
G e o r - g e W E S T I N G H O U S E . 

George Westinghouse est mort récem-
ment à New-York à l'âge de 67 ans. 

Son nom, popularisé par le frein 
dont il est l'inventeur, est connu de 
tout le monde et il n'est pas un voya-
geur, si étranger soit-il aux choses tech-
niques, qui ne sache, plus ou moins 
confusément,  qu'un des facteurs  de la 
sécurité dont il jouit en chemin de fer 
est l'invention de l'illustre Américain. 

Mais les techniciens qui connaissent 
son fr'ein,  qui ont suivi l'évolution par 
laquelle celui-ci est arrivé à son état de 
perfection  actuelle, éprouvent une véri-
table admiration pour l'ingéniosité et 
la fécondité  des solutions mécaniques 
qu'il invente et adapte à toutes les cir-

constances qui se présentent avec une 
aisance merveilleuse. 

Nos lecteurs prendront connaissance 
avec intér-êt de la notice nécrologique 
que la Railivay  Age Gazette  lui a con-
sacrée et qui donne des détails biogra-
phiques très intéressants sur un homme 
dont l'influence  personnelle sur les 
progrès de la technique des chemins 
de fer  a été très grande. 

L'inventeur du frein  à aij- comprimé 
pour trains de chemins de fer,  qui a 
apporté des innovations et des amélio-
rations dans tant d 'autres branches de 
l ' industrie mécanique et électrique. 
George Westinghouse, le philanthrope 
connu et l 'un des plus éminents ci-
toyens des États-Unis, a succombé à 
une maladie de cœur dans son appar-
tement de îfew  York City le 12 mars, 
après avoir gardé la chambre environ 
trois mois; il avait passé auparavant 
quelques mois dans sa maison de cam-
pagne à Lenox, Mass. La maladie qui^ 
devait l 'emporter s'était déclarée il y 
a plus d 'un an et il avait abandonné 
peu à peu la direction des différentes 
affaires  dans lesquelles il était inté-
ressé. I l laisse une veuve et un fils, 
George Westinghouse junior, diplômé 
de l 'Université de Taie, qui s'est ré-
cemment marié. L ' inhumation a eu 
lieu au cimetière de Woodlawn, New 
York City. 

Par ses dernières volontés, M' Wes-
tinghouse confie  à un conseil de smv 
veillance le soin de continuer à gérer 
ses vastes entreprises ; sa mort n'entraî-
nera aucun changement dans l'admi-
nistration des nombreuses et impor-
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tantes affaires  dont, jusqu 'à ces der-
niers temps, il fut  l'ànie. 

La plus grande, la p lus célèbre des 
invent ions de M'' West inghouse est le 
frein  à air comprimé. Gràco à elle, son 
nom étai t connu dans toute l'Américiue 
avant qu' i l eût 25 ans et dans le monde 
ent ier avan t qu'il fût  âgé de 35 ans. Si 
celles qu' i l fit  xjar la suite ouf  eu moins 
de retent issement , parce que l l e s sont 
moins accessibles à toutes les intelli-
gences et aussi parce qu'on est mainte-
nan t blasé sur les merveilles, elles n'en 
procurent pas moins à l ' humani té des 
bienfaits  inappréciables. Dans son zèle 
a rdent et universel pour 1-es véri tables 
progrès de la civilisation, ne recher-
chant 25as la gloire ni aucun avantage 
purement personnel . M"' "Westinghouse 
s 'a t tachai t a u t a n t à perfectionner  qu 'à 
inventer , montra i t au t an t de sincère 
enthousiasme à appl iquer les idées 
d 'au t ru i que les siennes et l 'activité 
qu'i l déploya dans l ' intérêt du progrès 
général s 'est aussi bien é tendue aux 
lampes électriques et au t ranspor t de 
l 'énergie à longue distance, (jui n 'est 
devenu iiossible (jue grâce aux appli-
cations nouvelles qu' i l a su faire  du 

. couran t alternatif,  qu 'à la turbine à 
vapeur , à l 'appareil de traction à amor-
t isseur et à l'emploi du gaz naturel sur 
une grande échelle. 

