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DEUXIEME PARTIE (1) .

CHAPITRE SECOND.

MACHINES ~ LOCOMOTIVES POUR CHEMINS DE FER
A VOIE NORMALE.

LRk :
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& P081L10n de 1878 renfermait 59 locomolives (2) de diverses espéces pouvant étre divisées en

Ges Mac
Point
Poids de vue du poids et de la puissance de traction, ’écart était aussi considérable : ainsi le
2u3, :n ordre de marche variait de 52000 kilogsa 1390 kilogs, le diamétre des roues motrices de
1 X : : .
0m28. I grosse machine pouvait remorquer 2330 tonnes de poids brut, en palier, a la

15 kilomegtres & Pheure ; la petite, 10 & 15 tonnes seulement a 6 kilometres & heure.

\
(1} Voip lap
(2)
e o o n in . e S : : 3 s :
Mivan uvera g description détaillée et les dessins des locomotives a 1'Exposition 1878, dans les (rois articles
la Revue générale des chemins de [er, par M. Deghilage :
Décembre 1878, p. 367 et PL. XXV a XXVII, Locomotives-tender & deux el a trois essieux
’ accouplés’.
<\ 1 ip ) A y \ » . - .
N, Mero d’Aont 1879, p. 81, Pl XIII a XXII, Locomotives a grande vitesse ;
| Ay ’ ook i L b ol » ” . . o .
Mero de Décembre 1879, p 4355 et Pl. XXXIX & XLVI, Locomotives & trois et a quatre essieux
( , : b3 e
‘Ceoupls. (Notes du Comité de Redaction).

lo

Proprement dites, locomoteurs pour tramways et voitures aulomobiles.
hines Gtaient construites pour des écartements de vole variant entre 1m72 et 0m50. Au

— -

remiere Partie dans le Numéro de Mars dernier, p. 235.
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On peut immédiatement citer parmi toutes ces machines quatre types nouveaux :

1° la locomotive de Riggenbach pour traction par crémaillere ;
2’ la locomotive Compound de M. Mallet ;

3’ la locomotive sans foyer de M. Francq ;

4° les locomotives a air comprimé de M. Mékarski.

g toul~

De plus, nous voyons apparaitre les grands foyers et les grandes grilles pour briler le 4
{ de

venant et les menus. Presque toutes les machines se distinguaient par le fin parfai
Pexécution.

Au point de vue du service auquel elles étaient destinées, M. Jacqmin répartit en hui group®
les locomotives exposées :

1° Locomotives pour trains de voyageurs & grande vitesse sur les chemins a profils faciles ;
2" Locomolives pour trains ordinaires de voyageurs sur profils a rampes faibles ; .
3° Locomotives pour trains de voyageurs sur profils accidentés et pour trains de marchand1®*
sur profils faciles ;

4 Grosses locomotives pour trains de marchandises a petite vitesse :
2 Locomotives pour gares, usines el chemins de fer d’intérét local ;

6° Locomotives de montagnes ;

7" Locomotives pour chemins de fer & voie étroite et locomotives d’usines ;

8" Locomotives et voitures automobiles pour tramways.

(1™44 entre les bords intérieurs des rails sauf pour la voie espagnole qui a 1m72). Les deu¥
niers groupes sont étudiés dans les chapitres suivants de 'ouvrage .

1" Groure. — Locomeotives a grande vitesse.

18617 l%
. | . : | . 1 qecident?

Compagnie d’Orléans mettait en service pour la traction des trains de vitesse sur le profil acclitre

d’acco™

table-

e
- - - - S d
ment la charge des trains rapides, de mettre dans ces trains des voitures de toutes classe®s

. el

franchir des profils a courbes plus prononcées et a déchvités plus fortes a conduit rapldfmlen;’.nes
: ; . St e 1

France el & étranger, a adopter laméme solution et 'lxposition de 1878 présentait huil mﬂoct Je

a quatre roues accouplées de 1™800 et au-dessus. Le jury estimant qulil y a itérét au por™ b
g i A ) . AR e
vue de la stabilité, de 'utilisation économique de la vapeur et de la diminution des pertes do 5

! . ; é
frotlement, & réduire le plus possible le nombre des courses des pistons dans un temps donltl 08
0

Le type consacré aujourd’hui est celui de la locomotive & deux essieux accouplés. Des

de Limoges & Périgueux, la premiere locomotive & roues accouplées de deux metres de d
Depuis cette époque, Iexpérience a prononcé sur les craintes relatives a 'emploi de bielles
plement dans des machines marchant a de tres grondes vitesses. Le besoin d’angmenter no

par suite & employer de grandes roues, a limité a celles qui avaient un diameétre de roués 5 168
au moins égal a 1800 les locomotives qu’il a considérées comme appropriées aux g
vitesses, bien que quelques ingénieurs préconisent I'emploi de roues relativement petites- 3
Les dimensions principales des locomotives exposées ont déja été données dans ()
trés complets publiés dans le Numéro de Juin 1880 de la Revue générale des chemins 0'6? G
Nous nous contenterons de résumer ici les traits principaux qui différencient ces huit maCh}n;ztrGS
1a

Quatre d’entre elles étaient portées sur six roues dont quatre accouplées, dont les d

/

racﬁon

e 2 . : N s lat
(1) Les Locomotives & I'Exposition Universelle, par M. Forquenot, Ingénieur en chef du matériel et de

de la Civ des Cliemins de fer d’Orléans. (N. d. C. d. R.).
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flaient agsey différents : ¢’étaient les machines de I'lst (27300, Midi (22090), Ouest (1"910), Sharp
et Stewart (1m982).

@ locomotive exposée par la Compagnie de I'Est était du type Grampton mais a chaudiere L‘ypo
Paire, velevae pour prolonger le foyer au-dessus de I'essien d’arriere. Ce foyer, peu profond mais

Presentant, vy, grande surface de grille (2™50), était approprié a l'usage des combustibles menus.
Le chissis grait g
Tleurg

Be

ouble, Pessieu moteur droit et placé a I'arriére sous le foyer, les cylindres exté-
€t placés entre les roues d’avant et du milieu. Le mécanisme de distribution était extérieur

e A a . . » ¢ ’ - 2 \ . '
les boites 3 graisse de 'essieu d’avant munies de plans inclinés (type Orléans) laissant a essieu
un da

deplacement total de
Vapeyr,

La 1000motive ex

. . . X . s . N o
20 "/,- La mechine porlait un frein & main et Pappareil a contre-

: posée par la Compagnie du Midi dérivait aussi du type Crampton et se rappro-
thait gy type que le orand Central Belge avait exposé a Vienne. Le foyer profond, de dimensions

oy “Ines, était destiné & briler des combustibles de bonne qualité, 1l était compris entre les deux
pail‘es de

) .

;P,avant’ e du milieu; le mécanisme de distribution extérieur et les boites & graisse de Pessieu
Vant mypjeg de plans inclinés (type Orléans) laissant & I'essieu un déplacement total de 16 ™/ .
4 Machipe portait I'appareil & contre-vapeur.

La locomotive exposée par la Compagnie de I'Ouest élait du type créé en 1855 par cette
Mpagnie, T,e foyer était peu profond, de dimensions moyennes et destiné a briler de la bri-
(Iue'tt,e. Ou de la grosse houille, 1l passait sur I’essieu d’arriere accouplé. Le chdssis était simple et
eXterie“r: Pessieu moteur coudé et du type Martin, était placé au milieu ; les cylindres étarent

inté 1 . . . Y . " 1 ;
Heurs , e mouvemenl de distribution extérieur et la machine munie du frein a contre-
Vapeup,

Foues d’arriere. La chaudiere était portée sur un chdssis unique mtérieur aux roues,
oleur droit et a Darriere du foyer, les cylindres extérieurs et placés entre les roues

La locomotiye exposée par Sharp et Stewart avait le foyer peu profond, avec grille
¢ dimengjop moyennes destinée , & recevoir du combustible de bonne qualité. I1 était compris
“ilre leg deux paires de roues d’arriere. Le chissis était intérieur, I’essien moteur coudé et placé
a"l Miliey, J,eg cylindres intérieurs ainsi que le mouvement. Les boites & graisse de I'essieu
Cavany Slaient munies de plans inclinés. La machine portait le frein & main et hydranlique

Syst‘eme Webb :

lLeS qUatre autres machines a grande vitesse étaient portées sur huil roues. Deux d’entre elles,
Celle g
e

q Lyon et celle d'Orléans avaient qualre roues accouplées formant le groupe central ; les
*UX g

l 'es, celle du Nord et celle de la Haute-Italie avaient les qualre roues accouplées forment

: Sroupe Qarriere et avant supporté par un truc & deux essieux.

