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I- Etude sur les minerais de fer de 

Mondalazac 

 

II- Etude sur les minerais de Kaymar 
 
 

Jean RUDELLE, juillet 2020 

 
remerciements à Philippe Velez et Michel Herranz pour la communication de ces rapports. 

Archives ASPIBD, Decazeville 

 

 
L'auteur 

Joseph COMBALOT 

 

 

 

Monsieur Joseph Combalot a signé le rapport1 relatif à l'Etude 

des minerais de la mine de Kaymar. La similitude de 

présentation, d'écriture, de dates nous amène à conclure qu'il 

est aussi l'auteur du rapport consacré à Mondalazac, rapport 

non signé.  

Joseph Combalot est ingénieur civil de l'école des mines de 

St-Etienne, 1888. A la date de rédaction de ces rapports, 

1902-1903, il occupe des fonctions d'ingénieur divisionnaire à 

Decazeville. Il sera ensuite en poste en 1904 à Albi comme 

ingénieur en chef, inaugurant d'ailleurs cette fonction qui vient 

d'être créée. Son passage à Albi sera l'objet de quelques 

tensions avec les mineurs…(infographie JR depuis document  Histocarm) 

  

            
 

 
1 Jardel, ingénieur principal des mines signe le rapport Kaymar. 

 Il sera Directeur des Houillères de Decazeville et approuvera par exemple le cahier des charges 

 du transporteur aérien du causse Comtal en mars 1909. 
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Etude sur les minerais de fer de Mondalazac 

Société Anonyme Commentry Fourchambault Decazeville 

 

sans date, 22*30 cm, 60 pages, manuscrit 

partie 1, pages 1-31 Mines de fer de Mondalazac 

partie 2, pages 32-50 Transport du minerai à Decazeville 

partie 3, pages 51-60 Notes sur le grillage 

un calque aquarellé, 30*40 cm, concessions de minerai de fer d'Aubin et Decazeville 

échelle 1/50.000, N°1, 12 mars 1903 

 

document en état de conservation correct, quelques rousseurs 

plusieurs pages, en début de rapport, encre fortement ou très fortement décolorée, lecture 

difficile ou non possible 

une seule planche est jointe au rapport (les autres sont manquantes) 

Archives ASPIBD 

analysé en juillet 2020, Jean Rudelle 

 

Etude sur les minerais de Kaymar 

Société Anonyme Commentry Fourchambault Decazeville 

 

février 1903, 22*30 cm, 58 pages, manuscrit 

signé Combalot et contre signé Jardel 

deux documents graphiques :  

carte de concession, calque, 30*40 cm, 1/10.000, 24 février 1903 

Plan des immeubles appartenant à la Compagnie, calque, 21*31 cm, 1/2500, 21 avril 1902 

document en état correct de conservation et de lecture 

Archives ASPIBD 

analysé en juillet 2020, Jean Rudelle 

 

 

Nota : nous avons apporté le plus grand soin à la lecture de ces rapports, mais des erreurs de 

retranscription, surtout pour les nombres, dues à la dégradation des feuilles peuvent 

subsister…La mention ill signifie illisible. 

 

Dans ce document le texte du rapport est retranscrit sans modifications. Nous avons mis entre 

signes ►◄ nos commentaires lors de la non reprise du texte. Les titres de paragraphe sont 

ceux qui  figurent dans le rapport. Des notes de bas de page renvoient essentiellement au site 

www.ferrobase.fr. 

La lecture de ce document sera plus profitable si une connaissance préalable de la Route du 

fer, du causse aux usines, est acquise, par exemple en parcourant le site ferrobase. 

Des illustrations, absentes du rapport,  (DR) sont reprises ici depuis le site ferrobase. 

 

Rappel historique 

 

 En 1892, la Société nouvelle des houillères et fonderies de l'Aveyron, qui avait acheté, 

après la faillite de 1865, l'ancienne Société des houillères et fonderies de l'Aveyron, fondée 

par le duc Decazes en 1826, est absorbée par la Société de Commentry-Fourchambault qui 

adjoindra le 1 er septembre 1899 et Decazeville à sa raison sociale. 
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Préambule 

 
Nous n'avons retrouvé dans ces rapports que 3 documents graphiques. Ceux annoncés dans les 

textes sont absents. Pour faciliter une meilleure compréhension du contexte géologique, 

auquel l'auteur se réfère très souvent, voici donc un extrait du travail cartographique 

d'Adolphe Boisse, publié en 1864. Cette carte présente pour nous un avantage certain sur 

d'autres sources analogues, avec l'indication des concessions minières. On retrouvera donc, 

repère 1, la concession du Kaymar, propriété de Decazeville,  et repère 2 celles du causse 

Comtal, propriétés de Decazeville et d'Aubin, à gauche puis à droite de la faille de Cadayrac. 

La coupe, qui figure dans le travail de A. Boisse montre les différences entre les deux sites : 

filon quasi vertical au Kaymar, difficile à exploiter, et couches à pendage faible pour les 

ressources du causse. Dans les deux cas le problème du transport du minerai vers Decazeville 

se posera. 

 

 
 

 

 

Ces deux rapports semblent destinés aux nouveaux dirigeants et administrateurs de 

Decazeville, ceux de la Compagnie Commentry, pour leur permettre de connaître très 

précisément la situation de leurs ressources.  Chaque rapport présente donc  des données 

historiques détaillées  et analyse pour chacun des sites d'exploitation, au nombre de 5 sur le 

causse, et 3 ou 4 pour le Kaymar, ce qui fut extrait et ce qui pourrait l'être. Ces prévisions sont 

chiffrées, ainsi que les investissements nécessaires, permettant une prise de décision en toute 

connaissance de cause par la Compagnie. Au-delà de ces données, Joseph Combalot présente 

les différentes problématiques de transport et de traitement ou grillage du minerai. Il ne 

s'interdit pas quelquefois de préciser quelques autres données, comme les procès en cours 

contre la Compagnie ou l'effet des grèves. 
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▲ une page très lisible du rapport… 

 

 

II  
EEttuuddee  ssuurr  lleess  mmiinneerraaiiss  ddee  ffeerr  ddee  

MMoonnddaallaazzaacc  
 

Origine de la concession 
 

 La concession de Solsac et Mondalazac a été accordée à Monsieur le Duc Decazes par 

ordonnance royale du 28 janvier 1828 insérée au bulletin des lois. Elle comprend les mines de 

fer existant dans la commune de Salles-Comtaux…  
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►suite non reprise, n'apportant aucune information nouvelle2◄ 

 

Indication géographique3 
 

 Les mines de fer de Mondalazac4 occupent le nord de la commune de Salles la Source 

et le sud  de celle de Muret dans le canton de Marcillac, l'ouest de la commune de Rodelle 

dans le canton de Bozouls. Elles sont reliées à Marcillac, tête de ligne de notre chemin de fer 

de Decazeville à Marcillac par deux routes de grande communication. Une distance de 9 à 11 

kilomètres sépare les divers points de la mine de notre plateau de réception de minerais de 

Marcillac suivant la route employée. 

 

Conditions géologiques 
 

 Le minerai oolithique5 de Mondalazac est une hématite rouge à gangue essentiellement 

calcaire. La teneur en fer varie de 18 à 28 %. 

 On n'exploite pas au dessous d'une teneur moyenne de 26 %. 

 Voici l'analyse d'un échantillon des Espeyroux de teneur moyenne 

     Silice  9.50 

     Alumine 7 

     Chaux  16.5 

     Magnésie illisible 

     Fer  ill 

     Manganèse ill 

     Phosphore ill 

     Soufre  ill 

 

 Ce minerai se trouve en une couche dont l'épaisseur varie de 1,5 m à 2,5 m. Dans 

certaines parties, la couche est divisée en deux ill par une épaisseur de marne donc 

inexploitable…La couche de minerai se trouve à la base de l'oolithe…l'étage bajocien…Elle 

est recouverte par les calcaires de l'oolithe inférieur. 

 La direction de la couche est à peu près Est Ouest et le pendage dirigé vers le 

Sud….l'inclinaison diminue progressivement : ainsi elle est de 13 % aux affleurements et de 6 

%  seulement à 600 m en aval. La couche tend donc à devenir horizontale…. 

 

 

 
2 Le site ferrobase.fr présente l'histoire complète de cette concession 
3 la carte page suivante, figurant dans le rapport, donne l'indication des principaux sites étudiés 
4 on notera l'indication fréquente mines de Mondalazac. En 1902 celles-ci étaient d'actualité. Les Espeyroux vont 

pour les deux décennies suivantes devenir le seul et le plus important siège d'exploitation. 
5 voir site ferrobase 
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▲concessions du causse Comtal 

calque aquarellé, 30*40 cm, concessions de minerai de fer d'Aubin et Decazeville 

échelle 1/50.000, N°1, 12 mars 1903 

 
On note le soin apporté au dessin des affleurements de minerai. 

Les cinq sites d'exploitation sont portés en rouge. 

La mention du pendage des couches est un plus intéressant. 

Le dessin de la voie minière de Cadayrac est figuratif et non rigoureux. 

L'extension demandée par Aubin n'aura pas de suite. 