Xous donnons x^lus loin un aperçu 
rai^ide du rôle que yi'' Westingliouse a 
joué dans ces différents  domaines, à 
pa r t i r du moment — vers 1S80 •— où lo 
succès complet du frein  à air comprimé 
fut  assuré. Si succincte qu'el le soit, 
cette étude met en lumière le génie 
exceptionnel et remarquable du défunt, 
se t raduisan t pa r l ' intelligence et la 
v igueur avec Jes(iuelles il consacra con-
t inuellement, une année ajirès l 'autre , 
ses br i l lantes apt i tudes et son énergie 
indomptable à l 'é tude des questions 

dont .la solution apparaissai t comme 
utile. De même que le pet i t ou le faible 
cherche toujours la ligne de moindre 
résistance, ce géant suivai t constam-
ment le chemin opposé. I l s ' ingéniait à 
met t re toute la force  de ses propres 
ressources intellectuelles, le ta lent de 
ses collaborateurs et les moyens d'ac-
tion de ses grands ateliers et labora-
toires au service des recherches pour 
lesquelles le monde en avait le plus 
besoin. E t s'il commit des erreurs , son 
espri t fut  si alerte et si fertile,  ses con-
ceptions si sagaces, qu'il res ta à l 'avant-
garde du progrès pendant les quarante 
années de sa carrière active. A la diffé-
l'ence de beaucoup de grands ingé-
nieurs , il fut  généreux et h u m a i n ; 
véri table phi lanthrope, il amélioi'a le 
bien-être de ses ouvriers . Le jugement 
de l 'histoire reconnaî tra en lui la com-
binaison exceptionnelle d 'un inventeur 
génial avec un homme dQ science uni-
versel et un financier  humain . Un des 
princij jaux éléments du .succès avec 
lequel il s 'engagea dans les différentes.' 
branches de l 'activité humaine fut  le 
concours dévoué que lui prêtè)'ent, 
outre son frère,  Henr i I le rman Wes-
tinghouse, d 'au t res collaborateurs qu'il 
savait choisir avec une perspicacité 
extraordinaire et récompenser avec; 
beaucoup do libéralité. 

Geoi'ge West inghouse était né au 
village do Central Bridge, Xew-l 'ork, 
le G octobre 184(;. Son père, Georgé 
West inghouse, qui venai t du Vermont, ,» 
était d'origine al lemande, et les ancêtres J 
de sa mèi'e avaient été des Ilollando-j 
Anglais. En 1850, son p è r e établit à j j 
Schenectady les Scheiiectady  Agvicul^ 
tiirnl  1P'O2-A-S et c'est dans ces atelier^ 
que l 'enfant  passa une grande partie de 
son temps libre. Avant d'avoir atteint^ 
l 'âge do 15 ans, il inventa et construisit 
une inachine rotative et il était encoi j 
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très jeune lorsqu'il passa l 'examen pour 
't l'emploi de mécanicien-adioiut dans la 
toarine des États-Unis. I l fut  sous les 
drapeaux pendant la guei-re de séces-

fsion,  d'abord dans le 12' régiment de la 
; garde nationale de New-York et plus 

tard comme troisième mécanicien-ad-
joint dans la marine. La guerre finie, 
on le sollicita de rester dans la marine, 
mais il entra au Union  CoUege  de 
Sclienectady. Toutefois,  à la fin  xle son 
année de sophomore (seconde année), il 
abandohiia les études et entra dans la 
vie active. On dit que le président de 
l'université lui conseilla eu somme de 
prendre ce parti, en lui prédisant qu'il 
serait plus tard un grand ingénieur. 
Déjà auparavant, d'ailleurs, en 1865, il 
avait fait  sa première invention rela-
tive aux chemins de fer,  un sabot en 
acier coulé pour rglever les véhicules 
déraillés. 

Le frein  à air comprimé. — De même 
que pour le sabot releveur de véhicules 
déraillés, l'idée du frein  à air comprimé 
s'imposa à la suite d'un accident de 
train survenu en 1866. ^V•estiughouse 
avait pensé, tout d'abord, à un frein  fixé 
aux attelages des véhicules, mais à 
l'essai ce frein  donna des résultats 
négatifs.  Il essaya ensuite la vapeur, 
mais celle-ci ne put pas être maintenue 
à là pression nécessaire. C'est à ce mo-
ment que la Destinée semble être inter-
venue dans sa vie. Dans les pages d'une 
revae à laquelle il s'était abonné sur le 
conseil d 'une jeune femme,  il lut un 
article sur l'emploi de l'air comprimé 
dans le percement du tunnel du Mont-
Cenis,*et aussitôt l ' inventeur vit briller 
une lumière devant lui. Après de lon-
gues réflexions,  il fit  les dessins de la 
pompe à air, du cylindre à frein  et des 
valves et, en 1867, il déposa un caveat 
(déclaration d'invention); mais ce ne fut 