.La locomotiye de Lyon dérivait du type exposé en 1867 par la Compagnie d’Orléans. Le
dlamétre des royes accouplées était plus grand (27100), le foyer grand, peu profond, et passant
P81:~de88us Pessieu porteur placé a Varriere, la grille grande pouvait bréler les menus. Le foyer
gt ‘uni de Pappareil fumivore Thierry. La chaudiere, du type Belpaire, était portée sur un
;'h ssis mixte, 1’essien moteur droit et placé en avant du groupe des essieux accouplés, les cy-
elss(il:zi extérieurs et en Porte-&-f'oux par.rapport aux r.oue.s fi’avanl;, et los boites.é g,'raisse .de:s

Porteurs d’avant et d’arriere munies de plans inclinés. La machine portait Pappareil &
dpeur,

d Ly locomotiye d’Orléans dérivait du type exposé en 1867 par cette Compagnie. Le diametre
d?:rr;;);e.s laccooplée’s (.gmit,. rest(:z de 2 mAétros(i I;e tfo‘yer, I:rof;)r;d,i;possait siu;el;?:sieati‘eillnc?:::
e Ten,Ba' orille était dloPosee pour braler du ou’ v.enan ,’e e foyer {nuo . p‘p' |

~brinck. La chaudiere, du type Crampton, était portée sur un chissis mixte avec essieu
Moleyy droif et placé en avant du groupe des essieux accouplés, cvlindres extérieurs et en porte-
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a-faux par rapport aux roues d'avant, boiles a graisse des essieux porteurs d’avant et d’arriere
munies de plans inclinés. La machine portait 'appareil & contre-vapeur.

La locomotive du Nord était la derniére transformation du type adopté en 1871 par C€
Compagnie, elle dérivait du type créé par Sturrock sur le Great Northern et n’en différait qU°
par le foyer peu profond établi avec grande grille en vue de la combustion des menus el pe
’emploi d’un truc a 'avant. La chaudiere, type Belpaire, était timbrée & 10 k. et portée Sur “If
chissis double, I'essieu moteur coudé et a Pavant du foyer qui passait sur l'essieu accoupl®
d’arriere. Le diametre des roues accouplées était de 2™100. La chaudiere, du type BelPai.re’
reposail sur un chdssis double, avec cylindres intérieurs ainsi que le mouvement. La locomoUYe
était munie du frein a vide systéme Smith.

La locomotive de la Haute-Ttalie construite pour les trains express franchissant des lignes €
rampes de 12™/ avec courbes de 250 & 300 metres était assez analogue a la précédente, mais 1°
diamelre des roues accouplées n’était que de 1™820 La chaudiere, du type Belpaire, étail PO"tée
sur un chdassis intérieur avec essieu moteur droit el placé a I'avant d’un foyer peu profond el
passant sur I'essieu accouplé d’arriere; la grille était grande et destinée a briler des (‘,ombUStibl‘?s
de qualité inférieure, les cylindres extérieurs et placés dans I'axe du truc, la machine étail muni
de I"appareil a contre-vapeur.

Apres la description sommaire donnant la silhouette des huit locomotives classées dans le LYP°
a grande vitesse, Monsieur Jacqmin examine leurs détails de construction des plus intéressantes:

Il constate que la tendance a employer les cheminées coniques s’accentue dans les machines
présentées a I'Exposition de 1878 , mais qu’on n’est pas d’accord sur la cénicité qu’il convient e
donner, et que les cheminées des locomotives de Lyon, du Midi, d’'Orléans et de 1'Ouest, S‘fnt
encore cylindriques. Il remarque aussi que la hauteur de P’axe de la chaudiére , au-dessus du rail

tte

s’éleve jusqu’a 2m185, mais que si on s’est beaucoup préoccupé a lorigine de cette grande gléva”
tion , I’expérience journaliére prouve que néanmoins la stabilité en service reste parfaite. La chal”
diere n’est en effet qu'un des éléments du poids total suspendu, et le centre de gravité de enserchl®
ne s éleve pas de la méme quantité que celui de la chaudiere. .

Dans presque toutes les locomotives exposées, on avait renoncé a 'emploi d’appareils f‘fml':
vores , I'usage du souffleur combiné avec celui de grilles de grandes dimeunsions, et aussi ’habilet®
plus grande des chauffeurs les rendant moins indispensables. Seuls les foyers des locomolives de
Sharp , de Lyon et d’Orléans, étaient munis d’appareils spéciaux. La premiere présentait un auvel ;
intérieur au-dessus de la porte , el une volite en briques au-dessous des tubes ; la seconde PO”’a't
appareil Thierry, et la troisitme 'appareil Ten-Brinck.

Sept des locomotives a grande vitesse élaient munies de I'échappement a section variable seul.f:
la locomotive anglaise présentait un appareil a section fixe , mais la téte de 1’échappement é.t:lle
1

rapportée el pouvait étre remplacée par une autre de section appropriée a la qualité du combus
employé. .

Sauf celui de la locomotive du Midi, tous les foyers de ces machines élaient mup® de
cendriers .

On avait cherché , en étudiant ces locomotives , & oblenir une grande surface de chauffe €l e
bonne utilisation de la chaleur pour les unes en donnant aux tubes de grande longueur (5m pour
Lyon et Orléans) , pour d’autres , en adoptant des tubes de longueur réduite , mais en grand nor”
bre de fagon & augmenter la section de passage des gaz, a diminuer leur vitesse , et par suite ;
prolonger la durée de leur contact avec les parois a travers lesquelles se faisaitl la transmission
calorique et comme conséquence de la grande étendue de la surface de chauffe , on avail été €O
duit & appliquer sur les chaudieres des locomotives de I'Est et d’Orléans, une troigicme soup?l :
placée au-dessus du foyer. Cette soupape était a charge directe. La locomotive Sharp présentalt

aussi une soupape a charge directe du systeme Ramshottom.
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! La locomotive de la Haute-Italie portait deux appareils destinés a refouler dans la chaudiere de
¢

luﬁu 495 ou 100 degrés , I'un, I"appareil Massa est une annexe de 'appareil Kircliweger, quia
IMconvénient

de tous les cot
Ci Y . = o "y ’ ey = 5 A = g
tte elant mige ep communication avec la chaudiere, I'équilibre de pression s’étallit et I'mjec-
e

» 3 ol < £ > ’. < 1 B 0 ‘
d’échauffer 1’eau avant gon refoulement dans une capacité exposée a l'air, rayonnant
és et laissant perdre ainsi la chaleur qu'on s’était proposé de récupérer. Celte capa-

ur p’ s Tl AP . :
" 'a plus comme résistance 3 vainere que les différences de niveau. Le second appareil, plus

ng;que que le précédent , est dit @ M. Chiazzari (1). 1l échauffe ’eau au moment ot elle va étre re-
oulée dang

lendep et |
Ment ,

la chauditre. A cet effet, une pompe double aspire , par un de ses cylindres, I'eau du
a refoule dans une capecité ot elle s’échauffe au contact de la vapeur d’échappe-
tandis que Vautre cylindre prend cette eau chaude pour la refouler dans la
chaudipre.
3 Apres avolr examiné les formes d’ensemble et les principaux détails deslocomotives a grande vi-

SSe. M. J
- M. Jae

de . | ’ .

o Plus grans rayons qu’autrefois pour fatiguer le moins possible le métal, que presque toujours le