 

 

Variations de richesse de la couche de Mondalazac 
 

 Nous avons dit que la couche n'était affectée que par des accidents insignifiants en 

direction… 

 La moyenne des rendements est de 25 %. Entre Mondalazac et Espeyroux les deux 

couches doivent s'être éloignées de plus en plus car on a trouvé aux Espeyroux à 8 m environ 
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au ill de la couche en exploitation un banc de minerai …qui doit correspondre au banc 

inférieur de Mondalazac. Dans cette région intermédiaire le minerai devient très calcaire et si 

pauvre en fer 18 à 20% que l'exploitation ne saurait être avantageuse…Non loin à Espeyroux 

situé à 1200 m à l'est du village de Mondalazac, la  couche reparait avec sa richesse…de 23% 

de fer, sa puissance qui est d'abord de 2 m atteint une grande épaisseur 2,5 m, 3 m  plus à l'est 

avec une richesse de 27 % environ puis l'épaisseur diminue d'une façon régulière pour n'avoir 

à 600 m plus loin que 1,5 m. Au sud de Muret on trouve deux bancs séparés par un intervalle 

marneux de 0,4 m à 0,5 m. L'épaisseur du banc supérieur qui est de 0,20 m à l'Ouest du ravin 

n'est plus que de 0,04 m à l'Est, c'est-à-dire à 150 m de distance. La puissance du banc 

inférieur augmente au contraire entre ces deux points. Elle passe de 0,70 m à 1,55 m. A ill, 

près du château de la Goudalie, c'est-à-dire à 1000 m à l'est du ravin de Muret, il n'y a plus 

qu'une couche de 1,25 m d'épaisseur. Il est probable que les deux bancs de minerai ci-dessus 

doivent correspondre aux deux couches de Mondalazac et des Espeyroux. La couche 

supérieure irait en disparaissant vers l'est… 

 

Couche de Cadayrac 
 

 Le relèvement de la couche de Mondalazac que l'on appelle couche de Cadayrac a été 

reconnu en 3 points où restent les exploitations de Solsac et de la Rozière par la Société de 

Decazeville et de Cadayrac par la Cie des Aciéries de France. 

 A Solsac, l'exploitation la plus à l'ouest, on avait une inclinaison de 50 % au moins et 

une puissance de 1 à 2 m. La teneur moyenne de minerai était de 23%. 

A la Rozière, plus au centre, le minerai est de même qualité (26% de fer) et la couche a une 

épaisseur de 2 à 2,5 m… 

A Cadayrac la couche a près de 4 m d'épaisseur, l'inclinaison est de 55% et la teneur en fer de 

25%. Entre ces deux points où ont eu lieu les exploitations, on n'a fait aucune recherche mais 

on suit constamment l'affleurement. 

 Nous pouvons dire ici que les affleurements des couches de Mondalazac et Cadayrac 

sont formés par une terre argileuse riche en fer (35 à 40%) qui passe au minerai compact, 

moins riche, à quelques mètres de profondeur. 

 

Historique 
 

 La découverte de ces minerais de fer remonte à une époque très ancienne, impossible à 

préciser. On peut dire cependant qu'avant 1820 on traitait ce minerai… à Muret on voit encore 

des scories6. Ce n'est que le 12 janvier 1828 que la concession dite de Solsac et Mondalazac 

fut réunie à la Sté de Decazeville. 

 L'exploitation des minerais a été gênée au début par les difficultés de communication 

avec Decazeville. La route directe de Mondalazac à Decazeville n'existait pas. Les …ill 

suivaient les causses pour aller à Rodez, de là on se rendait à Decazeville en passant par 

Rignac et Mondalazac. Le transport à cette époque coutait 27 •7  la tonne. Aussi n'utilisait-on 

que les "terres à minerai" des affleurements, sans grillages, de 35 à 40 % et donc l'extraction 

ne coutait que ill avec les indemnités de terrain comprises.  

 La difficulté des transports détermina la  Sté de Decazeville à réparer le chemin qui 

reliait le plateau de Mondalazac à Decazeville en passant par Solsac-Vieux, Marcillac, St-

Christophe, Rieu Nègre, Hymes et Firmy. Le trajet était réduit de moitié. Le minerai s'arrêtait 

 
6 une page spéciale de ferrobase présente les travaux de Muret en 1804 initiés par MM Passelac et Blavier 
7 graphie du rapport. Nous l'avons conservée. 
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en partie à Firmy, le reste allait à Decazeville. Ce travail fut effectué vers 1840. Il permit de 

porter la production annuelle de minerai de 600 t à 10.000 t et plus. 

 Malgré cette amélioration, le transport du minerai était encore trop lent et trop cher ; 

un chemin de fer devenait nécessaire pour accroitre l'importance de la métallurgie. Plusieurs 

projets furent étudiés pour relier Marcillac à Firmy déjà relié à Decazeville par une voie ferrée 

pour le transport des charbons et des fontes.  

 Les travaux des chemins de fer de Firmy à Marcillac (18 kilomètres) ont été 

commencés en 1849. On a d'abord poussé activement la partie comprise entre Firmy et le 

Riou Nègre (9 kilomètres) de façon à installer en 1851 le roulage  de cette section pendant que 

la construction du reste de la ligne se poursuivait. 

En 1853 le chemin de fer avait une longueur de 13 kilomètres jusqu'à La Cabrière, et on 

installait encore sur cette partie le roulage, afin de faciliter l'augmentation de la production et 

la diminution du prix de revient. 

Enfin à la fin de 1855, tous les travaux étaient terminés8 et le roulage par chemin de fer établi 

entre Marcillac et Firmy (planche 4, absente) 

Pendant la période de construction de cette ligne, en 1853, on établissait un petit chemin de 

fer pour relier la mine de Solsac au sommet de la côte de Marcillac9. 

 

 
 

▲ Atlas cantonal Lacaze, la voie de Solsac 

 

L'amélioration des transports jointe au progrès de la métallurgie ont permis d'augmenter la 

production pendant longtemps. 

 

 Voici les productions annuelles jusqu'en 1860 : 

 

  exercice  1849-1850  10.869 t 

    1850-1851  14.954 t roulage par Riou Nègre

    1851-1852  30.906 

    1852-1853  29.835  roulage depuis Cabrière

    1853-1854  28.678 

 
8 notamment les deux ouvrages, le pont de Malakoff et le pont Rouge à Marcillac 
9 une carte, bien seule, fait figurer cette voie de Solsac, voir ferrobase chapitre 8, carte n°4, Atlas Cantonal 

Lacaze 
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    1854-1855  47.923  

    1855-1856  47.442  chemin de fer terminé 

    1857-1858  58.218 

    1858-1859  34.500 

    1859-1860  37.200 

 

Les traités de commerce de 1860 ralentissent la production des fers à Decazeville et par suite 

celle du minerai. 

 L'extraction a baissé à partir de ce moment au dessous de 30.000 t pour s'arrêter 

totalement pendant la faillite de 1867 pendant un an. 

 Durant cette dernière période, on a consommé les minerais qui se trouvaient en stock à 

Marcillac. 

 L'extraction des minerais a été reprise par la Société Nouvelle de l'Aveyron en 1858, et 

à partir de ce moment la production a varié dans de fortes proportions suivant que la forge 

était plus ou moins prospère. 

 

►suit un long développement présentant les chiffres de production de 1860 à 1894◄ 

 

En résumé il a été extrait jusqu'à aujourd'hui 

   Mondalazac  356 000 t 

   Solsac   220 000 t 

   La Rozière  105 000 t 

   Espeyroux  878 252 t 

 

    Total  1 559 252 tonnes 

 

Sur ces 1 559 252 tonnes, on a pris 696 000 tonnes en découverte. Le prix de revient sur le 

carreau de la mine a varié de 0,80 à 3 • suivant l'époque et suivant le rapport des travaux à ciel 

ouvert ou en mine. 

Les travaux se sont développés à mesure des besoins et des facilités de transport. 

Les exploitations à ciel ouvert des villages de Mondalazac et de la Rozière ont suffi à la 

production jusqu'en 1851. Mais les "terres à minerai" commençaient à s'épuiser et il devenait 

nécessaire d'effectuer d'autres recherches pour créer de nouvelles exploitations devant suffire 

aux besoins. En 1851, on fit les premières recherches en profondeur (par galeries) et bientôt 

après on ouvrit l'exploitation souterraine de Solsac. 

En même temps on faisait des recherches du coté des Espeyroux à l'Est de Mondalazac et on y 

établissait une exploitation à ciel ouvert. 

 

Solsac 

 

 
▲la caisse à eau de Solsac, Jausions, 1857, Journal de voyage 
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▲ Le pendage, important, des couches à Solsac est parfaitement 

rendu sur cette image 

 

 Pendant les exercices 1851-1852 et 1853 le minerai extrait provenait de Mondalazac, 

la Rozière et les Espeyroux ; ce n'est qu'en 1853 ….ill…la mine de Solsac. On a foncé dans la 

couche suivant la ligne de plus grande pente un plan incliné qui a été muni d'une machine à 

vapeur pour le montage des minerais et l'épuisement de la mine au moyen de caisses à eau. 

 On a pu produire alors 

 

    1852-1853 9533 t 

    1853-1854 6201 t 

    1854-1855 20.907 t 

    1855-1856 13.867 t 

    1856-1857 38.413 t 

    1857-1858 27.553 t 

 

Le système d'exploitation consistait à découper la couche en pilier de 50 m en direction et de 

20 à 30 m suivant l'inclinaison qu'on dépilait ensuite sans remblais en battant en retraite vers 

le plan incliné. 

 En 1859 les avancements Ouest ont été arrêtés à 200 m du plan incliné car le minerai 

était peu riche. Les travaux se sont concentrés à l'Est du plan jusqu'au moment de l'arrêt de la 

mine qui a eu lieu en 1863. 

 Le tonnage total extrait à Solsac s'est élevé à 220.000 tonnes dont 20.000 tonnes à ciel 

ouvert. 



 11 

 Au moment de l'arrêt les travaux s'étiraient sur 800 mètres (200 m en direction de 

l'Ouest et 600 m à l'Est) et 150 m en profondeur suivant le pendage. 

 Le minerai produit par cette mine était d'une qualité médiocre, un banc de 1,30 m au 

centre de la couche donnait 25 à 26 % ; mais la partie du toit et du mur était très pauvre 18 à 

20 % de sorte que le rendement moyen était de 23 %. C'est pour cette raison qu'on a 

abandonné Solsac pour exploiter Espeyroux où la couche donnait 26% sur plus de 2 m 

d'épaisseur. En 1853 une petite voie ferrée fut établie pour amener les wagonnets de minerai 

au sommet de la côte de Marcillac. La descente du minerai à Marcillac se faisait par voiture 

avec traineaux modérateurs de vitesse. 

