; 4) het eigen 
gewicht is laag ten opzichte van de nuttige lading ; 
5) danl< zij een speciaal systeem l<an men de wielen 
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Fig. 97. 

Engin de transport Sheepbridge. 

Transportmiddel Sheepbridge. 

rail est susceptible de transporter personnel et maté­
riel. La locomotive munie d'un système antidé­
flagrant sur les gaz d'échappement est capable de 
négocier des pentes de 14°. L'unique roue motrice 
est montée sur un équipage oscillant en contact 
avec la semelle inférieure du monorail. C'est du fait 
de cette applicat-ion du rouleau moteur que le mono­
rail Qualter Hall a de nombreux avantages sur le 
système de transport classique. En effet, l' adhé­
rence de la roue motrice augmente avec un accrois­
sement des exigences de la traction ou du freinage. 
Pour une même puissance du moteur, elle est donc 
susceptible de t-ransporter une charge utile supé­
rieure à celle d'une locomotive équivalente classique 
sm rail. De telles possibilités de t-raction et de frei­
nage, combinées avec la garantie antidéraillement 
propre au monorail, en font un système susceptible 
d'opérer à vitesse et à sécurité accrues. 

A signaler accessoirement les stations de charge­
ment automatiques de la même firme qui connais­
sent un grand succès particulièrement aux Pays­
Bas : deu.x installations sont en service à la mine 
JYlaurits. De telles stations fonctionnant sans person­
nel, sont susceptibles d'un débit de Boo t/ h. Elles 
comportent des dispositifs propres à éviter des dé­
bordements de charbon, à contrôler la charge de 
chaque berline et à riper automatiquement les élé­
ments du convoi. 

Dans le même secteur, Unclel'gl'ound 'fvlining 'fvla­
chineJy propose ses monorails Scharf déjà bien con­
nus. 

A tirer hors pair une application de ce monorail : 
l'Autorail Diesel. L'automotrice circule sur le patin 
inférieut· d'une poutrelle Grey PBL 160. Sa progres­
sion est assurée par deux batteries de 8 roues, toutes 
motrices. Le motem Diesel de 30 ch, antidéflagrant, 
refroidi à l'eau, dispose d'une t-ransmission hydrau­
lique qui lui assure une vitesse variant selon la 
pente entre o,8 m/ s et 2 m/ s. L'automotrice circule 

opheffen daar waar de helling boven d e !4° gaat, 
zodat het eigen gewicht van de wagen voor 1 oo % 
aangewend wordt voor het remmen. 

Üp de stand van Qualte,. H.all vormt het nieuw 
monorailsysteem met dieselaandrijving ongetwij­
feld de grote attractie (fig. 98). Deze monorail bn 
dienen voor het vervoer van personeel en materieel. 
De locomotief bezit een ontploffingsvaste uitlaat : 
zij l<an hellingen van 14° verwerl<en. Het enige aan­
drijfwiel zit op een wagen, die slingerend opge-

Fig. 98. 
Monorail Qualter Hall. 
Monorail Qualter Hall. 

hangen is aan de onderste flens van de monorail. 
Aan dit systeem van ophanging van het drijfwiel 
danh de monorail Qualter Hall zijn talrijke voor­
delen ten opzichte van het ldassielœ vervoer. Het 
adhesievermogen van het aandrijfwiel vermeerdert 
in dezelfde mate ais de gevraagde tractie- of rem­
hachten. Met eenzelfde motorvermogen zal men 
bijgevolg grotere lasten lmnnen vervoeren dan de 
ldassiel{e locomotief op sporen. Deze eigenschappen 
bet-reffende het trekken en remmen, sarnen met het 
feit dat het toestel zoals alle monorails niet kan 
ontsporen, malœn het gehee! tot een systeem dat een 
hogere snelheid aan meer veiligheid paart. 

Wij signaleren terloops de automatische laad­
punten van dezelfde firrna die bijzonder in Neder­
land een grote bijval genieten : de mijn Maurits 
heeft er twee in dienst. Deze inrichtingen werlœn 
zonder personeel en verzetten een debiet van Boo 
t/u. Ze bevatten inrichtingen die het overlopen van 
de kolen voorlwmen, de lading van eike wagen con­
troleren en de sleep automatisch vooruitduwen. 

ln dezelfde sector presenteert Unde,.gi'Ound 
Mining Machinmy zijn welbelœnde monorail 
Scharf. 

Een bijzondere vermelding tussen de monorails 
verdient de Autorail Diesel. De tractor rijdt over 
de onderste flens van een Grey-profiel PBL 160. 

De tractie wordt verzelœrd door een ste! van 8 wie­
len die alle aangedreven worden. De dieselmotor 
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sans conductem et peut franchir des pentes de 22°. 

Ajoutons enfin que le Royaume-Uni compte actuel­
lement 8o l<m de monorail classique et 150 km 
d'installations « Streckenlmli ». 

Les treuils destinés à l'entraînement du monorail 
conventionnel à câble bénéficient aussi d'améliora­
tions : la firme Düsterloh, représentée en Grande­
Bretagne par Thyssen, _présente un treuil particu­
lièrement bien adapté (fig. 99). 