Shme eSU1ixé sur la chaudiére par une collerette emboutie de grande épaisseur (dans la locomotive
P, 11 est rivé par son bord rabattu), et 'ouverture du dome renforcée par une téle de dou-

qmin étudie les matériaux employés et les modifications de forme adoptées pouren ob-

ileur usagre. Ainsi il remarque que les téles des chaudieres sontaujourd’hu embouties sur

ure : . g A T : i : ! g )
Ul en fait le tour intérieurement a la chaudiere et quiest prise par les mémes rivets que ’em-

aSe. . Wy 5 dd § o . . .
; Les viroles des chaudieres sont généralement d’une seule piece ; les rivures longitudinales

ont § deux ra
QUL réupig 1
touteg les
Sauf dayg
foyer. Le
de foy. L’
aVait
1’Expos

ngs de rivets, les rivures verticales ou transversales a un seul rang , sauf pour celle
enveloppe du foyer au corps de la chaudiere el qui reste a deux rangs. Les tubes de
machines exposées élatent en laiton et garnis de viroles en acier a leur deux extrémités ,
les chaudigres de IEst, du Midi et de I'Ouest, ou 1l n’y avait de viroles que du cdté du
s foyers des locomotives 2 orande vitesse étalent en cuivre rouge et les chaudiéres en toles
acter fondu a été abandonné en France a cause des accidents et des ruptures auxquelles 1l
MOneé lieu malgré les grands soins apportés dans sa réception et dans son lravail , et a

¢ ition de 1878 , I’Autriche , les ateliers du Creusot et de Winterthiir présentaient seuls des
audiél‘es o

T n acier, el les toles des chaudieres de Winterthiir provenaleut du Creusot,
ﬂCier 6t

i 2 a1l au contraire employé pour les pistons, pour leurs tiges et leurs crosses, dans le
& rédn’ i o > . " . .
téduire au minimum le poids des pieces & mouvement alternatif, qu’il est impossible

doe

e ui . . - . . \ - . » P .
ter?r librey d’une maniere rationnelle, sans recourir a des solutions compiiquées , de plus, pour évi-
Irégular;

s l¢ d’usure des cylindres et des garnitures des tiges de pistons, les conditions de
) S]St&n(;e des

glissieres de (étes de pistons avaient é(é considérablement améliorées, soit par
acier ou le choix d’une section plus résistante , soit par Pemploi simultané des deuvx
Jacqmin cite les glissieres en acier, en forme de T, de la locomotive de I'Est et celles
méme forme , avec tables de froltement rapportées de la locomotive du Midi.

s d’accouplement des locomotives du Nord et de Ilist étaient en acier ; celles des
hines ¢taient en fer. Au sujet des bielles, M. Jacqmin remarque que les bielles a
bronze, sans moyen de serrage, employées depuis longtemps en Angleterre et que Ion

Moyes, M.
0 fonte T

Les biel]
H0tres mg
bﬂgues en
trouvait su

t les locomotives de Sharp et du Nord, ont 'avantage d’éviter les ruptures qui peuvent
Proven;, d

Aisposit;,
La dis

W serrage intempestif résultant de la maladresse d’un mécanicien. Le corollaire de cette
test la suppression des coins de réglage des boites & graisse.
Position des locomotives a cylindres intérieurs est généralement abandonnée en France,

Qﬁn Xr s 3 : =
Céviter Pessien coudé de fabrication difficile, malgré les avantages de cette disposition au
\
(1) Voi. R G
MM) Voi dans le NO de Juin 1879 de la Revue generale des chemins de fer, p. 445 et Pl XVI, larticle de

Uhyne et Bacle, suy les « Expériences [ailes aw chemin de fer du Nord sur la pompe-injecteur Chiazzari»

(N. @ 8. R,).
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point de vue de la stabilité. Cependant ’Ouest continue & faire usage de 'essien coudé en lu
donnant la forme indiquée par M. Martin qui, par un pli allongé, laisse au métal les meillenres
conditions de résistance ; mais nécessite 'emploi de fusées spéciales extérieures, calées dans le
centre de la roue.

A A - S
Iin vue des longs parcours sans arrét et de la charge plus considérable sur les essieux de

des

nouvelles machines, les dimensions des fusées ont ét6 augmentées. Ainsi, pour les fusées
essieux de la machine de I'lisl, la charge est de 9 a 10 k98- seulement par centimetre carre.

Les grandes roues de la locomotive de I'lst qui ont le diamgtre de 230 au contact (2™ ]9 ala
jante tournée,) et pesent chacune 1100 kg - sont un des exemples les plus remarquables de o
puissance a laquelle on est arrivé dans les procédés de fabrication des pieces de machines. Ges
rouec proviennent des usines Deflassieux, ‘Rive de Gier).

Les roues des locomotives de Sharp et d’Orléans étaient munies de bandages maintenus p
rebord & ografe et des vis, cette disposition a pour but d’augmenter la solidité du bandage SU la

. . > . . ’ e 1 t’
roue et de le maintenir en cas de rupture. Lesfusées des essieux de la locomolive d’Orléans gtatel

ar un

araissées a I’huile en dessus et en dessous.

Les abris des locomotives envoyées a I'lixposition de 1878 étaient beaucoup plus étendus que
1867, sans toutefois étre fermés, notre climat ne demandant pas 'adoption des cabimes des ma~
chines américaines. De plus, les voies nouvelles présentant des courbes plus nombreuses; -

constatait que les attelages & barres rigides et & tampons secs terdaient & étre remplacés par des
attelages élastiques favorisant davantage le passage dans les courbes.

Les améliorations relevées par M. Jacqmin, marquent de réels progres dans la construction des
locomotives, mais pour conclure et donner une appréciation en ce qui concerne les dimGUSiO'fs
tres variables des cylindres des locomolives de ce groupe et de leur puissance relative, des eXP®
riences comparatives (Indicateur de Watt et Dynamomeétre combinés) pourraient seules fixer d’.une
maniere indiscutable. Ce que Pon peut affirmer c’est que la plupart de ces diverses maCh”.les
suffisent & remorquer 18 & 20 voitures aux vitesses effectives de 60 a 70 kilométres sur les prit”

; : ) . : . : e
cipales lignes exploitées par les compagnies qui les exposaient, pour une consommation moy o
de 7 a 8 kilog. de houille par kilometre parcouru.

Dans les tenders des locomotives & grande vitesse on pouvait signaler la lendance a augmen'®’
trés notablement la capacité des caisses a eau. Les tenders de Lyon, de I'lst et d’Orléans pos
vaient contenir 10 meétres cubes et le tender du Midi 9 métres cubes. La nécessilé de remphr oo
tenders en peu de temps a conduit les compagnies & augmenter le débit des grues. Kn diminua? :
le poids du combustible emporté il a été possible aux compagnies de I'Est et d’Orléans de n°
faire porter leur tender que par deux essieux. La caisse repose sur le chdssis au moyen de 1arg§5
surfaces d'appui sur lesquelles les compagnies de I’Est et d’Orléans placent un plancher en boss
pour faire disparaitre le ferraillement.

La plupart des tenders exposés étaient munis du frein a vis, celui de I'Eist portait le fremn 2

crémaillere et celul du Nord le frein a vide systeme Smith.

2° Groure. — Locometives pour trains ordinaires de voyageurs
sur profils faciles.