 

Espeyroux 
 

 L'exploitation a commencé à ciel ouvert en 1851 aux Espeyroux. Elle a pris peu à peu 

de l'importance au point de remplacer les exploitations de la Rozière et de Mondalazac. 

 En 1858 commencent aux Espeyroux les premiers travaux souterrains ; on procède de 

la même façon qu'à Solsac pour l'exploitation. 

 On a établi en 1861 un plan incliné suivant la plus grande pente, puis on a fait des 

galeries d'allongement à droite et à gauche  tous les 20 m suivant la pente. On a fait des 

découpes tous les 20 m suivant la direction. Une machine à vapeur armait le plan pour le 

sortage des minerais et l'épuisement de la mine avec des caisses à eau. Vers 1866 un 

avancement au niveau 521 a rencontré à 180 m à l'Est du plan une cassure naturelle au toit de 

la couche. Cette crevasse10 située vers le milieu du champ d'exploitation est dirigée vers le 

sud-est. 

 
 

▲mine des Espeyroux 

 système d'exploitation par piliers 

 

La mine a été arrêtée pendant la faillite en 1867, les eaux sont montées dans le plan, ont 

inondé tous les avancements mais elles n'ont pas dépassé le niveau de la crevasse (521), 

l'assainissement naturel était donc établi. Lorsqu'on a repris les travaux d'avancement en 

1868, on a supprimé la machine d'extraction. 

 Le sortage des minerais s'est alors fait au moyen d'un roulage par chevaux sur des 

voies établies dans des galeries à demi-pente (pente de 6% au maximum). Le sortage des 

minerais s'est fait ainsi jusqu'en 1871, époque de l'installation du plan incliné actuel,  à 210 m 

à l'Est de l'ancien desservi d'abord par un manège à chevaux jusqu'en 1877 ; mais à cette 

époque le développement des travaux en profondeur a nécessité le remplacement du manège 

par un treuil à vapeur de 20 chevaux. 

 
10 comprendre faille ou fracture au sens géologique 
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 On a modifié aussi l'exploitation par piliers et galeries ; au lieu de laisser subsister de 

grands piliers, on a réduit beaucoup leurs dimensions qui ont environ 4 m actuellement et on a 

augmenté les dimensions linéaires des vides. On n'a pas eu de règle absolue, on a fait moins 

de minerais dans les parties moins solides afin d'éviter des frais de boisage et surtout les 

éboulements de la surface. Depuis quelques années on prend les 4/5 du minerai exploitable 

car les vides ont 4 m de largeur. En 1877 on creusa à 100 m à l'Est du premier plan 

d'extraction en partant du ill une descenderie biaise de 225 m de long pour rejoindre la ill au 

niveau 501 ill…Pendant les années mai 1871  à avril 1872 on creusa une deuxième 

descenderie de 262 m partant du plan incliné à la cote 507.4 pour rejoindre la ill au même 

point et continuer son avancement vers l'aval. Mais au début de cet aménagement un violent 

orage inonda cette descenderie et ce travail ne fut pas repris. L'épuisement ill des eaux de la 

mine par la crevasse du centre a été assuré jusqu'en juin 1890 tant que les travaux n'ont pas 

dépassé le niveau 501…ill. Cette crevasse s'éloignant de plus en plus de la couche, en 

profondeur, exigera des travaux de raccordement de plus en plus longs et coûteux pour son 

utilisation en dessous du niveau 507. Aussi a-t-on épuisé jusqu'ici par cuves les eaux tombées 

en aval du niveau 507 , les cuves sont vidées à ce niveau. La crevasse du centre aboutit au 

ravin de Muret. On a découvert aussi une crevasse vers l'extrémité Est du champ 

d'exploitation ; elle est à peu près parallèle à la crevasse du Centre. On l'utilise depuis 1899 

pour l'écoulement d'une partie des eaux tombées à l'amont du Niveau 513. 

 Actuellement les travaux d'exploitation s'étendent en direction sur 500 m ; ils 

atteignent 350 m suivant le pendage. Le plan d'extraction a été approfondi en 1900-1901 à 

titre de recherches jusqu'à 540 m de l'entrée (cote 492). Sur les 180 derniers mètres il est resté 

dans la zone pauvre de la couche qui limite l'exploitation à l'Ouest. L'épaisseur du minerai a 

varié de 1,80 m à 2m  et sa teneur en fer de 20 à 21 % ill. En 1900 une recherche Ouest a été 

attaquée  dans le plan d'extraction au niveau ill. Elle a été poussée jusqu'à 35 m du plan. 

L'épaisseur de la couche a diminué progressivement de 2 m à 0,4 m ill on passe peu à peu au 

calcaire. Cette galerie a été utilisée depuis son exutoire comme réservoir des eaux d'amont. 

 Une recherche vers l'Est attaquée fin 1900 au niveau 482.3 est arrivée à 55 m du plan 

incliné. L'épaisseur de la couche augmente progressivement de 2 m à 2,30 m, et sa teneur en 

fer de 23%. Dans le plan nouveau l'inclinaison de la couche diminue progressivement pour 

atteindre 4% au fond. Cette faible inclinaison jointe à la grande longueur du plan ne permet 

pas l'emploi exclusif des cuves pour l'épuisement des eaux qui tombent à l'aval du 509 car les 

cuves vides ne peuvent trainer le câble jusqu'au puisard. La majeure partie des eaux 

recueillies dans le réservoir niveau 487 (?) est amenée par cuves au niveau de la galerie 

d'écoulement (cote 509). On a installé en 1900 une pompe manège au niveau 484 pour épuiser 

les eaux d'aval en les refoulant au niveau 509. Le débit de cette pompe est de 3 m3 à l'heure. 

l'aplatissement de la couche en profondeur devra nécessiter plus tard une extraction étagée ou 

le creusement d'un puits d'extraction vers la limite de concession. 

Aux affleurements le minerai a été pris à ciel ouvert sur une longueur de 750 m environ. 

On a extrait jusqu'a présent aux Espeyroux 878252 tonnes dont 215000 t en découverte. Le 

minerai est toujours de bonne qualité avec un rendement moyen de 26%. Le prix de revient 

sur le carreau de la mine n'a pas dépassé 2,50 F. 

 

Mondalazac (pl 7 absente) 
 

 L'extraction du minerai a duré plusieurs années à Mondalazac. le tonnage enlevé a été 

très considérable ill 345000 tonnes à ciel ouvert et 10000 t en mine. 

On a commencé à exploiter ill des minerais aux affleurements et à l'ouest du village ill. La 

compagnie d'Aubin avait aussi un chantier en découverte où elle faisait extraire du minerai à 



 13 

l'est du village de Mondalazac. Il en est résulté un très gros procès11 entre les deux 

compagnies au sujet de la possession de ce gîte. Les mines d'Aubin avaient besoin de ce 

minerai pour exécuter une forte commande de rails, obtenue dans une adjudication où le 

gouvernement avait écarté Decazeville, qui avait soumissionné cependant à un prix inférieur, 

on sait pour quel motif. M. Cabrol poursuit jusqu'au Conseil d'Etat l'affaire d'Aubin, ill par le 

gouvernement et l'administration des Mines. La Cie d'Aubin a été condamnée par arrêt du 

Conseil d'Etat du 13 avril 1850 à abandonner cette exploitation, à restituer le minerai extrait et 

à payer une indemnité pour le minerai consommé. La Cie d'Aubin avait extrait 16.174 (?) ill 

tonnes. A la suite du procès Decazeville a repris possession de cette découverte mais ne l'a 

pas exploitée immédiatement. Les travaux en découverte à l'Ouest du village ont cessé vers 

1855. Cette exploitation a été remplacée par celle de Solsac et des Espeyroux. 

 

 
 

▲ Mondalazac, atlas paroissial12, vers 1880 

on notera les exploitations à l'Est du village 

 

 En 1872 on a remis en activité l'ancien chantier d'Aubin à l'Est du village de 

Mondalazac. Ce travail qui avait lieu en découverte avait pour but d'éviter les exigences des 

mineurs qui en ce moment n'étaient pas assez nombreux pour abattre tout le minerai 

nécessaire aux Forges. 

 En même temps la Cie d'Orléans avait une exploitation intensive à Cadayrac qui 

occasionnait une hausse sensible des salaires. 

 L'emploi de quelques terrassiers à la Découverte et la perspective de voir l'exploitation 

souterraine  arrêtée réduisirent les prétentions des mineurs. 

 A ce propos nous pensons que pour résister aux prétentions exagérées des ouvriers, il 

est nécessaire d'avoir toujours un stock suffisant de minerai extrait plutôt qu'à cesser 

l'exploitation à ciel ouvert ou l'exploitation souterraine à cause des frais supplémentaires de 

surveillance et de transport qu'occasionnerait la marche de ce chantier. 

 Les travaux de la découverte de Mondalazac se sont développés aux affleurements sur 

350 m à l'Est du village. Le minerai était très calcaire et rendait 25% de fer. En avançant 

encore vers l'Est le rendement diminue un peu mais on pourrait encore exploiter 150 à 200 m 

en direction suivant les affleurements dans de bonnes conditions si le minerai était assez riche. 

Mais aucune recherche n'a été faite pour rechercher cette richesse. 

 
11 jurisprudence Cadayrac, voir ferrobase pour détails 
12 voir ferrobase, page spéciale Atlas paroissial 
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 En 1880 on a foncé une descenderie pour reconnaître la couche en profondeur. Un 

treuil actionné par un manège à chevaux a été installé au sommet et a permis de pousser à 

l'Est et surtout vers l'Ouest où le minerai est plus riche quelques avancements dans le minerai 

et de créer une exploitation souterraine qui était appelée à devenir importante. Mais elle fut 

suspendue13 en 1880 pour concentrer les travaux souterrains aux Espeyroux où l'on obtenait 

de meilleurs résultats, couche plus épaisse, minerai plus riche. Toutefois en vue d'une future 

reprise, on ne désarma pas le plan souterrain, mais les voies des avancements furent enlevées.  