Il est actionné par un moteur électrique ou à air 
comprimé de t6 à 55 ch tournant à 1.500 tr/min. 
Le couple moteur est transmis par une courroie den­
tée et des engrenages planétaires. Suivant l'effort 
de freinage, la vitesse peut varier de o à une valeur 
maximale. En modifiant le pignon d'entraînement, 
on peut faire varier les vitesses périphériques de la 
poulie entre 1,20 rn et 1 ,50 rn pour un· diamètre de 
8oo mm ou entre 1,70 rn et 1,90 rn pour un dia­
mètre de 1.000 mm. Engrenages et roulements fonc­
tionnent en carter étanche à lubrification constante. 
La poulie motrice à 3 gorges est mise face à une 
poulie déflectrice à 2 gorges dont le rôle est de 
présenter une entrée de câble correcte sur la poulie 
motrice (réduction de l'usure du câble). On peut 
fixer sur ce treuil un indicateur qui renseigne cons­
tamment la position de la charge transportée et per­
met à l'aide du frein, dit de fonctionnement, de cir­
culer à allure réduite sur les sections difficiles. Le 
treuil à planétaires possède 2 systèmes indépendants 
de freinage : le premier est le frein dit de charge, 
rigidement relié au tambour et retenant la charge 
sur le câble. Le second est le frein de déplacement 
dont le tambour forme la roue dentée intérieure de 
l'engrenage planétaire. Lorsque ce frein est appli­
qué, le tambour doit tourner. Enfin, le treuil est 
équipé de 2 guidage·s à galets comportant chacun 2 

rouleaux horizontaux et verticaux en acier dur, tour­
nant dans des paliers antifriction bourrés de graisse. 

van 30 pk is ontploffingsvast, watergelweld en voor­
zien van een hydraulische overbrenging waarmee 
hij een snelheid l<an bereiken die naargelang van 
de helling gaat van o,8 tot 2 rrl/s. Deze tractor 
werl<t zonder begeleider en l<an hellingen van 22° 

overwinnen. Wij voegen hier nog aan toe dat er in 
Engeland op dit ogenblil< 8o l<m monorail van het 
ldassieke type en 150 km installatie « Streckenkuli » 
in gehruik zijn. 

V erbeteringen werden eveneens aangebracht in 
de lieren die de ldassielœ monorail aandrijven : de 
firma Düsterloh, die in Engeland door Thyssen 
vertegenwoordigél wordt, heeft een bijzonder goed 
opgevatte lier (fig. 99). 

Fig. 99. 

Treuil Düsterloh - Lier Düsterloh. 

Ze wordt aangedreven door een elel<trische of 
persluchtmotor met een vermogen van 16 tot 55 pk 
en een toerental van 1.500 omwentelingen per mi­
nuut. Het motorlwppel wordt overgebracht door een 
getande riem en een satellietlwppeling. De snelheid 
gaat van o tot een maximum danl< zij een wijziging 
van de remhacht Met een ander aandrijfrondsel 
l<an men de omtrebnelheid van de schijf kiezen 
hetzij op 1,20 tot 1,50 rn voor een diameter van 
8oo mm hetzij op . 1,70 tot 1,90 rn voor een diameter 
van 1.000 mm. T andwielen en legers liggen in ge­
sloten carter met oliebad. De aandrijfschijf heeft 
drie kanalen en een daartegenover opgestelde lei­
schijf met twee kanalen zorgt voor een passend inlo­
pen van de kabel op de aandrijfschijf (vermindering 
van de sleet van de lm bel). l\'len lwn op deze lier een 
aanwijzer plaatsen, waarop de stand van de ver­
voerde lading op ell< ogenblik kan afgelezen wor­
den, zodat men met de zogenaamde bedieningsrem 
de snelheid lüm verminderen op gevaarlijke plant­
sen. De satellietlier heeft twee onafhanlœlijke rem­
systemen ; de eerste is de zogenaamde ladingsrem, 
die stevig op de trommel werkt en de last afremt 
door afremmen van de l<abel ; de tweede is de 
bedrijfsrem, waarvan de trommel het tandwiel met 
inwendige vertanding van de satellietkoppeling is. 
Wanneer deze rem dicht is moet de trommel 
draaien. Tenslotte bevat de lier twee leistellen met 
elk 2 horizontale en 2 vertil<ale roilen in hard staal. 
die in wrijvingsloze en met vet opgestopte lwgel­
legers lopen. 
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S. APPLICATION DE L'HYDRAULIQUE 
AUX ENGINS DE TRANSPORT 

Il reste à signaler l'extension marquante prise 
dans le domaine du transport par les commandes 
hydrauliques. En ce qui concerne les engins de 
taille, le passage aux commandes hydrauliques est 
bien visible lorsqu'on parcourt les stands de nom­
breuses firmes. Le Central Engineering Est,ablish­
ment (C.E.E.) elu N.C.B. a pris une grande part 
dans le développement des moteurs du type radial 
à faible vitesse et à couple élevé. Les principaux 
avantages de ces types de moteur sont leur faible 
encombrement, leur faible inertie et leur aptitude à 
suporter des blocages sans dommage pour leurs 
organes. 

La figure 100 montre la double tête motrice hy­
draulique pour convoyeur blindé de la firme Sut­
cliffe. 

On a pu constater à Londres que, sur des con­
voyeurs blindés de types et de puissances diverses, 
apparaissaient très souvent les moteurs Staffa fabri­
qués par la firme Chambe,.lain qui pourtant n'était 
pas elle-même représentée à l'Exposition. Les mo­
teurs Staffa ont certes joué le rôle de précurseur de 
l'hydraulique en taille; conçus pour s'accoupler 
directement à tout arbre de machine sans passer par 
l'intermédiaire d'organes de réduction, ils transmet­
tent des couples élevés à faible vitesse sous un en­
combrement et un poids minimum. S'ils sont ali­
mentés par une source à débit variable, ils autori­
sent de grandes plages à variation de vitesse conti­
nue et progressive avec une bonne stabilité dans les 
plus basses vitesses d'utilisation. 