yixbess
eindre
jston
56 el
g1ves

Dans ce groupe, qui comprend les locomotives généralement désignées sous le nom de D
¢c’est-d-dire ayant des roues motrices dont le diamétre relativement petit permet encore d’att
des vitesses de 50 a 55 kilometres sans exiger une fréquence trop grande de mouvement de P
ont été rangées cinq locomotives dont le diametre des roues motrices était compris entre &y
1m70. Trois d’entre elles (Avonside, Grand Central Belge et F ives-Lille) étaient des locomO
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::?::S: huit ’I‘Oues dont quatre.accouplées, gne Creusot), était une locomotiYe tende.ar a SIX roues
CCouplées, une autre était une locomotive & tender séparé (Suede) portée par six roues donf
{uatre accouplées.
% i‘ﬁa:zlc.?motive’ Avonside e;t .COII.lpie, exposéekdans la section angla‘ise et des?inée au P.érou avai%
e Zel‘e]posee sur lEIl ?:)a’m qul porFe on‘meme temps les soutes a ea‘u et & combustible :et (qut
i étaitd chaque extrerr’nte par un pivot a lllsil'ge surfa.ce sur un truc. a 4' roues. l.e tfuc d’avant
i Py frrllzteur et porté par des1 roues de 1M676 de dlamétjre. I:e falbl.e ¢cartement d axe‘en axe
faisaients (LI, [Pl.lC moteur et 1™83, truc porteur), leur l.lberte‘relatlve presque. complete, en
: audiéreune .machme.de grande.soup.lesse et,Propre~a au.x lignes a courbe% d(?, petits rayc‘)ns'. La
’appareil avait, 'l;oute.hberté.de dilatation el n mterv?nalt pas dan.s les r(,aac.tl.ons. du chissis de
. o, T?tellr ; Mais ce.‘t,le mdépendance,(’les appareils d\e Ijroduct.lon el d'utilisation de lzf va})eur
b, duit, pour la prise de‘ vapeur el lf:chappement, a | fempl’m .de tuyz.lux ,de gral?d :ilam.etre,
3 Pap 3 O.tll‘le, bien difficiles & maintenir étanches. L.a machine était munie d’un frein & main et
[ Pareil & contre-vapeur.
présznlt?l?:)motive du .(‘a‘rrand (ientral Belge, consfruite dans l(—is z.lteyer's .de Marcinelle et Cm’lillet
Quatre e chaudiere dn t.y.pe Belpa.m:e placee.sur un chdssis 1nt~er1eur éux roues, porté par
SSleux dont les deux intermédiaires munis de roues de 1™700 étaient accouplés. Les
B e t extéf‘ieurs et 'essieu moteur placé sous le foyer. La p]aqtle tubulaire de la boite
e g, ]:K-mt en cuivre, l'es tubes en fer dans’tO}lte le}u' l.ongueur et fixés sur les plaques .par
Cette logo I‘l\‘f.ure ef sa.ns viroles. L.es bz,l.n(.lag(.es etz.nent ’reums aux roues par un ar.meau en. ZING.
s d,eaumotlve portait des appareils d’injection dlsposes. pour I.e c}}auﬂ'age des tr.ams par circula-
L chaude d’apres le systeme Belleroche. Elle était munie d’un frein & main.
Sent:liitlo‘(l:omotive fl‘e Fives-Lille destinée a faire’e, sur la Iign.e (.13 %’Quest, le service de’pilote, pré-
SSieyy dne Ghaudxere. du type? .Cran’lpt.on placée Sl’ll‘ \.‘,h,a’SSl.S mterieur aux. roues porte paf' quatr?
fon J . Oll.t les deux 1nt‘erméd1a1res étaient accouplés. (. el.alt ?a re’productlol.l des loc.omotlf'es qu1
Dar g, €rvice d.e la banlieue é.l’.()uest et aux,quelles on avait at](.)ute un quatrieme essieu nécessité
I diamg‘:tnentatlon des appt:owsu’)m.lements d’eau et de .combus.hb'le. en vue de plus lo.ngs parcours,
l’appareil ‘l‘e des roues motrices était de 1™650, les cylindres intérieurs et la machine munie de
L 4 Contre-vapeur.
Qi t;"pt’(;;)mot.ive du Creflsot,. construite pour la compagnie <.ies Dombes, présentai.t u.ne cl.laudiére
elpaire avec grille disposée pour briler les combustibles menus. Le chassis, intérieur aux
live p,oflevl; ‘?:»ait. sur trois .essieux accouplés dont les roues av.aient 1"'?1’0 c‘le fiiamétre. Cette locomo-
de 1paq failblfalr e les ‘tl‘ams. de voyageurs et de 11.1archa,ndlses destinés a cnrc’lzler dans les courbes
essieyy A f% rayon de la ’l1gne des Dc.)mbes, qumque. n a.ya’u]t que 3"‘909 d e’car.temenF entre le.as
H'drmigni ren’les, ceux d a.vant portaient des plans inclinés. Cette ma,tihme était manie du frein
Pour P, €S .Peg'la,nt Pemplo1 de la f;ont,re.—vapeur par la fermeture fie 1 e,chappement, et se servanl
Contpe. ie(’tfon d’un filet d’eau fr01d.e PI‘I?B au ter’lder. (?et appareil a'l aval.ltage d a%lgment’er la
face o I;:SS‘OH d.e la vaPeur produlte: d 1.1n .céte da piston du degré de vide produit sur l.autre
l’injection garantir le cylindre contre Paspiration des cendres et des gaz chauds, ce que ne fait pas
d’introduir
La 1o,
“heming

dan
Sla . .
. ll,nachlne Sharp, de deux écrans, I’un en briques au-dessous des tubes, ’autre entéle au-des-
¢ S A SR : Y
Bl fouverture de la porle. Le chissis était intérieur aux roues, les cylindres extérieurs et en
~a- . » .y -
40X par rapport aux roues d’avant; I'essieu moteur, placé au milieu, les roues avaient

In
s 560 de diam; - TP : ) 13
ametre. La machine était munie de 'sppareil a contre-vapeur.

“Vlindreg ¢talen

lOueg

Le Chatelier quand elle est mal réglée. Mais appareill Harmignies a I'inconvénient
© in nouvel organe et par suite de nouvelles chances de dérangement.

motive exposée par la Suede avait été construile dans les ateliers de Motala, pour les
¢ fer de 'Efat suédois. Sa chaudiere , du type Belpaire, avait son foyer muni comme
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3" Groure. — Locomotives pour trains de voyageurs sur profil accident€
et pour trains de marchandises sur profil facile.

Six locomotives ont été classées dans ce groupe, elles étaient exposées par la Belgique, I Hon-
arie,, la France, 'Amérique et 1'Aulriche.

La locomotive belge , construite dans Patelier lovrard et destinée aux chemins de fer de P Ltat
belge, était vne machine Lender A dix roues, dont les six roues centrales /1™ 700 de diamétfe)’
étatent accouplées , el les essieux extrémes munis de boites radiales. La ch\audiére . du type Bel-
paire , présentait un foyer peu profond a grande surface de chauffe directe et a IOIig'lle orille powt
briler les menus maigres en couches minces. Le chdssis était extérieur aux roues et les cylindres
mtérieurs au chdssis. La machine était munie de I'appareil & contre-vapeur et d’un frein a VIS
six sabots, elle portait l'appareil Westinghouse , dont Iaction était réservée pour les {reins du
train. M. Jacqmin présenle cetle locomotive comme une des machines tenders les plus puiSSﬁ‘nles
qui alent été construites jusqu’ici ; la grande capacité des soutes a eau (10™ cubes), pouvant per-
meltre au besoin de faire de longs parcours sans arrél. Ces soutes étaient du reste disposées de
maniere a ne pas géner ’acces du mécanisme et des ressorts de suspension. Les bielles d’accol”
plement pertaient des bagues en bronze sans moyens de serrage, les boites radiales ainsi que leur®
glissieres étaient tournées cylindriques sur un rayon de 2™ 60, dont le centre était sur I'axe de 12
machine. Leur position symétrique , a égale distance des essieux accouplés, ainsi que la répal‘tition
¢égale obtenue sur ces deux essieux, assuraient un fonctionnement satisfaisant en marche, o
arriere comme en avant. Il reste a savoir comment ces roues, que rien ne forgait a revenir d la
position normale , pouvaient se comporter a une certaine vitesse en alignement ; ne devaient-ell®®
pas éfre une cause d’instabilité ?

La locomotive hongroise , construile aux ateliers de Buda-Pesth , pour les lignes de la Theiss s
était une machine a tender séparé , portée sur six roues accouplées de 1™ 617 de diametre. Leés
boites de I’essieu d’avant étaient munies de plans inclinés. La chaudiere possédait un grand fo}’er,’
une grande grille disposée pour briler le bois, et la cheminée systeme Klein. Le bt était inte”
rieur et les cylindres extérieurs. Comme particularités distinguant cette machine , on peut citer .
liaison du ciel du foyer a 'enveloppe au moyen de tirants vissés dans 'une et dans I'aulre surface:
malgré 'absence de parallélisme , et 'appareil de distribution par pistons, analogue a celui W
est appliqué quelquefols aux moteurs fixes , mais auquel on peul reprocher de ne pas donner i
des
espaces nuisibles , la diminution des frottements des tiroirs , la facilité de la manceuvre du chang®”
ment de marche , la suppression des robinets purgeurs devenus inutiles, car la distribution a3 ant

jours une étanchéité suffisante. Ce systéme présentait certains avantages , la réduction nolable

été placée a la partie inférieure des cylindres, la purge se faisait par I'échappement. On pou\"dit A
marquer de plus que le tablier élait dans toute sa longueur muni d'une rampe permettant, méme
en marche , de surveiller le mécanisme et de graisser sans crainte d’accident.