En octobre 1881 on ouvrit une découverte à l'Ouest du village dans la propriété de la Veuve 

Miquel ; le minerai était de très bonne qualité ill donnaient jusqu'à 40% de fer. 

 A la même époque on a creusé un puits à 300 m des affleurements et à 500 m environ 

à l'Est du village pour reconnaître le minerai en profondeur. La première couche a été 

rencontrée à 26,50 m, elle a 1,60 m d'épaisseur et 24% de fer. La deuxième couche a 0,80 m 

et 26% de fer, moyenne 25%. Un banc de marne de 1,70 m sépare les deux couches. 

 En 1884 l'usine de Decazeville ne consommait plus que 1000 t de minerais par mois. 

Avec une si faible production, il n'était pas possible de maintenir deux exploitations en 

activité ; aussi a-t-on arrêté les travaux d'affleurements. Depuis lors les Espeyroux seul a 

continué à fournir le minerai demandé par l'usine. On a cependant continué à extraire jusqu'en 

1894 un peu de minerai à ciel ouvert dans la propriété Lapeyre à l'Est de Mondalazac pour 

faire acte de jouissance et conserver tous ses droits sur ces terrains. 

 Mais en 1899 Monsieur Lapeyre de Mondalazac intenta un procès à la Cie pour non 

exécution des clauses du traité de 1890 relatif à cette exploitation. Il prétendit que les travaux 

avaient été arrêtés depuis dix ans. La Cie aurait dû remettre en état de culture les terrains 

immobilisés par l'exploitation. Il demanda donc à la Cie : le délaissement entier du champ qui 

fit l'objet du traité de 1892 ; la remise des terrains en état de culture avec une indemnité pour 

privation de jouissance. 

 La Cie lui opposa que l'exploitation avait été simplement suspendue mais non 

abandonnée. 

 Par un jugement en date du 28 juillet 1902 le tribunal statuera que l'exploitation n'avait 

été que suspendue mais il fixa un délai de dix ans à partir de juillet 1899 pour l'achèvement de 

l'exploitation, laquelle devait être reprise dans le délai d'un an à partir de la date du jugement. 

En outre la Cie fut condamnée au paiement d'indemnités annuelles pour les terrains non remis 

en état de culture. 

 La Sté a interjeté appel du jugement le 22 décembre 1902. La reprise de cette 

exploitation à ciel ouvert ne serait pas avantageuse actuellement à cause de l'épaisseur trop 

forte des terres de recouvrement, à cause des frais de transport du minerai entre ce chantier et 

les Espeyroux ; ce transport devait être fait par tombereaux car l'installation d'une voie ferrée 

serait trop coûteuse. 

 On aurait donc un prix de revient plus élevé qu'aux Espeyroux pour un minerai moins 

riche.  Quant à l'exploitation souterraine, la partie à l'Ouest du plan d'extraction est seule 

exploitable. L'épaisseur du banc supérieur qui est de 1,80 m augmente progressivement vers 

l'Ouest et atteint 2,20 m à 2,40 m au village de Mondalazac ainsi qu'on l'a constaté lors du 

creusement de plusieurs puits ill à la ferme du Colombier. 

 A l'Est il y a amincissement de la couche et appauvrissement du minerai. 

 La découverte de Mondalazac à l'Ouest du village dans la propriété de la Veuve 

Miquel a été reprise en août ill et arrêtée en novembre 1893. Ce chantier a fourni pendant 

cette période jusqu'à ill avec une richesse de fer de 35 à 40%...ill Le prix de revient du 

minerai de Mondalazac n'a pas dépassé 2,20 la tonne. 

 

 
13 pour d'autres sources, la proximité des habitations rendait très délicate la poursuite des travaux souterrains… 
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La Rozière 
 

 La plus grande partie du minerai enlevé à la Rozière, 95.000 t, a été à ciel ouvert sur 

un total de 105.000 t. On a pris ce minerai en même temps que celui de Mondalazac, c'est-à-

dire depuis l'origine de la concession jusqu'en 1860, jusqu'à l'arrêt des travaux. La teneur en 

fer était de 26%. 

 L'extraction du minerai a été faite à l'entreprise ; il a été de même des minerais de 

Mondalazac et des Espeyroux jusqu'en 1874. A ce moment l'entreprise a été supprimée et 

l'exploitation faite par le travail en régie. Cette modification a été faite dans le but d'obtenir le 

minerai mieux trié et par suite plus riche. 

 

Grillage 
 

 les premiers essais de grillage des minerais de Mondalazac ont eu lieu en 1877. Un 

four à chaux situé à St Christophe a servi à cette opération. L'essai des minerais grillés dans 

les hauts fourneaux ayant donné de bons résultats, on a été amené à construire d'autres fours à 

coté du premier afin de produire une plus grande quantité de minerai grillé. ill… Ces fours au 

nombre de quatre manquaient de hauteur ; ils n'avaient que 6,50 m de haut dont 5,50 m 

utilisés. Une plus grande hauteur aurait réduit la consommation de combustible. En 1880 on 

avait établi le projet d'établir un four à gaz à Mondalazac pour le grillage du minerai mais 

cette idée fut abandonnée afin de pouvoir utiliser avec des fours ordinaires les charbons 

calcinés qu'on avait à Decazeville. En 1884 M. Watrin qui n'avait pas vu marcher des hauts 

fourneaux au minerai cru voulut en faire l'essai. 

 On arrêta le grillage pendant quelques temps mais on ne tarda pas à se convaincre de 

l'avantage réel qu'il y avait à consommer au haut fourneau des minerais grillés, même à un 

prix très différent, 12,60 la tonne de minerai grillé au lieu de 9,50 la tonne de minerai cru. Le 

grillage a été rétabli et on a concentré tous les efforts pour obtenir une réduction du prix de 

revient de ce minerai. 

 La grève de 1886 ayant arrêté avec la production le grillage, on décida à la reprise du 

travail aux mines de fer d'effectuer le grillage aux Espeyroux. 

 On devait obtenir une réduction 1,50 par tonne. Deux fours ont été construits en mai 

1887 et ont marché depuis cette époque. 

 Trois autres fours construits en 1888 ont permis de produire avec les précédents un 

total de minerai grillé égal à 56 t par jour jusqu'en 1892. Le grillage fut ensuite 

considérablement restreint, à partir de 1894, puis suspendu pendant trois ans (1896-1898) à 

cause de la crise métallurgique et du prix du minerai grillé que l'on trouvait trop élevé (9,50 à 

8,50). On n'était d'ailleurs pas fixé sur l'avantage d'emploi du grillé. 

 Les résultats donnés en 1898-99 par l'emploi comparatif du cru et du grillé au nouveau 

haut-fourneau construit en 1897 firent donner définitivement la préférence au minerai grillé. 

Le grillage fut repris en 1899 et à cette époque l'augmentation des besoins de la métallurgie fit 

décider la construction de 3 nouveaux fours semblables aux premiers qui furent mis en service 

en janvier 1900. 

 Mais la marche peu économique des petits fours des Espeyroux fit hâter l'étude puis 

l'exécution du projet d'un grand four de 150 tonnes à la Forézie. La construction de ce four 

commencée en 1901 fut achevée en mars 1902. Sa mise en service eut lieu deux mois après. 

Les fours des Espeyroux furent ensuite arrêtés en juin. Nous comparerons plus loin les 

résultats obtenus avec les deux systèmes de fours. Le grillage fut donné à l'entreprise jusqu'à 

l'arrêt en 1895. Depuis la reprise en 1899, ce travail est fait en régie. 
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 En 1898 des essais de grillage furent faits aux Espeyroux en remplaçant la houille par 

du minerai houiller de Combes. On trouve que la proportion de houiller plus convenable était 

de 43% en poids. On projeta à cette époque l'installation de petits fours à cuve à Decazeville 

pour le grillage simultané des deux minerais. 

 Il devait en résulter une économie de 0,46 par tonne pour le minerai des Espeyroux et 

de 0,85 pour le minerai houiller. Toutefois il ne fut pas donné suite à ce projet, car 

l'emplacement faisait défaut à Decazeville14. 

 

 

 

Situation actuelle 
 

Nous venons de voir que dans la concession de Solsac et Mondalazac, la Compagnie de 

Decazeville avait pendant la longue période de 1828 à septembre 1900 exploité 1.559.250 t de 

minerai en plusieurs endroits, la Rozière, Solsac, Mondalazac et Espeyroux. 

 Si ces centres d'exploitation ont été choisis, c'est que le minerai paraissait de meilleure 

qualité et d'une exploitation plus facile. Solsac et La Rozière ont été abandonnés pour faire 

place à de meilleurs tels Mondalazac et Espeyroux. 

 Le minerai n'a été épuisé nulle part. Il en existe des stocks considérables reconnus 

d'une façon certaine, d'autres dont la probabilité ne fait pas de doute. 

 Nous allons établir ces tonnages en commençant par les exploitations en activité. Nous 

séparerons les tonnages dont l'exploitation actuelle serait trop onéreuse eu égard aux 

conditions du gisement (position et richesse). 

 

► Les pages 23 à 31 du rapport ne sont pas reprises ici. Elles consistent en une estimation 

des ressources, reconnues ou espérées, et une analyse financière de la production future. 

 L'auteur du rapport conclut après une longue dissertation sur les certitudes et les espérances 

fondées, aux chiffres suivants : 

 

   minerai possible  14.468.000 tonnes 

   minerai probable 5.839.220 tonnes, non exploitable dans les conditions actuelles 

   reconnu  1.615.930 

 

 soit un total de 21.923.150 tonnes 

 

On pourrait encore acheter la concession d'Aubin qui a été offerte à la Compagnie à la fin de 

1889 précise également l'auteur. Suit une estimation des travaux et installations à exécuter. 