que bien longtemps après qu'il fut  en 
mesure de faire  un essai du frein.  I l 
alla habiter Pi t tsburgh et là il réussit 
finalement  à s 'assurer le concours de 
Ealph Baggaley, qui consentit à garan-
tir le paiement des frais  de fonderie 
pour le premier appareil. Ceci se passait 
en 1868. Le frein  fut  essayé sur le train-
omnibus de Steubenville du Pi t tsburgh, 
Cincinnati et Saint-Louis. I l fut  mis à 
répreuve d 'une façon  imprévue dès 
le iou t premier parcours. Le mécani-
cien, voyant un wagon en détresse sur 
une traversée à une faible  distance, 
manœuvra son robinet. Comme tout 
le monde, il était assez sceptique en ce 
qui concernait le nouvel engin; mais le 
frein  évita un accident et à part i r de ce 
jour sa popularité fut  assurée. 

Le premièr brevet porte la date du 
13 avril 1869. La Westinghoiise  Air 
Brake  Company fut  constituée le20 juil-
let suivant. Le premier atelier occupait 
vingt ouvriers. Dans l'arrière-saison de 
1869, une démonstration fut  faite  sur la 
rampe d'Altoona pour l'Association des 
Master  Mechanics,  à l'occasion de la 
réunion annuelle de cette société. 

Les bons résul tats donnés par le frein 
Westinghouse — qui était ,du type 
« direct » ou non automatique — sur le 
(( Pi t t sburgh, Cincinnati &Saint-Louis i), 
amenèrent xin cei'tain nombre d'autres 
chemins de fer  à l 'adopter, et il ne tarda 
pas à être connu dans tout le pays. On 
avait expérimenté auparavant des freins 
à chaîne et des sommes considérables 
avaient été dépensées pour des freins  à 
ressorts en spirale et autres dispositifs, 
mais le frein  à air comprimé eut le pre-
mier un succès durable. Le frein  à vide 
lui fit  une concurrence anodine et finit 
par disparaître. 

I l est difficile,  à l 'heure actuelle, de 
se faire  une idée de la révolution pro-
duite dans les années 1870 à 1875 par 



l 'introduction cl'ane innovation aussi 
radicale que le frein  à air comprimé. 
Le métier de garde-frein  était devenu 
un art, comme celui du cocher de dili-
gence de montagne, et cet agent était 
fier  de son habileté. Or, tout son savoir-
faire  était supplanté par un robinet 
monté dans l 'abri de la locomotive, plus 
petit qu'un boutonde porte et plus facile 
à tourner, à l'aide duquel le mécanicien 
pouvait serrei' tous les freins  d'un long 
train, de façon  que celui-ci était à peu 
près arrêté avant que les gardes-freins 
pussent épuiser le jeu des chaînes. 
L'air comprimé est très discret dans 
ses manifestations  extérieures, il ne le 
cède guère à ce point de vue qu'au cou-
rant électrique, et la vue d'un train 
arrêté sans application d'aucune force 
visible aux roues fut,  dans les premiers 
temps, un spectacle prodigieux pour le 
personnel des chemins de fer.  Grâce à 
une longue habitude, lo guetteur qui 
commandait l 'arrêt à un train, en lui 
présentant un drapeau, en était venu à 
regarder le déchirant coup de sifflet 
comme un élément jirimordial de l'opé-
ration de ralentissement et d'arrêt, et à 
voir un train qui s 'arrêtait sûrement et 
rapidemi^nt, sans coup de sifflet  ;et, 
pour ainsi dire, sans le moindre bruit, 
il ne fut  pas moins émerveillé que s'il 
avait vu un train mis en mouvement 
par un fantôme. 