Les 105:omotives francaises provenaient I'une , des ateliers de Iives-Lille el était destinée 8 .
(lompagnie de I'Ouest, 'auire des ateliers de la Compagnie de Liyon. La machine de Fives-Lille )
six roues accouplées de 1™ 410 de diametre, présentait un foyer en porte-a-faux, par rapporta 1’35516}1
d’arriere ; ce foyer, muni d’une grille & faible surface, était destiné a briler des charbons anglar®
de boune qualité. lélle était du reste conforme au type que la Compagnie de I'Ouest maintient of

puis de longues années.
0 v ) . $ . A . » es
La locomotive de la Compagnie de Lyon , du type des machines du Bourbonnais, a si¥ rou
€ 7% > _’) y - ). . ® ” . . . o - O‘
accouplées de 1™ 300 de diamelre , el destinée au service des marchandises, avait un foyer P

- . 1 P e T X R, P ; ; : . 1)
fond muai d’une grille a faible surface | exigeant 'emploi de combustibles de choix pour obtet!
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e production suffisante. Le chéssis était intérieur, les cylindres extérieurs et la machine
Munie de Pappareil & contre-vapeur. :
Ija locomotive américaine de la Philadelphia Reading Rail-Road Company était portée sur cing
“SSIeux. Les (rois essieux d’arriere étaient accouplés et munis de roues de 1™ 360 de diametre. Les
deux esgiguyx d’avant formaient bogie. Le corps cylindrique était de petit diamétre. Le foyer, dont
la surface étail relativement faible et comparable & celle de nos machines de moyenne puissance ,
avait e cjel trés surbaissé et une grille énorme deslinée a britler de I'anthracite. La grille était for-
"¢e de barreaux alternativement pleins et creux. Dans ces derniers circulait un courant d’eau.
L’a distribution était intérieure _ mais commandait, parun renvoi, les tiroirs placés a extérieur. Il
‘esulte de 1’essai de cette locomotive au chemin de fer de I'Est, qu’elle présentait des conditions
d.e §ervice au moins équivalentes , sinon supérieures , a celles des machines frangaises de force
Sln.nlair e. La production était facile et abondante , méme avec des houilles menues de bas prix,
ULy alien ge se’ demander si la forme si nouvelle du foyer ne renferme pas des dispositions a

Imi . A |
ter pour [a production facile et économique de la vapeur.

L

@ locomotive autrichienne , construite dans les ateliers de Floridsdorff el deslinée au service des

Marchandises sur Jes lignes de la Sudbahn, était portée par six roues accouplées. Le foyer, du
Systéme B

l) 8 e Z : S A : bk
mploi dy tout venant et des houilles menues de bonnes qualités. Le chassis était mtérieur et les

d

elpaire , était en porte -a-faux par rapport & l'essien d'arriere ; la grille, disposée pour

, térieurs , en porle-a-faux par rapport a Uessieu d’avant. Un appareil de graissage était
5posé de maniere 4 lubrifier les boudins des roues d’avant dans le but de diminuer leur usure
‘Orsqu’ils frottent contre le rail davs le passage des courbes. La locomotive était munie de appareil
: col.ure‘vapeur et du frein a vide systeme Hardy. M. Jacqmin estime que cette machine peut élre
“onsidérge comme le type acluel le plus parfait de la locomotive a trois essieux accouplés, elle a été

ét ' L g o \ . .\ oo .
Udie oy remorquer les trains de voyageurs & la vitesse de 17 a 28 kilometres sur les voies en

r

ampes de 25 m /

: 28Hm ' er ou pour les trains de marchan-
e | avec courbes de 285™ de la ligne du Brenn P
S des ligmes

: plus faciles de la Sudbahn. L’axe de la chaudiere était a 1™ 965 aun-dessus du
rail g - : e : . g T g3

» hauteyy considérable , vu le petit diametre des roues, mais la machine était destinée a ne
Ollct. 2N . .

Omner qu’a de faibles vitesses.

¥ Grovpi. — @rosses locomotives pour remorquer a petite vitesse
des trains lourds sur profil ordinaire et des trains moyens
sur profils a fortes décliviteés.

L hxPOSiLion ne renfermait que trois de ces locomotives exposées par les ateliers Cockerill et les

p:éml.);gnies de Lyon et d’Orléans. M. Jacqmin remarque que leurs dispositions générales, a peu
S 1dent;

1867

ques, suffisaient pour démontrer qu’on a renonce aux formes compliquées présentées en
“» et q’on a cherché et obtenu une grande puissance par Pemploi de dispositions simples et

ratio - » * 5 *
: tnelles. Tes machines étaient porlées par quatre essieux accouplés, les chaudieres munies de
fandg
0

Vapeuy,
I

yers et les dimensions des organes de la distribution en rapport avec la production de

m @ locomotiye construite dans les ateliers John Cockerill était destinée a faire le service des
a 1 . . N » ® "y
d handises sur la ligne de Séville a Ménda. Le diametre des roues était de 1m300, la chaudiere,

u : ) . . . ’
Po P BelPall‘e, avec foyer compris entre les longerons et muni d’une grande grille disposée
" briler des

le o

Staiy

Louilles menues ou, au moins, du lout-venant, la chemimée fortement conique,
9SSIS Intérieur, les cylindres extérieurs. Pour faciliter le passage dans les courbes, la machine
Munie de Pattelage Stradal et les essieux d’avanl présentaient un jeu de 25"/ dans chaque
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sens. On pouvait remarquer que toutes les bielles étaient a chape fermée, méme pour les Létes qui
saisissent le tourillon moteur, disposition plus solide et plus légere que les assemblages les mieuX
agencés. L.e mouvement élait completement en acier. La société Cockerill Imvoquait en faveur de
sa locomotive la simplicité de forme donnée aux piéces de rechange ainsi que leur symétrie par
rapport & leur plan d’action,ce qui permetait d’ailleurs de les employer indifféremment pour ["un oY
pour l'autre des cotés de la machine.

La locomotive présentée par la Compagnie de Lyon avait des roues de 1m260 de diamelre: La
chaudiére du type Crampton avait un foyer large grice a I'emploi de longerons coudés, ot uneé
orille susceptible de briler des menus ou des toul-venant ; la cheminée était cylilldl'iqlle: le
chdssis intérieur, les cylindres extérieurs. Les boites des essieux d’avant et d’arriere portaient d‘?s
plans inclinés permettant un déplacement de 25m/,, dans chaque sens. Cette locomotive étail muf“e
de Pappareil & contre-vapeur et de 'appareil respiratoire Galibert pour la traversée des souterrald
mal aérés.

La locomotive de la compagnie d’Orléans, construite dans les ateliers Claparéde, avait des roues
de 1260 de diameétre, le foyer compris entre les longeréns était muni de Pappareil fumivore
systeme Ten-Brinck, la grille disposée pour la combustion des houilles menues et des tout—'ﬂ’mant
et la cheminée cylindrique. Le chissis était intérieur et les cylindres extérieurs ainsi que le mOlf‘
vement de la distribution. Les boites des essieux d’avant et d’arriére portaient des plans inclines

permettant un déplacement de 25"/, dans chaque sens. La machine était munie de l’apparell d
contre-vapeur.

0" Grovre. — Locomotives-tenders pour gares, uasines

et chemins de fer @intérét local.

Les huit locomotives classées dans ce groupe étaient caractérisées par leur faible poids et Ie
petit diametre de leurs roues toutes accouplées.

(inq reposalent sur six roues accouplées.

L.a machine de gare construite dans les ateliers Cail et destimée a la Compagnie d’Orléens ¢
d’un type semblable & celu qui est en usage dans cette compagnie. .

La locomotive anglaise étudiée par M. Stroudley, aux ateliers de Brighton et destinée & faire

tall

le service des voyageurs sur le Metropolitan District, avail le ciel du foyer réuni a son envelopP""
par des entretoises en fer hien que les parois ne fussent pas paralleles. Les tubes étaient inclin®s
vers le foyer pour faciliter le passage des gaz, le ciel du foyer incliné vers I’arriere. Cette lo COm‘f'
tive portait 'appareil Kirchweger qui utilise la vapeur de échappement a réchauffer 1'eau d’ali-
mentation et était munie d’un frein & main el de Pappareill Westinghouse. :

La locomotive exposée par I’Autriche et destinée aux 1ignes° de Dalmatie était munie de Uro®
caisses & eau. La chaudiere était du type Belpaire.