Enfin les accélérations sont acquises dans des 
temps très courts en raison de la faible inertie des 
moteurs. Le tableau V donne une idée des princi­
paux types de moteur Staffa disponibles, avec leur 
cylindrée, leur vitesse, leur couple et leur moment 
d'inertie. 

Les dimensions extrêmes des divers types de mo­
teur vont, pour la hauteur hors-tout, de 470 mm 
pour le type MK 1S à 711 mm pour le type MK s. 
et pour la longueur hors-tout dans le sens du prolon­
gement de l'arbre, de 473 mm pour le type MK 1S 
à 946 mm .pour le type MK 10. 

5. TOEPASSING VAN DE HYDRAULICA 
OP HET VERVOER 

Er mo et tenslotte no g gewezen worden op de 
grote vooruitgang die de hydraulische aandrijvings­
systemen in het vervoer hebben geboel<t. Wat de 
pijlermachine betreft ziet men de overgang naar de 
hydraulische aandrijving duidelijl< wanneer men 
langs de stands van verschillende firma's loopt. 
Het Central Engineering Establishment van het 
N.C.B. (C.E.E.) heeft een groot aandeel gehad in 
de ontwil<keling van de stervormige motoren met 
laag toerental en hoog lmppel. De voornaamste 
voordelen van deze motoren zijn : hun ldeine om­
vang, hun geringe inertie, en het feit dat ze geen 
schade oplopen bij eventueel bloklœren. 

F1g. 100 

Tête motrice hydraulique double pour convoyeur blindê 
Sutcliffe. 

Dubbele hydraulische aandrijfkop voor pantser transporteur. 

Fig. 100 toont een dubbele hydraulische aandrijf­
lmp voor pantsertransporteur van de firma Sutcliffe. 

Men heeft te Londen pantsertransporteurs kunnen 
zien van verschillende typen en vermogens, die alle 
voorzien waren van de motoren Staffa gebouwd 
door de firma Chamberlain die nochtans zelf geen 
stand had op de tentoonstelling. Het lijdt geen twij­
fel dat de motoren Staffa baanbrelœnd zijn geweest 
op het gebied van de hydraulica in de pijler. Ze zijn 
gebouwd om onmiddellijk zonder reductor op de as 
van eender welke machine te worden geplaat.st en 
leveren een hoog lwppel bij lage snelheid en dat 
met een minimum aan omvang en gewicht. Wan­
neer de energiebron een veranderlijk debiet kan 
geven l<an men uitgestrel<te snelheidsgebieden be­
strijlœn met een volkomen progressiviteit en een 
goede stabiliteit ook in de laagste snelheden. 

Tenslotte liggen de versnellingen zeer hoog we­
gens de ldeine inertie van de motoren. T abel V 
geeft een idee van de voornaamste beschikbare ty­
pen van motoren Staffa, met hun cylinderinhoud, 
lmn snelheid, hun koppel en hun traagheidsmo­
ment. 

De uiterste afmetingen, alles inbegrepen, gaan 
voor de verschillende motoren, voor de hoogte van 
470 mm voor het type MK 1S tot 711 mm voor het 
type MK S. voor de lengte van 473 mm voor het 
type MK tS tot 946 mm voor het type MK 10, dit 
in de richting van het verlengde der as. 
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TABLEAU V. 

Couple disponible Couple disponible 
Type MI< Cylindrée en Vitesse en continu sous en pointe sous Moment d'inertie 

cm3/tr tr/min 175 kg/cm2 225 kg/cm2 en kg/m2 

15 68o 0 à + 300 185 235 0,022 

7 1360 0 à + 300 370 470 0,022 

8 2450 0 à + 150 636 815 0,133 

14 0,156 

4 3090 0 à + 100 795 1031 0,156 

9 0,156 

5 4320 0 à + 75 1143 1472 0,368 

10 6180 0 à + 50 1650 2100 0,496 

--.· 

TABEL V. 

Snelheid 
Type MI< Cylinderinhoud 

in cm3/omw 
in omw/min 

15 68o 0 tot + 300 

7 1360 o tot + 300 

8 2450 o tot + 150 

14 

4 3090 o tot + 100 

9 

5 4320 o tot + 75 

10 6180 0 tot + 50 

Les dernières améliorations prévoient un nouveau 
type à 10 cylindres à 2 étages de façon à réduire 
davantage encore l'encombrement et aussi des mo­
difications portant sur les paliers internes à équili­
brage hydrostatique, modification qui tend à four­
nir un meilleur couple de démarral!e. 

Beschikbaar Beschikbaar 
koppel bij koppel bij Traagheidsmoment 
175 kg/cm2 225 kg/cm2 in kg/m2 

185 235 0,022 . 
370 470 0,022 

636 815 0,133 

0,156 

795 1031 0,156 

0,156 

1143 1472 0,368 

t650 2100 0,496 

De Iaatste verbeteringen leiden tot een nieuw 
type met tien cylinders in twee lagen, waardoor de 
omvang nog verminderd wordt, en bevatten ook wij­
zigingen in de inwendige legers die hydraulisch uit­
gebalanceerd zijn ; wijzigingen waardoor een beter 
aan loopkoppel moet bekomen worden. 
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D'une manière similaire, le moteur à 5 cylindres 
de la firme Ruston et Homby est également digne 
d'intérêt ; susceptible de tourner entre 200 et 300 

tours/min, il fournit des couples variant entre 250 

et 940 kg/rn avec des pressions d 'utilisation oscil­
lant entre 175 l<g/cm2 et 286 l<g/cm2

• Ces moteurs 
ont des pistons creux et, par le jeu d'un palier 
excentrique à orifices judicieusement disposés, la 
colonne d'huile dans chaque cylindre agit à une 
extrémité sur la tête du cylindre et à l'autre extré­
mité directement sur l'excenh·ique du vilebrequin 
de façon à engendrer la rotation (fig. 10 1). 