Parmi ceux-ci, treuils et  pompes d'épuisement. Ce qui permet la suggestion suivante : on 

pourrait aussi creuser dans la couche à la base du plan moteur une galerie d'écoulement 

aboutissant au ravin de Muret, longueur 1600 m environ. Mais cette galerie devant empiéter 

sur la concession des Aciéries ne pourrait être exécutée qu'après entente avec cette 

compagnie…La galerie d'écoulement occasionnerait une dépense d'environ 45.000 francs15. 

Une analyse financière conclut la première partie du rapport. 

 

La seconde partie de ce rapport, pages 32 et suivantes, s'intéresse au transport du minerai à 

Decazeville. Deux planches sont annoncées mais non présentes. ◄ 

 
14 la page spéciale Jaudon du site ferrobase présente une étude détaillée du grillage 
15 cette suggestion sera réalisée 
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Espeyroux à Marcillac, historique 
 

 Le prix élevé des transports sur essieu de la mine à Marcillac a préoccupé tous les 

Directeurs et Administrateurs qui se sont succédés à Decazeville avant 1892. 

 Plusieurs projets furent étudiés par eux pour prolonger jusqu'à Mondalazac la voie 

ferrée de Decazeville à Marcillac. 

 En 1863 on avait dressé un avant-projet qui ne différait pas essentiellement du projet 

qui a été exécuté par la Compagnie de Commentry. La situation mauvaise de la Compagnie  

ne lui permit pas à ce moment de lui donner suite. 

 De 1877 à 1881, M. Petitjean, administrateur délégué, a fait étudier divers projets 

tendant à relier la mine à Marcillac par une voie ferrée. 

 

 Voici la nomenclature de ces divers projets. 

 

1- tracé sur la rive gauche du Cruou sans tunnel, jusqu'à Frontignan, plan incliné et chemin de 

fer aboutissant à la mine 

2-tracé précédent avec tunnel à Solsac, plan incliné et chemin supérieur 

3- tracé précédent mais avec substitution d'un plan aérien au plan ordinaire 

4-tracé précédent mais avec plan incliné un peu différent 

5-tracé par le plateau de Solsac, plan incliné et chemin supérieur 

6-tracé précédent mais position un peu différente du plan incliné 

7-chemin aérien direct de Marcillac à Espeyroux16 

8-chemin de fer sur l'accotement sur la route du Cruou, raccordement avec le plan incliné et 

chemin de fer supérieur 

 

Tous ces projets ont bien été étudiés, mais après l'étude, trois seulement subsistaient : 

les projets 1,2 et 4 qui comportaient un devis de 535.000 francs 

  5 et 6            347.000 

le projet 8 qui comportait un devis de 219.000 francs 

 

On comptait sur les prix de transport de la tonne de 0,63-0,73-0,80 pour les divers projets. 

Evidemment on avait conclu au dernier projet, comportant le minimum de frais 

d'établissement, et qui paraissait seul pratique pour un chemin de fer à faible trafic. Il aurait 

été exécuté avant 1892 si la situation précaire de la Société des Houillères de l'Aveyron 

n'avait pas été un obstacle sérieux. 

 Néanmoins pour améliorer les conditions de transport par voiture, en attendant qu'on 

put établir la voie ferrée, la Société des Houillères et Fonderies de l'Aveyron avait étudié un 

projet par la route du Cruou avec raccordement au plateau de Marcillac au moyen d'un pont 

sur le Cruou. 

 L'économie du projet consistait dans la réduction de la longueurs du transport à 7,3 km 

au lieu de 11 km par le chemin de Solsac. On pensait économiser ainsi 0,7 f par tonne. 

 Si la fusion avec Commentry n'avait pas eu lieu, ce projet aurait été exécuté dès 1892, 

car le Conseil d'Administration avait voté à cet effet un crédit de 15.000 francs. 

 
16 ce projet sera réalisé et opérationnel vers 1910. On notera que 10 ans auparavant, il ne figure pas dans les 

priorités présentées dans ce rapport. 
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 A cette époque le transport par voiture entre la mine et Marcillac coûtait 2,35 f se 

décomposant comme suit : 

   prix du transport 11 km  1,75 

   déchargement à Marcillac 0,10 

   entretien route de Solsac 0,50 

 

Ce projet fut à nouveau étudié en 1892 par la Compagnie Commentry après la fusion. Le 

devis du raccordement de la route au plateau était le suivant : 

 

   déblais de la voie   391,75 

   travaux du pont  578,25 

   remblais   6430,40 

   maçonnerie   2600,60 

   maçonnerie pont  2014,50 

   achat terrain rive droite 2317,00 

   achat terrain rive gauche 1809,00 

 

     total  16.141,50 

 

Toutefois l'exécution de ce projet de raccordement fut retardée dans l'espoir que 

l'administration accorderait bientôt l'autorisation de poser une voie ferrée sur l'accotement  du 

chemin du Cruou. En juillet 1891, la Société des Houillères et Fonderies avait en effet adressé 

une pétition pour obtenir l'autorisation de cette pose. 

 L'exécution simultanée du projet de voie ferrée et du raccordement de la route au 

plateau17 de Marcillac permettait de réduire de 4000 f environ les frais du raccordement en 

employant comme remblais au point de raccordement les déblais fournis par la construction 

de la voie. Ces remblais n'auraient coûté que 0,30 f le m3 pour frais de transport au lieu de 

0,50 prévu dans le devis ci-dessus. L'attente de la Compagnie était donc bien justifiée. 

Pendant ce temps la Compagnie raccordait la route du Cruou à la mine après avoir obtenu 

l'autorisation de l'administration. 

 A la suite de la pétition de 1891, les agents voyers furent chargés d'étudier le projet de 

la voie ferrée. L'agent voyer d'arrondissement dressa un projet qui comprenait l'élargissement 

du chemin de grande communication du Cruou sur tous les points nécessaires. 

L'administration devait faire les expropriations et surveiller l'exécution du travail si la société 

de Decazeville consentait à faire tous les travaux invoqués et prendre à sa charge toutes les 

dépenses qui en résulteraient. Le devis de l'agent voyer comportait une dépense de 12.561,75 

f se décomposant comme suit : 

   travaux à effectuer  3903,70 

   indemnités de terrain  8658,05 

    total   12561,75 

 

La Compagnie Commentry étudia ce projet dont les dispositions étaient imposées par la 

situation des lieux et par la nécessité d'utiliser autant que possible les travaux antérieurs 

d'élargissement exécutés par le département (côte de Frontignan). 

 La régularisation et les élargissements qu'il comportait ne semblaient pas pouvoir être 

évités ni modifiés. La déclivité longitudinale et le rayon des courbes de raccordement avaient 

d'ailleurs été prévus dans de bonnes conditions. La Compagnie ayant accepté le projet de 

 
17 plateau de Marcillac : dénomination du site de la gare minière. En 2020 le terme plateau est toujours 

d'actualité ! 
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l'administration, l'autorisation de pose de la voie ferrée sur l'accotement fut accordée par un 

arrêté préfectoral du 2 juin 1893. 

 Le 26 août parut un nouvel arrêté préfectoral pour faire déplacer sur l'accotement sud 

une partie de la voie ferrée ; cet arrêté fut pris sur la proposition du Conseil Municipal de 

Marcillac, à la requête de Mr Jaudon qui soutenait avoir l'autorisation de la Compagnie. Mais 

la Société n'eut pas de peine à établir la mauvaise foi de Mr Jaudon et un 3 ème arrêté, du 6 

janvier 1894, rapporta celui du 26 août18. 

 

Détails de la voie ferrée 
 

 Bien qu'il ne fut question à ce moment que d'un transport par chevaux, on choisit des 

rails suffisamment résistants pour permettre l'emploi ultérieur de locomotives, si cette solution 

était reconnue avantageuse. 

 

►suit un tableau difficilement lisible présentant le devis des travaux. Le montant total 

s'établit à 7303,93 f. Une étude précise de la voie ferrée est ensuite présentée, dimensions des 

rails (Vignole de 8m de long, 22,5 kg/m), boulons, éclisses, traverses, etc…Le profil Vignole a 

été choisi pour son économie de premier établissement (comparativement au rail double 

champignon), et surtout la saillie plus faible de la voie, argument favorable pour une mise en 

place en accotement. Un km de voie revient à 11321,80 F et le montant des travaux, 

raccordement de la route du Cruou, élargissement, enlèvement des déblais de la côte de 

Frontignan, pose de la voie ferrée, se monte à 112.608,57 f. ◄ 

 

Conditions de transport sur la voie ferrée Marcillac-

Espeyroux 
 

 Chargement aux Espeyroux. Pour charger facilement les caisses ou wagons à minerai 

aux Espeyroux, un quai de chargement ayant 3,35 m de hauteur et comprenant 5 trémies avec 

culbuteurs fixes a été construit en 1893 et agrandi en 1898 par l'adjonction de 5 nouvelles 

trémies. Les chars de minerai sortant de la mine sont roulés à bras jusqu'aux trémies (distance 

moyenne 55 m) et culbutés dans les caisses. 

 Un ouvrier peut rouler aux trémies et charger en wagons 70 tonnes par jour. 

 

Roulage des wagons plaine de Marcillac 
  

 Les caisses sont roulées à Marcillac : par convois de 4 jusqu'au bas de la côte de 

Frontignan où est établie une gare de relai (gare du Cruou) ; par convois de 6 entre ce relai et 

Marcillac. 

 La gare intermédiaire divise le parcours total en 2 tronçons, l'un de 3800 m en côte et 

l'autre de 4500 m dans la vallée avec plusieurs ondulations de terrain. 

 Des équipes distinctes font le roulage sur chaque tronçon. 