La locomotive des ateliers Fox-Walker dont la soute a eau en forme de selle, reposait suf
la chaudicre. Cette disposition a l'inconvénient de rendre plus difficile la wvisite de 12
chaudiere.,
let, était

La locomotive de la ligne de Bayonne & Biarritz du type Compound étudié par M. Mal y
x. L8

une machme a chdssis mtérieur dont les cylindres extérieurs étaient de diaméetres mégau
vapeur apres avoir agl dans le petit cylindre a haute pression et détente tres limitée, g’échapp®
dans un réservoir spécial d’ou elle était introduite dans le grand cylindre ou elle achevait de 59
détendre ; un tiroir spéeial, appelé tiroir de démarrage, permettait d’introduire directement la
vapeur dans chaque cylindre quand il fallait réaliser un effort exceptionnel. Un appareil détendet
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”

éduisai 1o pression de la vapeur admise directement dans le grand cylindre de maniére a égaliser
sens; : .
eljﬁlb!ement les efforts donnés par le petit et par le grand cylindre.

rois locomotives étaient portées seulement par quatre roues.

La lOCOmOLive suisse exposée par les ateliers de Winterthiir, dont la chaudiere était tout entiére
“IL acier, mame
ment e

depy, lep

le foyer et les tubes, les cylindres placés au-dessus des roues d’avant, le mouve-
distribution sans coulisse, analogue a celui qui a été adopté par M. Webb pour ses
¢S machines & marchandises (1).
l La locomotiye belge exposée par les ateliers de St-Léonard, dont la chandiere était verticale et
-8 f"ylindres extérieurs inclinés placés a I'arriere au-dessous des roues accouplées. Cette machine
Vant deg roues en fonte. |
X La locomoliye de gare construite aux ateliers de Fives-Lille el destinée au chemin de fer du
ord, dony ], chaudiere cylindrique verticale était du systeme Field. Cette machine était munie

2 | . ! = : A .
G l.frem Smith et portait un cabestan a4 vapeur md par un petit moteur Brotherhood & trois
Yindreg,

6° Groure. — Locomotives de montagne.

LOCOMOTIVE A ROUE DENTEE DE M. RIGGENBACH.

Les ip
Cheming
2enbacl,

genieux perfectionnements apportés au systéme a crémaillere qui était déja appliqué aux
a fortes rampes de Madison et de Mount- Washington , en Amérique , sont dus a M. Rig-
IR, dont la locomotive était exposée dans la section suisse.
expl'iiif’com.oti.ves pour chemifls é’c.rémaillére sont en service aujourd’hui. Oulre lc’as‘lign.e.s. déja
S0 lfl:fes aims1, des études tres sérieuses se p.oursulvent encore.. On a Tneme songé a tltlllsel‘ .la
€re pour I'établissement des rampes d’acces du souterrain du Sainl-Gothard ; les économies
'Sul,\.le.s frais de construction que ce projet permettrait de réaliser sonl assez considérables pour
I mérige g, moins de ne pas étre repoussé sans discussion.
On Vout done tout 1intérét qui s’attache & la locomotive de M. Riggenbach; celle qui élait

ex ” 2 ® . . ’
q POSEe était une machine tender 2 quatre roues , fonctionnant alternativement par adhérence sur
es VOl
€S or

Méme mote
pal‘t, ene p

dinaires , et par engrenage sur des sections a crémaillere. La possibilité d’employer le
ur sur les voies des deux syslemes constitue un perfectionnement trés mmportant. D’une
ermet de réduaire au strict nécessaire la longueur de la crémaillére, et, par suite, les frais
de conStl‘ucl;ion; d’autre part, elle élargit sensiblement le champ des applications de ce systeme

b
Rt i et L0, : S A G
: xP101tatlon, en permettant de employer pour le passage d'un point difficile qui aurait nécessité
Constrye

a' ion d’ouvrages d’art dispendieux sur certaines lignes dont le tracé peut se (rouver
s gy
€s s

implifié.

" La locomotiye exposée pesail 18 tonnes en service ; son chissis était intérieur. La surface du
Oy : 1 < : o
YEr formgig de la surface totale de chauffe. Cette locomotive était capable de remorquer
() 8.7

lonneg

e . ; - 9 : . 3 : n '
1 lnarcha,niozlte tlnom‘al({galt'tlleré;(:{le;zl:c':nz ?al?e~jekég)r£7 trzz;csuclre;xl:ilfzz .peAdue lg)gsoi/ll;n Z(])ll:
Pouvyjy franchir a‘ ld S() ': a 10 kilometres en rezlor uant 90 tonnes. Pour m(;dérer
4 Vitesse 3 ] S OIS BN ./m G T ?l ER AL ' Lo d
fheing : a descente , on avail disposé un frein spec.la a air; de plus, de puissantes poulies de
A S0rges cannelées permettaient d’arréter presqu’instantanément.
la monée comme & la descente, on obtient donc une sécurité absolue , garantie d’ailleurs par

\

l 1 . . -
06('02;; VO.ll dans Jg Chronique d’Octobre 1880 de la Revue genéiale, p. 376 et Pl. XXVII, la notice sur la Nouvelle
Olive ¢ marchandises du chemin de fer du North-Western , modéle de M. Webb et distribution Joy.

(N.d.C.d.R.)

— P
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une expérience de huit années écoulées sans qu’aucun accident soit arrivé sur aucune des 1ignesﬁ
crémaillere.

[’usure de la crémaillére étant absolument insensible, les seuls frais consistent dans I'usure de
la roue dentée motrice et des engrenages de la machine. Ces roues sont en bon acier fondu-
Une roue motrice a 33 dents est a remplacer aprés 30.000 kilometres de parcours.

LOCOMOTIVE A TREUIL DE M. HANDYSIDE.

C’était une machine tender, munie de frein a griffe, permettant de la fixer aux rails, el pOll"vue
a P’arriere d’un treuil ma par un petit cheval. Ainsi fixée, ou pouvait alors se servir de la locomo-
. . ; : . 3o i P
tive comme d’un moteur fixe qui remorquait la charge par intermédiaire d’un cable en fils d’acie?

s’enroulant sur le treuil.

Ce procédé ingénieux n’exige, pour la construction de la voie, d’autre condition que I’absence

de courbes sur les rampes a gravir avec le cdble. Il ne parait applicable que sur des lignes mdus”

trielles.
LOCOMOTIVE A PATINS DE FORTIN-HERMANN.

Ce curieux moteur produisait son mouvement de translation & 'aide de véritables pieds , alternd”
livement soulevés et pressés contre le sol par la vapeur, et articulés avec les bielles d’une machine
horizontale , qui déterminait en ordre convenable leur déplacement dans le sens parallele & la v0Ie;
de facon a faire avancer tout le systeme. (Pélait une machine routiére ; I'inventeur, voulant abor-
der les routes a fortes rampes avec un effort de traction suffisant , a cherché & obtenir ainst "B
coefticient d’adhérence supérieur & celur que produit I'effort de la jante d’une roue sur rail ou sur
le sol.

Les expériences faites a 'list avec une machine de ce systéme ont prouvé, en effet, qu
valeur de ce coefficient s’élevait jusquw’a 75 °/, du poids de la machine. Mais ce résultal n’est

elﬂ

malheureusement atteint qu’avec une grande complication du mécanisme, et la marche est accom”
pagnée d’une série de chocs.

LOCOMOTIVE LARMANJAT.

En palier et en faibles rampes ., cette machine fonctionnait par adhérence, comme toutes le8
autres locomotives. lén rampes tres prononcées, I'adhérence devenue insuffisante, la tractio¥
était produite par engrenage et crémaillere, celle-ci était accolée & I'un des rails , et l’engl‘enag.e
fixé a I'intérieur de l'une des roues , 1l était formé de dents que ’on pouvait, & volonté , faire saillif
sur la jante de laroue quand 'engrenage devait fonctionner, ou dissimuler dans 'intérieur lorsqu®
le fonctionnement par crémaillére n’était pas utile.