.----------~-~--~------. 

Fig. 101. 

Moteur hydraulique Ruston avec son arbre à excentrique. 

Hydraulische motor Ruston met zijn excentrische as. 

Dans le domaine du transport en voie, on peut 
mettre en exergue la nouvelle commande hydrosta­
tique de la firme R. Sutcliffe (fig. 102). Elle com­
porte le tambour habituel du convoyeur ; de chaque 
côté de celui-ci, on peut fixer par bridage 4 mo­
teurs hydrauliques de 15 ch (voir fig.) de telle sorte 
qu'un tambour dispose d'une puissa~ce d'entraine­
ment de 120 ch. Chaque tambour a son propre bloc 
moto-pompe. Le liquide utilisé est une huile miné­
rale. Un convoyeur peut être entrainé par 6 tarn-

De motor met 5 cylinders van de firma Ruston 
.en Hol'11by is eveneens de voile aandacht waard ; 
hij maakt van 200 tot 300 toeren per minuut en 
geeft koppels van 250 tot 940 l<g/m voor een werk­
drul< van 175 tot 286 kg/cm2• Deze motoren hebben 
holle zuigers ; danl< zij een excentrisch leger met 
oordeellmndig geplaatste openingen werkt de olie­
lwlom in ell<e cylinder aan de ene zijde op de cylin­
derlwp en aan de andere zijde rechtstreel<s op het 
excentriel< van de luukas, waardoor het draaien 
wordt bevorderd (fig. 101). 

In hct domein van het galerijvervoer springt de 
nieuwe hydraulische aandrijving van de firma R. 
Sutcliffe in het oog (fig. 102) . Ze bevat de gewone 
aandrijftrommel voor transporteurs, met aan beide 
zijden de mogelijl<heid om twee motoren van 15 pl< 
op te flenzen (zie figuur) zodat een trommel door 
een vennogen van 6o pk kan worden aangedreven. 
De vloeistof is een minerale olie. Ell<e trommel heeft 
zijn eigen motorpompgroep. Üp een transporteur 
l<an men 6 trommels zetten, hetgeen in totaal een 
aandrijvend vermogen van 720 pl< levert. 

Fig. 102. 

Commande hydrostatique de tambour de convoyeur. 

Hydrostatische aandrijving van trommel voor transporteur. 

Men zal zich ool< herinneren dat het ledigen van 
de vroeger beschreven statische vliegwielbunker 
Cr·awley geheel verloopt met behulp van hydrau­
lische vijzels. Üp die manier volstaat een geïnstal­
leerd vermogen van minder dan 10 pk voor de be­
diening van een vliegwielbunlœr met een capaciteit 
gaande van 1 tot 3,3 t per lopende meter. 

ln dezelfde gedachtengang past de beweegbare 
vliegwieltransporteur van de firma Cowlishaw 
Walker ais het type van polyvalente inrichting, 
waarin men allerlei materialen l<an opslaan : stenen 
of lwlen van het galerijfront; stenen bestemd voor 
de vulling ; stenen voortkomend van het drijven 
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bours et dès lors disposer d'une puissance d'entraî­
nement de 720 ch. 

On peut rappeler aussi que l'ensemble des opéra­
tions de vidange de la trémie statique tampon 
Crawley, déjà décrite plus haut, s'opère au moyen 
de vérins actionnés hydrauliquement. C eci permet, 
avec une puissance instaiiée inférieure à 10 ch, de 
commander cet accumulateur dont la capacité d'em­
magasinage varie entre 1 et 3.3 t par mètre courant. 

Dans le même ordre d'idées, le convoyeur accu­
mulateur mobile de la firme Cowlishaw Walker est 
le type de l'engin polyvalent, puisqu'il permet aussi 
bien d'emmagasiner, soit les pierres ou le charbon 
d'un traçage, soit les pierres destinées au rem­
blayage, les déblais de bosseyement en arrière des 
fronts et même · de la production d'une taiile. Ici 
aussi, l'énergie hydraulique alimente le moteur du 
convoyeur accumulateur, celui du convoyeur de 
relevage ramenant les produits depuis le niveau du 
mur et enfin le treuil destiné à assurer la mobilité 
de l'ensemble. 

Enfin dans le cadre du transport de matériel, il 
faut citer le treuil Düsterloh à planétaires et à com­
mande hydrostatique pour monorail ou pour trans­
porteur à câble (fig. 103). La commande hydrau­
lique comporte 2 unités principales, à savoir l'unité 
pompe et le moteur hydraulique proprement dit. 

Fig. 103. 

Vue en plan du treuil hydrostatique Düsterloh. 

Plan van de hydrostatische lier Düsterloh. 

a) Dans l'unit.é pompe, le réservoir d'huile et le 
moteur électrique sont montés sur le même châssis, 
le moteur entraîne la pompe à piston axial à haute 
pression logée à l'intérieur du réservoir ; cette 
pompe peut être orientée de plus ou moins 25° de 
part et d 'autre de sa position neutre, ce qui permet 
de régler et de contrôler à la fois le débit du fluide 
et son sens d'écoulement. Ce sens détermine d'ail­
leurs le sens de rotation du moteur hydraulique et 
le débit en règle la vitesse. Le débit maximal est 

der galerijen achter de pijlers ; zelfs de produktie 
van een pij ler. Ool( hier wordt hydraulische energie 
aangewend voor het aandrijven van de vliegwiel­
transporteur, van de overslagtransporteur die de 
produl(ten van het peil van de vloer opheft. en ten­
slotte van de lier die het gehee! in beweging brengt. 