En 18-70, M'' Westinghouse se rendit 
à Londres pour faire  adopter le frein 
à air comprimé sur les chemins de fer 
anglais. C'était un problème difficile, 
car ]a_pràtique ordinaire en Europe 
consistait à n'employer aucun frein,  à 
main ou autre, sinon sur les fourgons 
et les tenders. Pour mener cette entre-
prise à bonne fin,  il lui fallut  passer 
sept années en Europe, enti'e les années 
1871 et 1882. I l dut déployer toutes les 
ressources de sou talent d ' inventeur 

pour donner satisfaction  à ces nouvelles 
conditions de la pratique des chemins 
de fer  ; cependant il réussit à faire 
adopter le frein  à air comprimé sur 
les trains de voyageurs d'un certain 
nombre de chemins de fer  de premier 
ordre. 

Le frein  automatique fit  son ap^iari-
tion en 1872-1873 et ce fut  le plus grand 
triomphe de l ' inventeur. Le système 
primitif  de frein  direct ne fonctionnait 
que tant que les attelages des véhicules 
restaient intacts. Avec le système auto-
matique et sa merveilleuse triple valve, 
la conduite générale du train était nor-
malement remplie d'air à la i)ression 
de 4.92 kilogrammes par centimètre 
cari'é et c'était une réduction  de cette 
pression qui déterminait le serrage des 
freins  ; une conséquence toiite naturelle 
en est que la ruptuiye d'un attelage, en-
traînant le scindage du train, piovo-
quait le blocage des freins  et, par suite, 
l 'arrêt de chacune des deux rames sépa-
rées. 

Cette invention de la triple valve, 
qui avait iiour bu t de surmonter le pre-
mier grand obstacle rencontré clans la 
recherche d'un système de freinage  par-
fait,  ne fut  d'ailleurs que le commen-
cement d'une série d'inventions qui 
aplanirent les difficultés  ayant leur 
origine dans les énormes augmentations 
successives du poids, de la longueui' et 
de la vitesse des trains. 01uu]ue iois 
qu 'un nouveau problème ou une nou-
velle série de problèmes demandait ù 
l ' inventeur une étude soutenue de dix-
sept heures par jour pendant des mois 
entiers, ou que des détails délicats et 
compliqués nécessitaient la collabora-
tion d'une douzaine de spécialistes, pris 
pai-mi les plus expérimentés et les plus 
habiles, les ressources de l'établisse-
ment WestÎHghouse étaient consacrées 
à la tâche et elle était accomplie. 
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En 1886-1887, le frein  « à action ra-
pide » fut  mis sur le marché. Au début, 
le frein  à air comprimé n'avait été 
adopté que pour les trains de voya-
geurs. Sur les lignes de montagne de 
l'ouest des États-Unis, son utilité ne 
tarda pas à être reconnue pour les trains 
de marchandises également; son emploi 
se répandit lentement dans les autres 
parties du pays et c'est ainsi qu'à un 
moment donné l ' inventeur se trouva en 
présence d'un problème tout à fait  nou-
veau, celni du freinage  des très longs 
trains. Or, lorsqu'il s'agissait d 'un train 
de cinquante wagons, par exemple, les 
véhicules de la partie avant étaient 
arrêtés beaucoup plus tôt que ceux de 
la partie arrière, de sorte que quand le 
train, après s'être d'abord allongé, se 
comprimait, la réaction produisait une 
petite collision, sinon,parfois,  de graves 
avaries. Les essais très complets faits 
en 1886 pendant trois semaines sur le 
« Chicago, Burlington & Quincy », dans 
le voisinage de Burlington, lowa, sous 
la direction de la commission Rhodes, 
constituent une page remarquable dans 
les annales des chemins de fer  améri-
cains. Lorsqu'ils furent  terminés, on 
s'arrêta à la conclusion à peu près una-
nime que l'électricité fournirait  le seul 
moyen possible de commander lesfreins 
dynamiques des longs trains. Néan-
moins, M'' Westinghouse résolut d'a-
dapter, si possible, le frein  à air com-
primé aux nouvelles conditions, et sa 
tentative fut  couronnée de succès. Si la 
triple valve', sous sa forme  initiale, fut 
une invention sensationnelle, l'impor-
tance de ce type modifié,  tout en étant 
moindre, fut  très grande aussi. 