 

Section Espeyroux gare du Cruou 
 

 La descente des wagons jusqu'à la gare de Cruou est délicate à cause de la pente 

notable de la voie. Voici les précautions employées : 

 
18 voir ferrobase, page spéciale Cruou Jaudon 
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La descente est modérée : 

1-par le freinage du convoi ; chaque caisse est munie d'un frein à vis actionné par une manette 

Il y a deux serre freins par convois de 4 caisses. 

2- par un traineau placé en queue, contenant environ 1700 kg de minerai cru. Il est monté sur 

deux patins de 0,10 m glissant sur les rails. Ce traineau est attelé au dernier wagon au moyen 

de deux chaines, au premier par un câble en dessous. Un dispositif spécial est installé à la gare 

d'Espeyroux pour faciliter le départ du convoi, en supprimant le glissement du traineau sur le 

palier de la gare. 

 A cet effet celui-ci est monté sur un truck qui roule sur une petite voie encaissée dans 

l'entre rail de la voie normale. Lorsque le convoi arrive à l'extrémité de la gare, s'engage sur la 

pente, le truck se dérobe progressivement à cause de l'inclinaison de sa voie pour que le 

traineau vienne reposer sur la voie normale. 

 Au relai du Cruou, le traineau est déchargé à la pelle. Il est ensuite monté aux 

Espeyroux dans une caisse vide. 

3- une sablière amovible dont le ill est actionné par une poignée est placée à l'aval de la 

première caisse du convoi. On ne s'en sert que lorsque le temps est humide. 

 

 Il peut arriver que les dispositifs ci-dessus se trouvent accidentellement insuffisants 

(cas de rupture d'un câble, ou freinage insuffisant etc). Il faut donc pouvoir contenir 

néanmoins le convoi quitte à le faire dérailler. A cet effet une ill de ill est placée en avant de 

la 2 ème et 3 ème caisse. Relevée en temps normal chacune pour être facilement déclenchée 

au moyen d'un levier. 

 Enfin quatre embranchements dérailleurs, convenablement espacés sur le parcours, 

sont normalement disposés pour faire dérailler le convoi ou une caisse isolée qu'on laisserait 

échapper par inadvertance ou par insuffisance accidentelle des dispositifs ci-dessus. 

Disons pour terminer qu'une visite très minutieuse des caisses est faite tant à Mondalazac qu'à 

Decazeville à l'arrivée de chaque convoi19. 

 

2 ème section gare du Cruou Marcillac 
 

 Ici le traineau n'est plus nécessaire mais les autres dispositifs sont maintenus. Chaque 

convoi de 6 caisses est conduit par un conducteur assisté d'un freinteur. 

 

Montée des wagons vides et des fournitures aux Espeyroux 

 

 Dans chaque section, les convois vides remontés comprennent le même nombre de 

caisses et de chevaux que les convois pleins descendus.  

 

Effort de traction 
 Dans la vallée il y a plusieurs rampes accentuées mais courtes. L'effort de traction d'un 

wagon vide peut atteindre 70 kg mais sa durée est faible. Un cheval remonte en moyenne 

 1 1/2 wagons vides, on emploi quatre chevaux par convoi de 6 caisses. 

 Sur la côte de Frontignan, l'effort nécessaire pour remonter une caisse varie de 70 à 

100 kg, suivant l'inclinaison de la voie. Un cheval remonte une caisse. Comme dispositif de 

sûreté on emploie une fourche trainante attelée à l'arrière du convoi. 

 C'est le transport des wagons vides qui détermine le nombre de chevaux nécessaires, et 

par suite le nombre de conducteurs et de serre freins. Pour cette raison les dépenses 

 
19 cette multitude de précautions montre  les dangers bien réels de cette descente. Les accidents furent tout aussi 

réels, voir page spéciale Cruou Jaudon. Les procès permettront aux plaignants de souligner les risques… 
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correspondantes sont portées non pas d'après le tonnage transporté mais bien d'après le 

nombre de caisses nécessaire au transport de chaque matière. Il faut faire exception toutefois 

pour le transport des combustibles nécessaires aux chaudières et aux fours. Dans ce cas le 

tonnage remonté intervient en même temps que le nombre de caisses nécessaires. On trouve 

que le roulage d'un wagon de charbon coûte autant que celui de deux caisses vides. 

 

►Suit une étude comparative entre prévisions de marche en 1892 et résultats obtenus. On 

apprend ainsi qu'il y avait par exemple un cheval par wagon à remonter, 4 voyages par jour 

pour une distance parcourue de 22,4 km, un conducteur et 2 freinteurs par convois de 4 

wagons pour la section de Frontignan. Le rapport précise que le transport par voiture s'est 

arrêté fin 1894, le rail étant alors utilisé. Il donne aussi le chiffre de 3 chevaux pour remonter 

une caisse pleine de charbon, utilisé pour le grillage aux Espeyroux. L'augmentation de la 

production  en 1899-1900 a nécessité la construction d'une écurie à la gare de Cruou et 

l'agrandissement de celle de Marcillac, et l'embauche de palefreniers pour soigner les 

chevaux, fonction faite auparavant par les conducteurs. A partir de 1900, une augmentation 

de 6% est accordée.◄ 

 

 

 
 

▲la voie du Cruou devant le portail de monsieur Jaudon 

la voie de la discorde passe bien près ! 

voir sur ferrobase, la page spéciale Jaudon 

 

Procès occasionné par ce transport 
 

 Ce transport a donné lieu à une série de procès ill intentés par les propriétaires des 

immeubles maisons terrains situés en bordure de la route. Le premier a été intenté en février 
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1895 par M. Jaudon20. Le Conseil de Préfecture saisi de l'affaire s'étant déclaré incompétent, 

le procès a été porté en octobre 1895 devant le tribunal de Villefranche. 

 M. Jaudon réclamait :  une indemnité  pour la servitude que lui imposait le passage des 

convois devant sa propriété ; une indemnité pour la maladie de la tourne des vins qu'il 

attribuait aux passages des convois. 

 Un jugement du tribunal civil de Villefranche en date du 10 janvier 1899 condamna la 

Cie à payer au sieur Jaudon une indemnité annuelle de 39,75 f pour la servitude occasionnée 

par la voie ferrée, mais il est débouté de sa demande comme non fondée. 

 Ce premier procès a donné lieu en 1897 et 1900 à des réclamations analogues des 

autres propriétaires ; ils ont assigné la Cie devant le tribunal de Villefranche. Le jugement n'a 

pas encore été rendu21. 

 

►Une étude financière suit, relative au prix de revient. Voici sa conclusion.◄ 

 

On pourrait abaisser ce prix de revient (0,86 f/t par exemple pour une production de 75000 

tonnes annuelles) en prolongeant la traction par locomotive jusqu'à la gare du Cruou22 (bas de 

la côte de Frontignan). 

Il faudrait pour cela obtenir l'autorisation de l'administration. La route est assez large pour 

permettre quelques petits ripages indispensables de la voie vis-à-vis certaines maisons. Il y 

aurait aussi quelques arbres à abattre et quelques murettes à faire. La dépense la plus 

importante serait l'acquisition d'une bande de terrain de 4 m de largeur sur ill de long pour la 

pose d'une voie supplémentaire à la gare du Cruou. On a évalué à 4000 f la dépense à faire. 

Cette autorisation pourrait être demandée en faisant valoir que cette modification de transport 

est rendue nécessaire par les conditions de plus en plus difficiles de la métallurgie à 

Decazeville. 

► suit le calcul de l'économie envisagée ◄ 

 

On aurait donc finalement une économie de 0,30 par l'emploi de la locomotive jusqu'à la gare 

de Cruou. 

 

Traction électrique23 

 

 Pour terminer ce chapitre nous dirons qu'un projet de traction électrique entre 

Marcillac et Espeyroux a été étudié en 1900 par le service électrique. Cette étude a été basée 

sur un tonnage journalier de 450 tonnes. 

 La ligne électrique partant de Marcillac s'arrêterait vers le chemin du Cruounet. En 

amont la voie fait un coude prononcé pour atteindre le plateau des Espeyroux ; en même 

temps sa pente augmente et atteint 0,07 par mètre. cette partie du parcours d'environ 450 

mètres se prêtant mal à la traction électrique serait remplacée par un plan incliné. La station 

génératrice serait placée à la gare de Cruou, bas de la côte de Frontignan On avait prévu deux 

locomotives, une sur chaque tronçon, conduite chacune par 2 ouvriers. 

 

 
20 Joseph Combalot ne mentionne pas, avec une certaine mauvaise foi, les titres de M. Jaudon : avocat, procureur 

de la République en 1901 à Toulouse, ce que n'ignore pas M. Combalot,  et surtout notabilité importante, 

membre du Conseil Général…Il est vrai qu'à la date de rédaction de ce rapport, les procès du Cruou sont 

d'actualité. 
21 voir ferrobase, page spéciale Cruou Jaudon pour détails 
22 le projet de locomotive s'arrêtait donc bien en bas de la côte de Frontignan. Il ne fut jamais question de 

prolonger vers Ferals. La pente l'interdisait. 
23 intéressant projet, pour nous inédit jusqu'à la lecture de ce rapport… 
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►suit le calcul économique de ce projet dont la conclusion souligne que l'économie de la 

traction électrique serait donc notable pour un tonnage important◄ 

 

Marcillac à Decazeville, emploi de locomotives de 25 

tonnes 
 

 Jusqu'en 1878 on a employé des locomotives de 12 tonnes qui étaient insuffisantes 

pour un transport économique sur un aussi long parcours, 23 km. La voie a en effet des 

rampes et des pentes qui atteignent 30/000 par mètre. Dans la marche Marcillac Decazeville, 

il y a une rampe de 10/000 de Marcillac à St-Christophe (longueur 5 km) qui nécessite le 

dédoublement des convois et leur reconstitution au sommet de la rampe. Aussi en 1892 a-t-on 

préconisé l'emploi de locomotives de 20 tonnes pour abaisser sensiblement le prix du 

transport qu'on pensait réduire à 0,07 et même 0, 055 la tonne kilométrique. On comptait 

remorquer des convois deux fois plus lourds qu'avec les locomotives 12 tonnes sans 

augmentation sensible de combustible. 