Üp het gebied van het materieelvervoer moet men 
om te eindigen melding mahn van de Düsterloh­
lier met satellietlwppeling en hydrostatische aan­
drijving voor monorail of hbelvervoer (fig. 103). 
De hydraulische aandrijving bestaat uit twee voor­
n am e eenheden : de pompgroep en de eigenlijke 
hydraulische motor. 
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a) In. de pompeenlwid staan het oliereservoir en 
de eleldrische motor op hetzelfde onderstel ; de mo­
tor drijft de axiale hoogdrukpomp aan, die in het 
inwendige van het reservoir ingebouwd is ; deze 
pomp kan gekanteld worden over -+- 25° rondom 
haar nulstand waardoor zowel het debiet ais de 
stromingszin van de vloeistof worden geregeld en 
gecontroleerd. D e stromingszin regelt ten andere de 
draaizin van de hydraulische motor en het debiet 
bepaalt zijn snelheid. Met de uiterste stand van de 
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obtenu en inclinant la pompe en position extrême 
et engendre de ce fait la vitesse maximale pour l'en­
gin. Le réglage s'opère par contrôle de l'angle de 
déplacement de la pompe et se réalise au moteur 
hydraulique même, au moyen d'un levier actionné 
à la main. L'ensemble des organes de commande 
et de distribution, y compris le réfrigérant d'huile, 
sont logés dans le réservoir d'huile. 

b) Moteu,. hydr·aulique pl"opl"emenl dit. 

Il s'agit d'un moteur Düsterloh à faible vitesse 
(en moyenne de 10 à 300 tr/min). Ce moteur est à 
déplacement volumétrique constant et il forme, avec 
le réducteur de vitesse à engrenages droits, l'unité 
secondaire. 

Le châssis de treuil auquel le réducteur est bridé 
est de construction soudée avec sections largement 
dimensionnées pour éviter toute déformation. La 
poulie à 3 gorges exécutée en 2 pièces est fi~ée au 
tambour au moyen de 8 boulons. Les gorges de la 
poulie sont munies de fourrures interchangeables 
en un temps minimal. Le frein de charge à double 
sabot est capable de retenir toute charge avec sécu­
rité. Le câble est guidé sur des poulies déflectrices 
de façon à se présenter correctement sur la poulie 
d'entraînement. 

Enfin, un positionneur de course signale à tout 
moment au machiniste la situation géographique de 
la charge transportée. 

Ce type de treuil a été étudié en vue de pouvoir 
assurer le transport du personnel avec toutes garan­
ties de sécurité. 

6. CONCLUSIONS 

61. Transport en taille. 

Grâce à sa robustesse. à su flexibilité et à sa 
fonction porteuse de l'engin d'abattage, le con­
voyeur blindé consenre son rôle primordial dans le 
transport du charbon en taille. On note une ten­
dance à créer des têtes motrices d'entraînement de 
plus en plus puissantes. Alors qu'auparavant, on se 
limitait à des moteurs de 50 ou 65 ch maximum, on 
en arrive actuellement à produire des unités de 
125 ch. Ceci s'explique par la puissance toujours 
croissante des engins d'abattage, par l'accroissement 
des longueurs de tailles et par l'augmentation des 
charges imposées au convoyeur de déblocage. L'in­
troduction et le développement de la traction hy­
draulique s'expliquent d'ailleurs par des raisons 
analogues. A signaler aussi l'attention prêtée désor­
mais aux points de déchargement du convoyeur de 
taille sur le répartiteur. Que ce soit par un mon­
tage sur roues ou une suspension par monorail. on 
vise dans la mesure du possible à faciliter le déplu­
cement du convoyeur répartiteur et on peut estimer 
que le but final poursuivi est de synchroniser l' avan-

pomp bekomt men het hoogste debiet en de grootste 
snelheid voor de machine. De regeling gebeurt door 
de controle van de helling der pomp en dit ge­
schiedt bij de hydraulische motor zelf, door middel 
van een uit de hand bediende hefboom. Het gehee! 
van de bedienings- en verdeelorganen van de olie, 
met inbegrip van de lwelapparatuur, is ingebouwd 
in het oliereservoir. 

b) De eigenlijke hyclraulische molor·. 

Het betreft een Düsterloh-motor met laag toeren­
tal (gemiddeld 10 tot 300 per minuut). Hij heeft 
een constante volumetrische verplaatsing en vormt 
sarnen met de rechtgetande reductor de secundaire 
eenheid. 

Het onderstel van de lier, waarop de reducteur is 
aangcflensd. is gelast en zeer breed bemeten om 
eli<e vervorming te voorlwmen. De schijf heeft drie 
hnalen, is in twee delen gemaakt en staat door 
middel van 8 bouten vast op de trommel. De l<ana­
len van de schijf zijn beldeed met een voering die 
in een minimum van tijd l<an venrangen ''vorden. 
De lastrem heeft twee kaken en is berel<end om ell<e 
last met voldoende zekerheid tegen te houden. De 
hbel loopt over leirollen die een volmaal<t inlopen 
van de kabel op de drijfschijf waarborgen. 

Tenslotte is er een standaanwijzer waarop machi­
nist op ell< ogenblik kan zien waar de vervoerde last 
zich bevindt. 

Dit type van lier werd gemaal<t om dienst te lwn­
nen doen voor het vervoer van personeel in alle 
gewenste voorwaarden van veiligheid. 