Le temps de serrage des freins  de 
tout un train de dix véhicules avait été 
de vingt^cinq secondes avec le frein  à 
air comprimé non automatique; la 
tiiple valve l'avait ramené à hui t se-

condes; maintenant la dépression né-
cessaire se propageait en deux à trois 
secondes dans toute la longueur d'un 
train de cinquante Avagons. En octobre 
et novembre 1.887, le train de démons-
tration, formé  de cinquante wagons à 
marcliandises, fit  son tour triomphal 
des États-Unis. Les ingénieurs et 
agents de chemins de fer  furent  éton-
nés de voir un train de marchandises 
sous charge, de 518 mètres de longueur, 
marchant à la vitesse de G4.4 kilo-
mètres à l 'heure, s 'arrêter sur une dis-
tance de 183 mètres. En 1869-1870, le 
prodige avait été de voir un train qui 
s 'arrêtait sous l'action d'une force  appa-
l'cmnient invisible; en 1887, il prit la 
forme  d'un déploiement inou'i de puis-
sance. Comparé aux résultats obtenus 
jusqu'alors, les nouveaux appareils 
appai'urent comme une manifestation 
d'énergie poussée à un degré in-
croyable. 

Le frein  à grande vitesse, modifica-
tion reconnue nécessaire pour l 'arrêt, 
sur une distance raisonnable, des lourds 
trains de voyageurs actuellement en 
service, lorsqu'ils marchent à des vi-
tesses de 113 et 129 kilomètres à l 'heure, 
et le frein  électro-pneumatique, qui a 
permis de réaliser les horaires remar-
quablement serrés de trains express 
dans les snbways de New-York, sont 
les derniers perfectionnements  de cet 
a r t et sortent l'un et l 'autre des éta-
blissements Westinghouse. 

Signaux  à commande  électro-pneuma-
tique. — Vers 1880, M"' Westinghouse 
commença à s'intéresser à l'emjdoi de 
l'ail' comprimé pour la manœuvre des 
aiguilles et des signaux. L'année pré-
cédente, des signaux de bloc automa-
tiques, du type à mécanisme d'horloge-
rie et à disques, commandés par des 
circuits de voie, avaient été mis en 



service, sur une section de 16 kilomètres 
de longueur du « Mtchburg Railroad », 
près de Boston. M"̂  Westinghouse vit 
le parti considérable que l'on pourrai t 
tirer des inventions appliquées dans 
cette installation et pr i t la haute main 
sur la société qui la construisait . Après 
avoir acheté aussi la seule société amé-
ricaine construisant des appareils d'en-
clenchement mécaniques, il créa la 
Union  Switch  & Signal  Company. En 
se servant de l 'air comprimé, il réussi t 
à manœuvrer des sémaphores de di-
mensions normales, tandis que jusque-
là on n 'avait pu appliquer la commande 
dynamique qu'à des appareils de faible 
poids, et après des tâtonnements de 
très courte durée, l 'appareil pneuma-
tique fut  perfectionné  par l'application 
de la commande électrique. Les cana-
lisations d'air et les conducteurs élec-
triques étaient posés sous terre et de 
cette façon  le système électro pneuma-
t ique fut  le premier à constituer un 
moyen efficace  de commande des aiguil-
lages dans les faisceaux  de voies des 
grandes gares à voyageurs ; l ' innovation 
ne permit pas seulement de réaliser 
une économie appréciable, mais produi-
sit un surcroît de sécurité. 

La Union  Switch  & Signal  Company 
a peu à peu élargi sa sphère d'activité, 
qui embrasse maintenant tout le do-
maine de la signalisation; c'est aujour-
d'hui le plus grand établissement de 
son genre aux États-X^nis. 

Gaz naturel.  — Une entreprise tem-
poraire, mais extrêmement importante, 
qui at t i ra l 'attention de M'' Westing-
house, fut  la Philadelphia  Company. A 
l'aide do cette organisation, l'emploi du 
gaz naturel dans les fabriques  et usines 
de Pittsbui 'gh fut  rendu possible grâce 
à l ' intervention géniale de M' Westing-
house, car les inventions qu'il fit  en 

matière de canalisations et l'organisa-
tion administrative qu'il établit sous le 
nom de Philadelphia  Company furent 
les facteurs  décisifs  du succès de cette 
entreprise. La Philailelphia  Company 
changea en ciel bleu le ciel noir de 
Pittsburgh et il en fut  ainsi jusqu'au 
commencement de l 'épuisement des 
ressources en gaz, vers 1890. 