Cette locomotive marchait donc simultanément dans les rampes par adhérence el par engrendg®
ce qui devait donner lieu a des glissements nuisibles et a des choes que Pon s’attache, en géné-
ral, & éviter par la suppression de celte simultanéité d’action dans les locomolives & crémaillere- fin
outre , des dents mobiles dans leurs alvéoles , ne doivent pas tarder & prendre un jeu promptement
destructeur.

lin risuME , nous voyons qua I’Exposition de 1878 il n’était plus question de machines & quat*®

cylindres , de cylindres sur le tender, de tenders conjugués , etc. Les complications ont dispart ©
. ’ . . ® t
le progres s’est effectué avec unretour aux formes simples. Les locomotives a roues libres sot!

; ; : : : ; e
abandonnées , méme pour la traction aux plus grandes vitesses, leur adhérence insuffisante n
£ ~ . . . l\
répondant plus aux besoins actuels. Pour les faibles parcours, les machines tenders sont de Jor
on

olut10!

en jour plus employées, enfin la locomotive a crémaillere peut étre regardée comme une s
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quise pour la traversée des rampes exceptionnelles. Dans les dispositions de dé-
s signaler comme un progres 'augmentation des foyers et I’adaptation des grilles
ombustibles menus, Pemploi de Iacier pour les pieces du mécanisme , la multiph-
yens de lavage des chaudieres, ’emploi général du changement de marche & vis,
ation du poids total de la machine comme moyen d’arrét, soit que l’on fasse usage

€-vapeur, soit que l'on instalie directement des sabots sur les roues motrices ou sur les
ro |
€S porteuses.

CHAPITRE TROISIEME.

VOITURES ET WAGONS POUR CHEMINS DE FER A VOIE NORMALE.

La

o Revye 9énérale des chemins de fer ayant déja donné , dans son Numéro (1) de Juillet 1879, des
d ok : ! : :
leaux trés complets , résumant les données principales relatives & la construction des voitures

el w o e : % s
dgong envoyées a 'Kxposition 1878 , nous ne reproduirons pas 1c1 ceux que nous trouvons
ans |e
I'a

ot Pport de M. Jacqmin, et nous nous bornerons a signaler avec lui les améliorations qu’il
arque

€0 passant en revue le matériel exposé.

e qu; o s - :

- qui frappe tout d’abord, c'est le nombre des véhicules étudiés et construits en vue d’offrir
X

ord: YOYageurs un confortable beaucoup plus grand que celu1 qu’ils trouvent dans les voitures
res de 1% classe. Sur 28 voitures A voyageurs figurant a I'Exposition, 15 étaient

1 Voitures de luxe.

Le : : ' : ' 2 Lrol
- ltype adopté par plusieurs Compagnies francaises est celui des compartiments a trois places ,
es S.

P leges présentent un dossi.er .parfa.itement I:embourré sur del.lx .faces et. mobiloe.

L élre renversé sur le siege , qui disparait en arriere et constitue ainsi un véritable lit.
]esteeztcompﬁgnies d’Orléans, de l’Est; et du Nord an.nexent f‘ice compartiment.un cabimet de toi-
s quatl: Walter-closet, L.a Compagme de Lyon z?vaut éxpose un salon d(.e famulle pouvan? conte -
t"ﬂnsformme personfu-es; un conll)al't}ment (‘:entral formait salon , .c’onl‘:en.a’ut qu’atre fauteull.s ﬁxe§
QUatpe s"ables en lits et quatre chalses: , a chacune des czxtrénntes était placé un. com[.)artlment .a
& ¥ ‘eges formant a volonté dfaux lits et un tumbour.; 'un de:s tambours for.malt cab.met, dewtm-
Valie, ewatel‘.-(‘,loset., Pautre, muni de.banquettes, pouvail .rece.vm‘r deu.x domestiques assis. M. Che-
Cabinetxl)()salt aussi un salon de famille, pouvant contenir six a huit personnes el contenant un

et de ¢
iog::n;oiture destinée a la Société.interual,,iox.mle’des wagons-lits 1)l‘éseflt:‘dil. les .d(.arnier’s I.)erf.ec.-
the o unts dpporlés .pur celte Socuét.é dans l’amena.geme’ut de son matériel. La Ymture était d.wl..
Peﬁevoi? alre compartiments, desservis par un couloir latéral. Deux des compart/u?lents pouvaient

; ualre personnes , les deux autres , deux personnes seulement. Pour la nuit chaque ban-
dogg! 4 deux places se transformait en lit par la simple superposition d’un matelas, tandis que le

elevé horizontalement et oarni égralement d'un matelas, constituait un second lit. Le wa-

\
; (1) Ces

T du M lablea‘lx sont publiés dans l'article de M. IFellot, Ingénieur civil, Inspecteur du Matériel au Chemin de
l . ¥ . ‘ . » . : =, ‘ :
AL Cet article est accompagné des Pl.T a XI. (N. d. C. d. R.).

otlette, un water-closet et une cuisine.

e —

| —
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gon était chauffé par un appareil a circulation d’eau. Dans le couloir d’entrée étaient places deux
cabinets de toilette avec water-closets.

Les Chemins de fer romains avaient exposé une voiture dont le compartiment du milieu renfe‘:"
mait deux banquettes, & trois places chacune et un fauteuil, en face de celui-ci, une porte donnait
acces dans un cabinet de toilette avec water-closet. Pour la nuit, chacune des banquettes sé trans-
formait en lit par le rabattement du dossier sur labanquette. Le rabattement du dossier du fau”
teuil formait un troisieme lit, qui avait U'inconvénient de se placer précisément devant la porte du
cabinet de toilefte. |

La voiture salon exposée par les chemins de fer de la Haute-Italie comprenait une petite
terrasse formant vestibule, un salon, une petite chambre a coucher, un compartiment pour les
domestiques et un waler-closet. |

Une autre voiture exposée par la Compagnie francaise de matériel des chemins de fer stail @
couloir central avec plates-formes d’acces aux extrémités ; sur I'une d’elles se trouvait ’entrée du
water-closet, cabinet de toilette. Une cloison longitudinale avec deux vantaux isolait .leS
compartiments de 'un des cotés de la voiture. Les sieges de ces compartiments isolés pouvalent'

se transformer en lits.
] sou”

re des
o1ture

On trouvait enfin parmi les voitures exposées, une voiture Pullmann, dont le type a été s
vent décrit et que beaucoup de personnes ontregardé a tort comme le spécimen de la voitu
cheming de fer américains. La voiture Pullmann est en Amérique comme en Iurope une V
de luxe. Klle admet en principe la présence simultanée d’un grand nombre de voyageurs dans o
méme compartiment, ce qui nuit & son adoption générale en Kurope ol le but poursulvi par chaqu*

voyageur est, au contraire, d’étre isolé le plus possible ; de plus, au point de vue du service tedl"
mille

nique, le poids d’une voiture Pullmann est excessif. En la supposant pleine, il dépasse
euX

kilogrammes par voyageur et 8’1l faut ajouter une ou deux voitures de ce genre pour un ou d
voyageurs on a une augmentation de charge trés considérable. Enfin le prix d’une voiture Pull-
mann est trop grand el la taxe per¢ue par voyageur n’est pas en rapport avec la dépense pres
miere el 'accroissement des frais de traction occasionnés par U'introduction de cette voiture dan?

les trains.

2° Voitures de 1° classe.

Dans les dispositions des voituresde 1™ classe exposées, on trouvait la préoccupation constant®
d’offrir aux voyageurs, faisant de longs trajets, des water-closets accessibles pendant :
marche.

La voiture de 1™ classe envoyée par les chemins de fer Charles-Louis de Gallicie était d'o®
type qui a pris naissance en Allemagne et que nous trouvons imilé par la Suede et par la Compaj
onie francaise du Midi. Un water-closet séparait les compartiments de la voiture en deux group®s’
un compartiment était 1solé & une extrémité et les deux autres communiquaient par une ouvertts®

» o 271 » c’ ;
placée comme les portes du cabinet dans I’axe du véhicule. On avait recherché pour la constIt

tion de cette voitare toutes les dispositions pouvant donner du confortable aux voyageurs: Une
disposition spéciale avait été adoptée pour éviter le battement des chissis de glace; un cadr.e
mobile entourait I'ouverture de la fenétre el sa traverse du bas étant pressée par des ressort®
appuyail constamment contre le chissis de glace. Cette voiture était munie de appareil de chaul
fage a vapeur de Haag.