6. BESLUITEN 

61. Vervoer in de pijler. 

De pantsertransporteur, die robuust is, plooibaar 
en in staat de winmachines te dragen, blijft het 
hoofdvervoermiddel voor de lwien in de pijler. Er 
bestaat een tendens om aandrijflwppen met steeds 
groter vermogen te bouwen. Vroeger bleef het bij 
motoren van hoogstens 50 tot 65 pl<, nu gaat men 
tot eenheden van 125 pk De reden hiervan ligt in 
het steeds toenemend vermogen van de winmachi­
nes en de lengte van de pijlers. en van de toene­

mende belasting van de ontruimtransporteurs. Het 
is ten andere om soortgelijl<e redenen dat men zich 

heeft toegelegd op het invoeren en ontwiHelen van 

de hydraulische aandrijving. Er wordt voortaan ool< 

meer aandacht besteed aan het overstortpunt van 
de pijlertransporteur op de verdeeltransporteur. Of 
men deze laatste nu op wielen zet of ophangt aan 

een monorail, men streeft er in ell< geval naar hem 
zo gemaldœlijl< mogelijl< te lmnnen vooruithrengen 
P.n daarbij schijnt men er uiteindelijl< te willen toe 
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cement du convoyeur blindé de taille et celui du 
répartiteur en solidarisant ces 2 unités. On par­
vient ainsi à se libérer de la double contrainte que 
constitue un allongement journalier du convoyeur 
répartitem·. entrecoupé épisodiquement de raccour­
cissements d'ensemble au moment où l'on prolonge 
la courroie transporteuse de déblocage. 

62. Transport en voie. 

Dans la toute grande majorité des cas, il conti­
nue à être assuré, soit par locomotives, soit par 
bandes transporteuses. Les locomotives présentées 
par les diverses firmes constructrices sont presque 
exclusivement à traction Diesel ou à trolley. On no­
tera que l'on dispose maintenant d'unités dont la 
puissance varie dans une gamme assez étendue, pra­
tiquement entre 30 ch ct 400 ch. Les convoyeurs 
à bande suivent l'évolution commune aux autres 
appareils de transport fond. On tente d'obtenir des 
unités plus puissantes, plus résistantes, mieux pro­
tégées, d'un fonctionnement plus sûr. Les têtes mo­
trices Huwood, par exemple, permettent avec un 
entrainement par simple tambour de reprendre des 
puissances de 500 et 1.000 ch. En combinant 2 tam­
bours en série, on arrive à imposer 2.000 ch à la 
courroie. 

Sutcliffe expose une tête motrice pour convoyeur 
de 900 ch à l'usage d'une mine anglaise. Cette tête 
motrice comporte un équipement protecteur parti­
culièrement complet avec avertissement automatique 
des avaries telles que surchauffe des paliers, frotte­
ment des freins, ou baisse du niveau d'huile. 

A noter, dans ce domaine aussi, les progrès de la 
commande hydraulique. 

Enfin, la courroie à câble offn~ une solution 
séduisante puisqu'elle permet des longueurs d'ins­
tallation supérieures aux systèmes classiques. Une 
telle courroie, ne remplissant plus qu'une fonction 
porteuse, est nettement moins soilicitée et sa durée 
de vie s'en ressent. 

Dans le même ordre d'idées, on peut aussi noter 
les nombreux dispositifs présentés pour le raccorde­
ment des courroies. 

La British Belting and Asbestos, Dunlop, Fen­
ner, Mastabar Mining Equipment proposent des 
systèmes de conception peut-être différente, mais 
qui conservent en tous cas deux points communs, à 
savoir la possibilité d'opérer Je raccordement in situ 
et l'obtention à l'endroit de l'agrafage d'une résis­
tance approchant ceiJe de la courroie elle-même, 
l'égalant ou allant même jusqu'à la dépasser. 

Parallèlement, les firmes telles que Moseley, I.C.I. 
Fibres, portent leurs efforts sur le renforcement des 
courroies elles-mêmes. Dans ce domaine les fibres 
synthétiques en général et le nylon et le térylène 
en .particulier, paraissent avoir permis de substan-

lwmen de vooruitgang van de pijlertransporteur en 
de verdeeltransporteur te synchroniseren door beide 
eenheden aan elhar te koppelen. Zo vermijdt men 
terzelfdertijd twee lastige bewerl<ingen : het dage­
lijl<s vooruitbrengen van de verdeelpantsertranspor­
teur en het periodiel< inlwrten ervan op het ogenblik 
clat de vervoerband verlengd wordt. 

62. Vervoer in de galerij. 

ln de overgrote meerderheid van de gevallen 
wordt het nog steedg gedaan met de locomotief en 
de vervoerband. De locomotieven die door de ver­
schillende firma's worden voorgesteld worden 
meestal door diesel of trolley aangedreven. Men 
heeft nu de lœuze over een tamelijk grote reeks van 
vermogens, pral<tisch van 30 tot 400 pk. De ver­
voerbanden volgens de algemene tendens van de 
andere machines voor ondergronds vervoer : men 
gaat naar eenheden met een groter vermogen, een 
grotere weerstand, een betere bescherming, met gro­
tere bedrijfszelœrheid. De aandrijfmachines Hu­
wood lwmen bij voorbeeld met een enkele trommel 
tot een vermogen van 500 en 1.000 pk Met twee 
trommels in serie kan men 2.000 pk op de band 
uitoefenen. 

Sutcliffe toont een aandrijfkop voor vervoerband, 
van 900 pl<, in bedrijf in een Engelse mijn. Hij 
bevat een zeer volledige beschermingsinrichting met 
automatisch alarm in het geval van beschadigingen 
zoals verhitting van de lagers, wrijving der remmen, 
daling van het oliepeil. 

Op hetzelfde gebied client de vooruitgang van 
de hydraulische aandrijving opgemerl<t te worden. 