Éclairage  et énergie électriques.  — Sur-
veillant at tent ivement tout le domaine 
électrique, M' Westinghouse envoj^a, 
vers 1887, en Europe un ingénieur 
chargé d'une mission d'études générales. 
Au reçu du rapport de cet ingénieur et 

"après quelques heures d'examen et de 
consultation, il signa sans hésiter un 
marché visant l'acquisition de droits 
relatifs  à des transformateurs,  et c'est 
ce contrat qui devint la base de la mer-
veilleuse activité des établissements 
Westinghouse dans l'emploi, dès les pre-
mières années suivantes, de courants 
alternatifs  pour la transmission de 
l 'énergie à de très longues distances. 

La Westinghouse  Machine  Company 
fut  établie en 1881 ; la Westinghouse 
Electric  Company, qui commença ses 
opérations en 1886, devint plus tard la 
Westinghouse  Electric  & Manufacturing 
Company, constituéé en 1891. Les ate-
liers de cette compagnie, à Pittsburgh, 
occupent 22,000 ouvriers. 

En 1892, M"' Westinghouse, malgré 
l 'opposition la plus violente et après 
avoir triomphé do toutes sortes de som-
mations et autres obstacles judiciaires, 
devint adjudicaliiire de l'éclairage: de 
l 'exposition universelle de Chicago; il 
avait demandé, en nombre rond, 3 mil-
lions de francs  de moins que, tous les 
autres soumissionnaires. Les grandes 

^ usines de Niagara Falls, N.Y., la " 'O-
' veille de l'époque, représentaieni en 

prat ique des idées de Westinghouse. 



Dans le domaine électrique, M' West-
inghouse s'était assuré les brevets et le 
concours de Xikola Tesla qu'il aida à 
mettre au point l'emploi du champ 
magnétique tournant. Dans toutes les 
branches il s 'attachait les meilleurs 
spécialistes de l'époque et son impulsion 
énergique se faisait  sentir partout. 11 
dirigeait, une demi-douzaine d'entre-
prises de grande envergure à la fois  et 
en même temps. Il achetait les inven-
tions des autres et outillait des labora-
toires sans regarder à la dépense. La 
lampe Nernst fut  perfectionnée  au prix 
de frais  énormes. Il convient de citer 
aussi, parmi les appareils qu'il a per-
fectionnés,  la lampe Cooper I lewit t et 
d'innombrables dispositifs  en usage sur 
les chemins de fer  électriques. 

La question de la turbine à vapeur 
et de ses applications fut  étudiée par 
M>- Westinghouse et, en 1897-1898, il 
acquit les droits de brevet de Charles A. 

• Parsons (Angleterre) sur la turbine de 
cet inventeur. Cette apparition d'un 
nouveau moteur conduisit l ' inventeur à 
envisager l'emploi de la turbine pour la 
propulsion des navires. A cette époque, 
M'' Westinghouse imagina une des plus 
ingénieuses applications de l 'art du con-
structeur-mécanicien moderne, à savoir 
l 'engrenage réducteur mécanique des-
tiné àramener la vitesse inhéren teàune 
turbine, qui est très élevée, à la faible 
vitesse d'un propulseur de navire ou 
d'une dynamo à courant continu. Il 
accomplit cette besogne en collabora-
tion avec le feu  amiral Geo. W. ilel-
ville, de la marine des États-Unis, et 
avec John II. McAlpine. Dans ces der-
nières années, il s 'était occupé de l'étude 
et du perfectionnement  d'une suspen-
sion pneumatique pour automobiles et 
bogies moteurs dont l'emploi s'est ré-
pandu rapidement. 

En 1907, la Westinghouse  Electric 

& Manufactiiring-  Company fut  dans 
une situation financière  embarrassée 
Les opérations de la compagnie avaient 
été conçues sur une échelle ambitieuse 
et vaste, et, dans la crise financière  qui 
éclata cette année-là, les actionnaires 
ne souscrivirent pas 25 millions de 
francs  de nouvelles actions qui leur 
étaient offertes.  De ce fait,  la compa-
gnie ne pu t pas faire  les emprunts né-
cessaires pour franchir  la période de 
stagnation des affaires  et il falhit 
recourir à la mise sous séquestre 
{receivership).  Ce régime se prolongea 
pendant quatorze mois et ]a compagnie 
fut  réorganisée en décembre 1908. Le 
comité des obligataires mit Robert 
Mather à la tête do la compagnie et 
M'' Westinghouse fut  forcé  do résigner 
les fonctions  de président. I l y eut beau-
coup de dissentiments entre M'' Wes-
tinghouse et les groupes financiers  qui 
prirent la direction de l'affaire,  et la 
compagnie fut  longtemps avant de se 
relever. Les financiers  firent  l'essai de. 
plusieurs combinaisons, mais ce fut  le 
plan élaboré par M" Westinghouse qu'ils 
furent  finalement  forcés  d'adopter et 
qui permit d'obtenir le relèveihent de 
l'affaire.  Pendant les quatre années 
antérieures à 1907, un dividende de 
10 p c. avait été distribué aux actions 
ordinaires; aucune distribution n 'eut 
lieu ensuite jusqu'en 1912 ; en 1913, elle 
fut  de 4 p. c. 