 Toutefois pour éviter des frais de consolidation trop importants des ponts à longue 

portée (frais prévus 700 f), et le remplacement trop rapide par des rails de 20 kg d'un tronçon 

de voie de 7 km environ de rails de 12 kg, on a adopté des locomotives de 15 tonnes (prix 

26.000). Ces locomotives permettent de remorquer des convois de 26 caisses de minerai cru 

dont le poids total est de 150 tonnes environ et le poids utile de 120 tonnes, alors que les 

locomotives de 12 tonnes remorquaient des convois de 17 caisses (poids total 100 tonnes, 

poids utile 80 tonnes). Ces locomotives ont été mises en service en 1898. 

 On a remplacé chaque année 500 à 1000 m de tronçon de voie à rails de 12 kg 

(longueur 7 km) par des rails de 15 kg provenant des minières du Berry. Aujourd'hui ce 

remplacement est à peu près terminé, de sorte que l'on a une voie solide et en bon état. 

Cependant on n'a pas pu abaisser le prix de la tonne kilométrique au dessous de 0,07, à cause 

du profil trop accidenté de la voie. 

 

►Calculs économiques du prix de revient entre Marcillac et Decazeville. Nous retenons 

seulement les prévisions suivantes à la tonne, en fonction de la production : 

   25000 tonnes  5,57 

   45000   5,13  

   60000   4,93 

   75000   4,83   

 

Une troisième partie termine ce rapport. Elle s'intitule Notes sur le grillage24.◄ 

 

Le grillage a pour but d'enlever l'eau et surtout l'acide carbonique du minerai. Il enlève aussi 

quelques impuretés. 

 

►Une analyse de deux minerais, cru et grillé, des Espeyroux  montre que la teneur en fer 

passe de 26,20 % à 31 %, l'humidité de 6,5 à 2,00 % et la perte au feu de 22,50 à 2,00 % . 

Malgré le prix plus élevé du minerai grillé, l'avantage est certain lors du passage en haut-

fourneau.◄ 

 

Si on ne fait pas le grillage hors du haut-fourneau, il s'effectue dans cet appareil, aux régions 

supérieures, en abaissant la température des gaz ; il en résulte donc un refroidissement d'allure 

 
24 Ce problème important du grillage, à priori préférable sur le carreau de la mine, est aussi étudié dans la page 

Cruou Jaudon. 



 24 

si l'on n'ajoute pas une certaine quantité de coke supplémentaire. Le grillage dans le haut-

fourneau est anti économique pour 2 raisons principales. 

1-Le grillage s'effectue par la combustion du charbon passant à l'état d'oxyde de carbone. 

2-Le combustible coke est d'ailleurs d'un prix élevé. 

 

…… 

Le grillage a été effectué aux Espeyroux jusqu'en 1902. L'augmentation des besoins de la 

métallurgie en 1899-1900 et 1900-1901 a nécessité pendant cette période la marche à 2 postes 

avec les 8 fours. 

 Mais le prix de revient élevé de cette opération avec l'emploi de petits fours utilisant 

mal le combustible et la main d'œuvre décida la Compagnie à mettre en exécution le projet 

d'un grand four à ,cuve de 150 tonnes. 

 

 

 

 

Avantage du grand four projeté sur les petits fours des Espeyroux 
 

 Dans un grand four le chauffage est plus méthodique et, par suite, le rendement 

calorique de l'appareil plus élevé. Le combustible est d'autant mieux utilisé que la hauteur du 

four est plus considérable.  

……. 

La hauteur du four a été fixée à 14,37 m ; la hauteur des petits fours des Espeyroux est de 6 m. 

 Le diamètre du four et son rapport à la production journalière à obtenir ne doivent pas 

dépasser certaines limites pour la bonne marche de l'opération. Si le diamètre est trop grand, 

la répartition de la température aux différents points d'une même section transversale peut 

devenir trop inégale ; d'autre part la descente des charges est irrégulière ; elles se mélangent 

inégalement. Il en résulte finalement une mauvaise répartition de la température très nuisible à 

la régularité de l'opération. Un diamètre trop faible oppose plus de résistance à la descente de 

la matière et favorise les engorgements ; il diminue en outre le volume et la production du 

four. On a adopté un profil cylindrique de 6,30 m comme diamètre. 

 On commença l'étude du projet du grand four en 1900. On eut d'abord l'idée de 

construire ce four aux Espeyroux, à l'Est du massif des petits fours ; mais après examen 

approfondi de la question, on reconnut préférable de le construire à Decazeville. Toutefois 

l'emplacement faisant défaut à Decazeville, on choisit définitivement la Forézie où 

l'emplacement était bien convenable, à proximité du stock de minerai cru. Cette position 

permettait d'utiliser l'ancien crassier pour l'établissement de la rampe d'accès aux estacades de 

déchargement du cru. On avait aussi à proximité l'eau nécessaire à l'alimentation des 

chaudières du monte-charges. 

 La construction du four commencée en 1901 fut achevée en mars 1902. La mise en feu 

eut lieu en mai.  

 

Avantages du grillage à la Forézie sur le grillage aux Espeyroux 

transport 
Avec le grillage aux Espeyroux, il faut monter le combustible ; par contre on n'a pas à 

transporter la perte au feu du minerai cru, eau, acide carbonique, qui est de 330 kg environ par 

tonne de grillé. 

 Avec le grillage à la Forézie l'inverse a lieu. Il y a économie de transport pour le 

combustible mais il faut transporter la perte au feu du minerai entre la mine et le four. 
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►suit une longue analyse quantitative sur les prix de revient des deux solutions. le prix de 

revient est inférieur de 1,50 f à celui qu'on obtiendrait avec les petits fours de Mondalazac.◄  

 

 
 

▲le four de 150 tonnes de Firmy, mis en feu en mai 1902 

 

 

Conclusion 
 

 Minerai reconnu dans la concession  1.615.930 tonnes 

 Minerai probable    5.839.220 t 

 Minerai possible                           14.468.000 t 

 

  Total     21.923.150 tonnes 

 

 

Prévisions du prix de revient du minerai cru pour un tonnage annuel compris entre 25.000 t et 

75.000 t 

 

   à la mine   2,75 à 2,20 

   au four de Firmy 4,89 à 4,18 

   à Decazeville  5,57 à 4,83 

 

Prévisions du prix de revient du minerai grillé pour un tonnage annuel compris entre 15.000 et 

45.000 tonnes 

     9 à 9,8025 

 
25 La difficulté de lecture des tableaux ne permet pas d'isoler le prix du transport seul dans ce chiffre 
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IIII  
EEttuuddee  ssuurr  lleess  mmiinneerraaiiss  ddee  ffeerr  ddee  KKaayymmaarr  

  

  
▲▲ccoonncceessssiioonn  dduu  KKaayymmaarr  

 

 

 

Nota : nous ne reprendrons pas ici l'intégralité de ce rapport de 52 pages. Seuls les éléments 

concernant une " Route du fer " entre le Kaymar et Decazeville, plus en rapport avec nos 

recherches du causse Comtal seront analysés. 
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Origine de la concession 

La concession des Mines de fer de Kaymar a une superficie de 2 kilomètres carrés, 90 

hectares, 97 ares26.  Elle a été concédée au Duc Decazes par ordonnance royale du 13 février  

1828 insérée au bulletin des lois N° 227 qui en détermine les limites (plan cadastral, voir 

planche 1). 

 

Situation géographique 

La concession comprend surtout la montagne de Kaymar située dans la commune de Pruines, 

canton de Marcillac, arrondissement de Rodez. Elle est située à environ 13,5 km du plateau 

d'Hymes où passe notre chemin de fer de Decazeville à Marcillac…. 

 

Conditions géologiques 
…. 

 Dans ce dyke de terrain primitif de Kaymar, se trouvent 3 filons d'hématite brune 

manganésifère qui sont connus imparfaitement. Deux de ces filons affleurent sur le versant 

Nord de la montagne qui est le moins escarpé ; ce sont les filons dits de Fontanié et de 

Rocaillou. Le troisième filon est le mieux connu ; c'est celui qui a été exploité pendant de 

nombreuses années : on l'appelle filon de Kaymar proprement dit. Tous ces filons sont 

parallèles à l'arrête de la montagne Est-Ouest ; leur pendage est dirigé vers le Sud avec une 

inclinaison voisine de la verticale27. 

…. 

Filon de l'ancienne mine de Kaymar, historique 

 
L'exploitation de Kaymar a été commencée en 1850 après avoir fait quelques petits travaux de 

recherche de 1825 à 1830. Le filon a comme mur des micaschistes très siliceux, suivis d'un 

filon puissant de quartz (15 m d'épaisseur) qu'on appelle roc de Kaymar. Le toit est constitué 

par un filon de fluorine injectée de minerai dont l'épaisseur atteint 3 à 4 m.  

…. 

Le minerai sortant par une série de petits travers-bancs débouchant au sud de la montagne 

était ensuite transporté à Lunel puis à Decazeville. En 1860 on fonça un puits d'une trentaine 

de mètres de profondeur à 30 m de l'extrémité Est des travaux, au bord de la route de Lunel. 

La recette inférieure de ce puits à la cote 570 était reliée au filon  par un travers-banc de 30 m 

de long. A l'origine de ce puits se trouvait un manège qui montait le minerai de la cote 570 à 

la cote 597. Ce puits fut appelé puits du manège. 

….. 

Depuis l'origine de l'exploitation jusqu'en 1872, le travail était confié à un entrepreneur M. 

Brivady. A la suite de plaintes justifiées de l'Usine au sujet du triage du minerai, on remplaça 

en 1872 le travail à l'entreprise par le travail en régie. 