T ensi ott!~ is er de lmhelband die een zeer aan­
treklœlijl<e oplossing biedt waar de vervoerlengte 
het normale te boven gaat. Deze band client aileen 
om de lading te dragen ; hij wordt dus veel minder 
belast en heeft een langere levensduur. 

ln dit verband noteren wij ool< de talrijlœ toestel­
len om vervoerbanden te verbinden. 

De British Belting and Asbestos, Dunlop, Fen­
ner, Mastabar Mining Equipment stellen oplossin­
gen voor die zelœr van ell<aar verschillen maar twee 
punten gemeen hebben : ze bieden de mogelijkheid 
om ter plaatse te werl<en, en ze geven aan de band­
verbinding een weerstand die de weerstand van de 
band zelf benadert, evenaart of zelfs overtreft. 

Parallel daarmee zijn firma's zoals Moseley, 
I.C.I. Fibres bezig om de banden zelf te versterlœn. 
Op dat gebied is een wczenlijl<e vooruitgang be­
rijl<t, blijl<baar danl< zij de synthetische vezels in 
het algemeen en nylon en theryleen in het bijzon­
der. Een band met een breedte van 1 rn en zes !agen 
is bij voorbeeld in staat een vermogen van 900 pl< 
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tiels progrès. A titre d"exemple, une courroie ainsi 
renforcée d'un mètre de large à 6 plis, est capable 
de transmettre une puissance de 900 ch à une vitesse 
d e 2,50 m/s. On envisage même la fabrication de 
courroies à cordes d'acier susceptibles de transmet­
tre des puissances de plus de 1.500 ch. 

L'infrastructure des convoyeurs, quant à elle, s 'est 
allégée et l'emploi de rouleaux suspendus se géné­
ralise. A signaler aussi les types de courroies dont 
le profil en auge s'accentue avec la charge trans­
portée, ce qui améliore évidemment le débit tout en 
diminuant les chutes de produit pendant le trans­
port. Les firmes ]\llavor and Coulson, Meco, Sut­
cliffe et Huwood ont travaillé dans ce sens. 

Les infrastructures du type ouvert facilitent gran­
dement le transport et l'entreposage, au moment du 
montage ou du démontage. Enfin, l'accroissement 
des puissances a dû aussi se porter sur la concep­
tion d es têtes motrices de convoyeur. Si des ensem­
bles de 2 ou 3 tambours engrenant ensemble et en­
trainés par un seul moteur restent valables pour une 
puissance inférieure à 300 ch, on constate, pour des 
puissances supérieures, une tendance à monter en 
série des tambours à entrainement individuel. Pour 
soustraire dans la mesure du possible l'ensemble de 
la tête motrice au mouvement des terrains, on monte 
actuellement, d'une manière fréquente, l'ensemble 
réducteur moteur sur un châssis d e base très raide. 
En ce qui concerne le dispositif de mise sous ten­
sion de la courroie, on peut noter une solution hy­
draulique contrôlée par un bras d'équilibre ·com­
mandé par ressort qui détecte les variations de ten­
sion dans le mou de la courroie. 

Les convoyeurs à accumulateurs prennent un d é­
veloppement très marqué. Leur rôle d e tampon dans 
des unités à grosse production les fa it particulière­
ment apprécier. Plusieurs constructeurs tels que : 
Sutcliffe, Cowlishaw, Huwood et Crawley présen­
tent de tels silos, qui peuvent se diviser en deux 
grandes catégories : dans la première, le convoyeur 
accumulateur, qu'il soit à écailles, à bande ou à 
raclettes, circule entre des plaques latérales assez 
élevées qui augmentent sa section transversale. Il 
constitue donc ainsi le silo. Celui-ci est a limenté 
à un niveau supérieur par un convoyeur normal. à 
bande par exemple ; la répartition de la charge 
dans l'accumulateur est effectuée, soit par un soc 
mobile qui se déplace sur le convoyeur d'alimenta­
tion, soit par l'accumulateur lui-même qui est sus­
ceptible de se déplacer progressivement dans les 
deux sens. La capacité maximum d'un accumula­
teur de cette catégorie est de 500 t. 

Dans la seconde catégorie, le silo est formé d'une 
auge longitudina le munie d'une série de portes à 
ouverture hydraulique. Chaque porte autorise la 
vidange d'une portion d'auge déterminée, sur un 
convoyeur circulant à un niveau inférieur. L'alimen­
tation est réalisée par un convoyeur circulant au-

op te nemen tegen een snelheid van 2 ,50 rn/s. Men 
denkt zelfs ove r de fabrikatie van vervoerbanden 
met staaldraad die vermogens van meer dan 1.500 

pk zouden lmnnen overbrengen. 

D e infrastruc tuur d er handen is langer geworden, 
en hangende rollen worden algemeen gebruikt. Men 
merl<t ool< die typen van banden op, waarbij de trog 
dieper wordt bij toenmende lading, waardoor het 
debiet natuurlijl< verbetert terwijl de produl<ten tij­
dens he t ven•oer minder diep gestort worden. De 
firma's Mavor and Coulson, Meco, Sutcliffe en 
Huwood hebben in die richting gewerl<t. 

]\!let infrastructuren van het open type wordt het 
vervoer en het opslaan, vooral tijdens de perioden 
van opbouwen en uitbrelœn , sterk vereenvoudigd. 
T enslotte heeft een toenemend vermogen natuurlijk 
ook gevolgen gehad voor d e aandrijf!wppen der ver­
voerbanden. Voor vermogens onder de 300 pk blijft 
men nog werken met stellen van 2 of 3 trommels die 
in ell<aar vertand zijn en door één motor worden 
aangedreven ; voor grotere vermogens begint men 
verschillende trommels me t individuele aandrijving 
te monteren. Om het gehee! van de aandrijving zo 
veel mogelijl< te onttrel<ken aan de terreinbewegin­
gen, bouwt men thans het biol< reductor-motor vrij 
a lgemeen op een zeer stijve basis. \iV at de inrich­
tingen betreft om de ba nd te spannen, noteert men 
een hydraulisch toestel dat bediend wordt door een 
door een veer b eïnvloede balans, die veranderingen 
in de loos van de band d etecteert. 