Distinctions honorifiques.  — Ses nom-
breux succès en matière de mécanique, 
d'électricité, de vapeur . e t de gaz va-
lurent à M"' Westinghouse des distinc-
tions honorifiques  venant de toutes les 
l^arties du monde. L'université dont il 
avait suivi les cours, l'Union  Colleg-e, 
lui décerna le t i tre de docteur en phi-
losophie. Il était décoré do l 'Ordre de 
la Légion d'Honneur, de l 'Ordre de la 



Couronne Roj-ale d'Italie et de l 'Ordre 
de Léopold de Belgique II fut  le second 
lauréat de la médaille John Fritz. 
L'école technitjue supérieure de Berlin 
lui avait conféré  le grade de docteur-
ingénieur. Il était membre honoraire 
de VAmerican  Society  of  Mechanical 
Engineers,  après en avoir été le prési-
dent en 1910. Les archives de cette 
société renferment  l 'histoire authen-
tique du frein  à air comprimé. Il fut 
récompensé du prix et de la médaille 
Scott par le Franklin  Institnte  of  Penn-
syloania et reçut la médaille d'or Edi-
son pour les mérites acquis dans le 
système de distribution électrique par 
courant alternatif.  La Société des ingé-
nieurs allemands lui décerna la mé 
daille d'or Grashof,  en le saluant comme 
le plus grand ingénieur américain. 

Parmi les établissements industriels 
auxquels il prêtai t son concours, soit 
comme haut fonctionnaire,  soit comme 
chef,  nous citerons la Westinghouse 

.Air Brake  Company, la Westinghouse 
Machine  Company, Nernst  Lamp Com-
pany, la Union  Switch  & Signal  Com-
pany,la. Société anonyme Westinghouse 
de Pai-is, la Cooper  Hewitt  Electric 
Company, les Société  Italiane  Westing-
house d'Italie, VEast  Pittsburgh  Impro-
oement Company, la Westinghouse 
Brake  Company, Limited, de Londres, 
la Westinghouse  Cooper  Hewitt  Compa-
ny^  de Londres, la Westinghouse  Friction 
Draft  Gear Company et la Westinghouse 
Métal  Filament  Company de Londres. Il 
fut  aussi président du conseil d'admi-
nistration de. la Westinghouse  Electric 
Company, Limited, de Londres, et ad-
ministrateur de la Westinghouse  Me-
tallfaden-Gliihlampenfabrik  de Vienne 

Les sociétés Westinghouse occupent, 
ensemble, 50,000 ouvriers et le capital 
total do toutes les sociétés est d'un 
milliard de francs 

Qualités  personnelles.  — Le biographe 
de M'' Westinghouse devra consacrer un 
de ses plus importants chapitres à la 
personnalité de l'homme, au point de 
vue que l'on pourrait appeler non tech-
nique. Son bon cœur était le digne 
complément de ses facultés  intellec-
tuelles phénoménalos. On rapporte que 
dans son premier atelier, ouvert en 
1869, il introduisit la semaine de cin-
quante-quatre heures et la demi-Jour-
née de repos du samedi, choses alors 
inconnues en Amérique. Il ne fut  pas 
seulement membre de l'Association du 
personnel constituée au village du frein 
à air comprimé, mais assista régulière-
ment aux réunions. Il prit l'initiative 
de la création d'h.abitations modèles 
pour les ouvriers des ateliers, sur une 
grande échelle et à un prix raisonnable. 
De jeunes inventeurs qu'il a aidés par-
laient de lui non seulement comme 
d'un protecteur avisé et puissant, mais 

" comme d'un ami sympathi(][ue. 
C'était un homme d'une grande force 

phj 'sique, de 1.83 mètre de taille; sa 
manière de vivi-e était frugale  et sobre; 
il ne fumait  jamais, mangeait et buvait 
modérément. Le changement de travaiU 
constituait sa principale distraction ; il 
était trop modeste et trop sérieux pour 
rechercher beaucoup la société. 