 La partie exploitée comprend 2 colonnes riches à peu près verticales, séparées par une 

serrée de 8 m à 30 m qui parait augmenter d'importance en profondeur. La lentille Est était la 

 
26 une correction indique que la contenance véritable est de 3 km2 39 hectares, rectifiant une erreur du bulletin. 
27 les données géologiques sur la création de la montagne du Kaymar font l'objet d'une correction portée en 

marge du texte. 
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meilleure eu égard à la puissance du filon et à la richesse du minerai. La puissance atteignait 6 

m. Le minerai contenait en moyenne 40 % de fer28 et 5 % de manganèse.  

….. 

►suit une description d'anciens travaux de recherches, creusement de galeries…◄ 

On a extrait jusqu'à l'arrêt de l'exploitation en 1883 environ 60.000 tonnes de minerai. 

Actuellement on a 31.500 t de reconnu. 

 

►Description de travaux de recherche et d'aménagement, et dépenses prévues en 1892 pour 

la reprise des travaux, qui fut décidée en 1899. Un projet d'exploitation est présenté. Le prix 

de revient qui était de 18,5 à Firmy en 1883 est  calculé sur la base d'une production annuelle 

de 6000 tonnes, 20 t par jour. Il s'établit à 15,10 f. ◄ 

 

 

 
 

▲ carte de situation (extrait IGN) 

en bleu : voie minière Marcillac Decazeville, passe à Hymes 

en rouge : projet du chemin aérien, station intermédiaire à Nauviale 

en vert variante vers les Hermets, en sortie de tunnel 

 

Moyens de transport (Pl II) 

 
Jusqu'en 1871, le minerai sorti de Kaymar était remonté à Lunel pour venir ensuite à Hymes 

par St-Cyprien. (pl II)29 

 
28 on remarque la richesse en fer, nettement supérieure à celle du causse Comtal 
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Après le percement du travers-banc du 519 en 1871 on raccorda le plateau de criblage et de 

chargement à la route de St-Cyprien à Pruines par une route secondaire de 2500 m qui coûta 

15000 f à la Société (2500 F de terrains). Près de St-Cyprien la route longeait le ruisseau et 

pendant les saisons pluvieuses les transports devenaient difficiles. En 1873 la Cie fit une 

déviation qui coûta 10000 f. Le transport s'est toujours fait avec des bœufs (jusqu'à Hymes) 

appartenant à des transporteurs libres ; le prix des transports était rapporté à la tonne, dixième 

déduit et tare déduite ensuite. Cet usage qui a existé dans toutes les mines de fer de la 

Compagnie depuis leur création a été instituée pour tenir compte des déchets dans le 

déchargement et le rechargement aux lieux de réception (Marcillac, Hymes). 

 

 

Transport du Lunel et du Fontanié 
 

Pour ne pas revenir sur cette question de transport dans l'étude des minerais des autres filons, 

disons de suite que le prix du transport du minerai de Fontanié ou de Lunel est d'environ 0,40 

plus faible que celui du Kaymar. Cela tient à 2 choses : 

1-il n'y a que 6 km 1/2 jusqu'à St-Cyprien au lieu de 7,2 km. La route de Lunel est meilleure, 

plus facile à entretenir par l'emploi du calcaire des causses de Lunel comme empierrement. 

L'empierrement de la route de l'ancienne mine de Kaymar se fait avec des laitiers de 

Decazeville que l'on est obligé de remonter. 

 

Amélioration des moyens de transport 
 

Deux solutions30 ont été examinées pour l'amélioration des moyens de transport, toutes deux 

subordonnées à l'existence d'un tonnage important. 

 

1 -Etablissement d'une voie ferrée entre Hymes et St-Cyprien. Cette voie serait posée sur 

la route qui est assez large et en assez bon état mais il faudrait faire un pont sur le Duzou en 

face de St-Cyprien.  

 La longueur de cette voie ferrée serait de 5800 m. 

 Il ne resterait plus que 7 km environ pour aller de St-Cyprien à la mine avec des 

bœufs. Un tel chemin de fer devrait économiser environ 1f par tonne avec la traction par 

locomotive mais les frais d'établissement seraient d'au moins 80.000 f. 

 

2-Transport aérien (pl n°2). En 1897 un projet de transport aérien fut étudié. La ligne avait 

son point de départ au nord de la découverte Fontanié (Majorac). Son point d'arrivée était à la 

gare d'Hymes. Longueur totale du transport 9218 mètres. 

 On fit ensuite une modification pour faire aboutir la ligne vers le tunnel des Hermets 

de manière à réduire son développement à 8800 m. 

 Une station intermédiaire était prévue à Nauviale près du pont sur le Dourdou, c'est-à-

dire à 5108 m du point de départ. Le devis total de l'installation s'élevait à la somme de 

256.000 f en espérant obtenir comme prix de revient de la tonne kilométrique transportée 0, 

35 c'est-à-dire 3,00 pour l'ensemble du transport (amortissement compris en ill pour une 

 
29 planche hélas absente…comme celle annoncée pour le transporteur aérien. La carte ci-dessus permet 

cependant de visualiser ce trajet par Lunel et St-Cyprien et de comprendre la difficulté réelle de descendre le 

minerai vers Decazeville… 
30 voir la carte précédente pour suivre les deux solutions proposées. 
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production annuelle de 13.000 tonnes). Il ne fut pas donné suite à ce projet à cause de 

l'incertitude sur la richesse du gisement. 

 

 

 

 

 

Autres filons de Kaymar 

 
► suit la description des deux autres filons au nord de la montagne, filon Fontanié, le plus au 

Nord, et filon Rocaillou, filon intermédiaire riche en manganèse et très baryteux.◄ 

 

 

 

 Filon de Rocaillou 

 
 Les premières recherches ont été faites au Sud de la découverte de Fontanié en 1849. 

On a extrait à peu près à cette époque 3000 t de minerai. En 1879 on reprit cette découverte 

pour en extraire environ 2000 t. L'extraction fut arrêtée parce que le filon s'était serré 

complètement à 5 m de profondeur. On a eu en ce point une sorte de poche de minerai massif 

de 30 m de long, 4 m d'épaisseur moyenne et 5 m de profondeur….La teneur moyenne était la 

suivante : fer 35 %, manganèse 10 à 12 %, barytine 3 à 4 %.... 

 

Filon de Fontanié ou de Majorac 

 
 Ce filon est à 350 m environ au Nord du filon de Kaymar. 

 Les premiers travaux d'exploitation ont été faits à ciel ouvert à Majorac. La Cie y fit 

extraire entre 1850 et 1860 par l'entrepreneur Brivady 10.000 t de minerai….Le minerai un 

peu baryteux renfermait 40% de fer et 5% de manganèse. 

 

Découverte Fontanié 
 

En 1879 on reconnut la présence d'un affleurement dans la propriété de M. Fontanié à 830 m à 

l'Ouest de Majorac…L'achat du terrain nécessaire à l'exploitation fut fait au prix de 0,20 f le 

m2 (2500 m2) plus un droit de 0,30 f par tonne de minerai extrait. Depuis on a toujours refusé 

dans les achats de terrains de payer une redevance quelconque pour le tonnage extrait. 

 La découverte de Fontanié a marché de 1879 jusqu'en 1883 avec quelques 

interruptions. On a extrait durant cette période 2000 t de minerai. Elle fut reprise en 

1890…On arrêta de nouveau l'exploitation en mars 1891 après avoir extrait 915 t de minerai à 

un prix de revient moyen de 13 f…Cette découverte fut arrêtée définitivement en février 1894 

à cause de l'importance des terrassements à exécuter comparativement à la richesse du 

minerai… 

 Le minerai menu renfermait en moyenne 30 % de fer et 20% de manganèse. Le 

minerai gros à texture compacte dit caillavent était au contraire peu riche en manganèse, 55% 

de fer et 0,30% de manganèse… 
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Découverte Reclus 

 
En 1893 on ouvrit une nouvelle tranchée (cote 656) dans le terrain Reclus acheté par la Cie à 

325 m de la découverte Fontanié, pour s'assurer de la continuité du filon entre Fontanié et 

Majorac. 

 

►suit une évocation de la continuation probable des filons de Kaymar vers l'Ouest. Des 

affleurements sont par exemple signalés dans le ravin de Grandval au dessous de la route St-

Cyprien Lunel.◄ 

 

Acquisition de terrains pour l'exploitation à ciel ouvert du filon de 

Fontanié 

 
►Un tableau reprend la liste des terrains achetés par la Compagnie, propriétaires, 

superficie, dates d'actes…, la liste des promesses de vente, et celle du droit d'exploiter. 

Plusieurs dizaines de parcelles sont concernées. ◄ 

 

Exploitation actuelle du filon de Fontanié 

 
►Une longue description de la découverte Reclus est faite, ainsi que des recherches 

souterraines effectuées depuis  1892, creusements de galeries, travers-bancs, descenderies au 

nombre de 3,…◄ 

 

Prix de revient obtenu depuis 1892 
 

►une analyse détaillée des exercices 1892 à 1902 est présentée, précédant  une présentation 

des travaux d'exploitation à mener, investissements compris. La conclusion présente le prix 

de revient probable pour une production de 6000 t. Pour l'exploitation à ciel ouvert, il est de 

12,70 f, minerai rendu à Decazeville, dont 5,15 f de frais de transport. Pour l'exploitation 

souterraine avec la même estimation de production, 6000 t, on arrive à 13,35 f, dont 5,15 de 

transport. Dans les deux cas, le transport du minerai représente ici 40 % du coût 

d'exploitation. le tonnage reconnu est chiffré à 31500 t, et celui des réserves probables à 

63.000 t, soit un total de ressources de 94.500 t.◄ 
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▲ce plan est joint au rapport, avec celui de la concession 
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Février 1903, signé : Combalot 

 

L'ingénieur principal des mines Jardel 
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