D e bunl<ertransporteurs hebben een grote uitbrei­
ding genomen. Ze worden vooral op prijs gesteld 
ais vliegwiel bij grote produl<tieeenheden. Verschil­
lende construdeurs zoals Sutcliffe, Cowlishaw, 
Huwood en Crawley presentercn dergelijke silo's, 
die tot een van volgende twee soorten behoren : in 
de eerste soort loopt d e transporteur, met schubben, 
banden of meenemers, tussen tamelijl< hoge opzet­
platen die zijn sectie doen toenemen. Üp die manier 
wordt dus de silo gevormd. D eze wordt langs bo­
ven gevuld door middel van een gewone transpor­
teur, bij voorbeeld een vervoerband ; de lading 
wordt over de silo verdeeld hetzij met behulp van 
een verrijdbare sol<kel die zich over de voedings­
transporteur verplaats t hetzij door de bunl<er zelf 
die in staat is zich in de twee richtingen te verplaat­
sen. D e hoogste capaciteit in deze categorie be­
draagt 500 t. 

ln d e tweede soort wordt de silo gevormd door 

een langwerpige trog met een reel<s deuren die hy­

draulisch geopend worden ; langs eike deur kan een 
welbepaald volume van d e bunlœr getrokken wor­

den op een vervoerband die op een lager niveau ligt. 

De bunker wordt gevuld met behulp van een trans-
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dessus du silo et sur lequel voyage un soc mobile. 
On remarque que, dans ce cas, la vidange ne néces­
site pas la mise en branle de tout le matériau accu­
mulé. Pour ce type, on atteint des capacités de 
l'ordre de 1.000 t. 

63. Transport personnel et matériel. 

L'approvisionnement des chantiers en matériel 
crée un circuit de transport qui va très généralement 
en sens inverse du circuit de transport de charbon. 
Il est rare, mis à part le transport principal sur rail, 
de pouvoir utiliser l'infrastructure des moyens de 
transport charbon pour assurer l'approvisionnement 
en matériel. La même remarque s'impose d'ailleurs 
pour ce qui concerne les déplacements du person­
nel. Dans ce domaine aussi, l'effort des firmes cons­
tructrices est très apparent. 

L'Underground Mining Machinery présente 
plusieurs solutions ; l'une prévoit une circulation 
au niveau du mur au moyen du Coolie-Car, la se­
conde tire parti du monorail suspendu. Dans les 
deux cas, la traction est assurée par câble sans fin. 

Underground Mining et Qualter Hall proposent 
un système monorail actionné par une loco Diesel 
suspendue. Ces diverses solutions sont valables tant 
pour le déplacement du matériel que du personnel. 

Plus spécifiquement réservé au personnel. le 
Huntrider de la firme Distington se déplace sur un 
arbre en rotation constante. Le principal avantage 
de ce dernier système est que chaque unité de trans­
port règle elle-même sa propre vitesse. 

Pour des conditions d'emploi plus particulières, 
on trouve encore une série de véhicules à pneus, très 
maniables, de dimensions ramassées. Dans ce 
domaine, on tend davantage à des transmissions 
hydrostatiques, parfois même avec moteur hydrau­
lique indépendant incorporé à chaque roue. Tel est 
le cas du Hunslet. 

porteur die er over heen loopt en een verrijdbare 
soldœl. Men bemerkt dat het ledigen in dit geval 
niet noodzalœlijl{ het in beweging brengen van de 
ganse inhoud vergt. ln deze soort worden capacitei­
ten van t .ooo t bereild. 

63. Vervoer van personeel en materieel. 

De bevoorrading der werkplaatsen in materieel 
leidt tot een vervoer dat meestal in tegengestelde 
richting loopt ais de kolen. Met uitzondering van 
het spoorwegnet zal men zelden de infrastructuur 
van het kolentransport lmnnen gebruiken voor de 
aanvoer van materieel. Hetzelfde geldt ten andere 
voor het vervoer van het personeel. Ool{ op dit ge­
gied hebben de constructiefirma's merl{waardige 
inspanningen geleverd. 

De Underground Mining Machinery heeft ver­
schillende mogehjld1eden : in het ene geval gaat het 
om een Coolie-Car die op het niveau van de vloer 
blijft. in het andere wordt gebruik gemaakt van de 
monorail ; in ell{ van beide gevallen is er hbel­
tractie. 

Underground Mining en Qualter Hall hebben 
een monorail aangedreven door een zwevende die­
sellocomotief. Al deze toestellen vervoeren zowel 
materieel ais personeel. 

Meer bepaald voor personeel is de Huntrider die 
zich ver:plaatst over een stang die voortdurend om 
haar as draait. Het voornaamste voordeel van dit 
systeem is dat ellœ transporteenheid haar eigen snel­
heid onafhanlœlijk kan regelen. 

Voor meer beperkte doeleinden vindt men nog 
een aantal zeer beweeglijlœ toestellen op luchtban­
den, met gedrongen afmetingen. Hier gaat de ten­
dens nog meer naar de hydrostatische transmissie, 
soms zelfs met een eigen hydraulische motor inge­
bouwd in ell{ wiel. Dit is het geval met de Hunslet. 