Ce sont ces qualités qui lui permi-
rent, dans les luttes ardentes qu'il eut 
à soutenir avec des inventeurs et des 
soumissionnaires concurrents pour ses 
entreprises électriques, d'accomplir 
des besognes intellectuelles continues 
et soutenues qui, dans leur ampleur, 
sont simplement incompréhensibles 
pour nu esprit ordinaire. Ses amiEdaii!* 
le monde scientifique  furent  des hom-
mes de tout premier oi'dre. Lord.Kelvin 
le considérait comme un des grands 
hommes de son époque, et c'étaient 
deux natures congéniales. 



Poiii' donner une idée du caractère 
intime et de la mentalité de cet homme, 
nous ne pourrons mieux faire  que de 
répéter en substance ce qui a été dit 
précédemment dans les colonnes de ce 
journal {Railvoad  Gasette,  novembre 
1907) : 

« 11 serait radicalement impossible 
d'essayer seulement de donner un 
aperçu des entreprises multiples aux-
quelles son activité infatigable  s'est 
intéressée, toujours dans le but de jjro-
duire .des résultats .prat iques et utiles. 

« Pourquoi a t-il fait  cela? Pourquoi 
a-t-il dédaigné les aises et les plaisirs? 
Pourquoi un homme d'une si vive ima-
gination a-t-il voué ses années à un 
labeur sans trêve? Pourquoi a t-il ris-
qué, à coups répétés, des fortunes  dans 
de grandes entreprises? 11 pouvait se 
retirer à l'Age de 40 ans avec une grosse 
fortune,  avec un nom connu et honore 
dans le monde civilisé tout entiei", avec 
de grandes facultés  pour jouir de la vie 
et avec d'abondants moyens pour satis-
faire  tous les goûts et désirs de son 
esi)rit audacieux et universel. Il est 
probable que M"'Westinghouse n 'aurait 
pas su réi")ondre, lui-même, à ces ques-
tions. Comme tous les grands hommes, 
il a obéi à une force  intérieure impé-
rieuse. 11 est certain que le désir 
d'amasser et do laisser une fortune 
colossale a été le facteur  le plus insigni-
fiant  dans les forces  qui l'ont poussé 
en avant. Il est certain aussi qu'il a 
toujours été animé d'une noble aspira-
tion à faire  le bien dans le monde, à 
servir réellement l 'humanité. Sans nul 

doute, aussi, il était très sensible à la 
bonne opinion et à l'approbation des 
esprits d'élite. Mais il est fort  douteux 
que ces st imulants reconnus de l'acti-
vité et de l'abnégation aient fait  mieux 
que de contribuer au résultat principal. 
Au-dessous et à l 'arrière de tout cela se 
trouvait cette force  mystérieuse, cette 
force  impérieuse (dont il est peut-être 
imiDossible de donner la définition  ou 
l'analyse) qui pousse les liommes en 
avant, aussi vite et aussi loin que leurs 
moyens leur permettent d'aller. Les 
chemins qu'ils suivent, les tàclies qu'ils 
accomplissent dépendent de leurs fa-
cultés intellectuelles et morales; nous 
pouvons discerner et analyser celles ci, 
mais la force  motrice qui les fait  agir 
dépasse souvent notre compréhension. 

« Les sources de son pouvoir sur les 
hommes sont peut-être plus faciles  à 
discerner que les motifs  secrets de sa 
conduite. On sentait immédiatement 
la force  dominatrice de sa volonté. 
Aussitôt en contact avec lui, on recon-
naissait la largeur et la puissance de 
son intelligence. Et , par la suite, on 
découvrait sa générosité, sa magnani-
mité, l'élévation et la pui-eté de ses in-
tentions, Beaucoup de gens disaient 
qu'il exerçait une grande séduction 
personnelle. 11 en était bien ainsi, quel 
que soit le sens qu'on attache à cette 
expression. Après tout, c'est simple-
ment un terme servant à l'ésumer les 
nobles qualités de son esprit et de son 
caractère. » 

Le Comité  de  Direction. 