La voiture suédoise exposée par les ateliers Atlas était dans son service normal trés semblab’®
au type précédent, mais elle était disposée pour pouvoir étre adoptée au transport des blessés 3 e.n
rapprochant les sieges, on formait des lits longitudinaux et une communication pouvait élre tabli®
entre les voitures au moyen de passerelles qui, en service ordinaire, étaient relevées.

e i
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Dans g4 voiture trés semblable & celle des chemins de fer Charles-Louis, la Compagnie du Midi

dlSPOSait deux cabinets, le premier communiquait avec le compartiment 1solé réservé aux dames ;

g “econd, avec les deux autres compartiments entre lesquels on avait ménagé une porte de
“Mmunication

es dispositions ont le orave inconvénient de trop rapprocher les water-closets des comparti-
ments. 11 es

t difficile d’éviter les odeurs, de plus, la communication fait perdre nécessairement
Plusieypg

Places. La voiture des chemins de fer Charles-Louis dont les banqueltes entidres ne
ré . . % . ; - - xe ' \ 3
Présentaieny que trois sieges n’offraient que quatorze places, la voiture du Midi ou les ban

{iettes entieres offraient quatre places et les banquettes interrompues trois, pouvaient contenir

Vino
8t voy ageurs,

: Pour gyige, les pertes de place, la Compagnie d’Orléans a disposé le cabinel water-closet a 1'ar-
ere (|’

un fourgon qu'on met en téte ou en queue des trains de vitesse. Un fourgon de cette
Natyre

y 8. 'y - : re p,
figurait, PExposition. A V'arriere se trouvait un compartiment de 1™ classe & deux places

C : - : . ’
Ommumquant avec le cabinet water-closet. Pendant plusieurs années, la Compagmnie de I'Est
a | ] - - - ™ A

dvalt MIS en service des fourgons présentant une disposition semblable mais elle a dt en aban-
Onnep e

L mploi, personne ne s’en servant.
: e ’ = I'e » sty p .
c : 'COmPﬂgme de Kockum avait exposé une voiture de 1™ classe dont les. extremlte.s étalent
d “ipées bar deux terrasses, un couloir latéral donnait accés a quatre compartiments & six places
e chaque banquette pouvait étre transformée en lit pour la nuit. Cette disposition a I'inconvé-

?{lent de diminuer, la nuit, le nombre des places disponibles qui, dans le cas de la voilure de
0 e : ;
Chum, gy réduit de 24 a 8.

: Ame’lio"ations de délail des voutures de 1" classe. — M. Jacqmin signale parmi les améliora-
ong relevéeg dans les voitures présentées a 1’'Kxposition de 1878 P’internosition de rondelles ou
; Plaques de caoutchouc entre la caisse et le chdssis; I'emploi d'un double plancher ou d’un
foup Pavillon pour préserver du froid et de la chaleur. L’application d’étoffes sur les chéssis de
Slaces g Paddition de ressorts de pression pour empécher les vibrations, la modification des
“Oudoirs qui ont été rendus mobiles, enfin la modification adoptée pour quelques voitures de la
“Mpagnie ge

list, rendant mobile une partie de la banquette qui peut ainsi se disposer comme

ue.

3° Voitures de 2°. de 3° classe et mixtes.

€ trouvait § I’Exposition qu’une voiture de 2° classe destinée aux chemins de fer de ’Ouest
“eNtée par la Compagnie francaise de matériel des chemins de fer; elle n’offrait rien de

Wigremen notable.
S deux voitures de 3¢ classe exposées avalent été construites I'une par les ateliers du chemin
tde I'Kgy ot Pautre par les ateliers suédois « Atlas ». Lapremiére avait recu toutes ?es amélio-
eptibles d’augmenter le bien-étre des voyageurs. Les banquettes étaient & siége creux
“ dossiey cintré avec appuie-téte, des planchetles remplacant les filets permettaient de déposer
bﬂ.g'ages 4 main ; enfin la voiture était munie de l'appareil de chauffage par thermosiphon.
:vol.t‘"'e Suédoise, a plates-formes et passage central, était destinée & prendre place & la suite
isosi ’V01tures de 1™ classe du type décrit plus haut, elle était divisée n deux parties compléten.lent
de (:e?; le coté mis en relation avec les voitures de 1 classe renfermait le Water-cl(?set, le czibmet
k v‘:lette et un siege a l'usage des voyageur.s‘ de lre’classe. L’accfi?s de’ la.L partlel occul(aleebpz.lr
R E;}E’:\fgil'eurs de 3° classe se faisail par des portieres latérales. Les siéges étaient en lattes de bois
Xées sur de

o Outl‘e leS v
xl)osée par lg

et pré
Partie

Le
de fe

fation g suse
e :

leg

s fers pliés. | ‘
oltures précédentes, on trouvait & 'Exposition trois voitures mixtes, 'une était
Compagnie de ’Ouest et les deux autres par la Direction 1. R. P. pour la construc-

Toumg IV. (1er Scemestre),
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tion du chemin de fer de I'itat autrichien. Ces derniéres voitures, une de 1 et 2° classe el uné

de 2° et 3o classe, étaient du type a plates-formes exirémes et & couloir central. La premiere
comprenait un compartiment salon de 1'® classe & six siéges et a tables mobiles, ensuite un cabinet
de toilette water-closet au-dela duquel se trouvait le compartiment de 2° classe ot les banquettt?s
formaient quatre rangées placées de chaque coté de la voiture. La deuxiéme offrait deux compartt
ments dont la disposition élait semblable a celle que nous venons de décrire pour la 2° classe;
seulement pour les places de 2° classe, les sieges étaient en fer avec dossiers et banquettes €°
lames d'acier recouverles simplement de cuir, pour les places de 3¢ classe, les sieges étaient en
bois. Ce mode de garnissage n’est pas tres confortable mais parait accepté dans le pays.

La voiture de 1’'Ouest, destinée & desservir les pelits embranchements sans nécessiter 1'arret des
trains, était munie d’un tendeur assez compliqué, tres lourd et dont Penclenchement était subor-
donné au fonctionnement de ressorts. Cette voiture conterait des compartiments des trois classes;

un compartiment a hagages et une guérite a frein.

4° Vo_ltnres automohbiles.

A PExposition figuraient deux voitures automobiles du systeme de M. Belpaire compl‘eﬂant
sur un biti commun, les compartiments a voyageurs el a bagages et le moteur. L’aménagemelf°
mtérieur rappelait celui des voitures de tramways, mais I'espace réservé a chaque voyageur état
trop réduit.

AMELIORATIONS DES VOITURES A VOYAGEURS.

Le petit nombre de voitures exposées, surtout pour les 2 et 3° classe, ne permettait pas de vO!
netlement les tendances de chaque compagnie. Cependant on remarquait que des efforts étaient
faits pour accroitre le bien-étre et la sécurité des voyageurs. Ainsi, on pouvait constater une
augmentation de la capacité des caisses, la recherche de formes meilleures pour les sieges, toul i

conservant le bois pour les 31 classes ; I'application, aux 3% classes, d’'un double plancher et de
gardes-mains ; I'emploi de longs ressorts de suspension, & grande flexibilité ; I'augmentation de.

’écartement des roues; l’emploi d’une barre d’attelage continue ou de ressorts de traction indé-
pendants de ceux de chocs.

Dans les détails de construction on remarquait une tendance générale a augmenter
dimensions des pieces du chéssis. Quelques chéssis étaient en fer, d’autres étaient mixtes.

(iénéralement, les panneaux étaient en Lole de grandes dimensions et pour supprimer autant que
possible les moulures en bois, ce qui diminue les dangers de pourriture.

Toutes les voitures étaient & deux paires de roues, sauf celles de la Compagnie de Lyon qu &

avalent trois.

les

Eclairage. — On avail généralement augmenté la puissance de I’éclairage ; le Midi et Orléans

en placant deux lanternes par compartiment de 1% classe ; I"Ouest et PEst en améliorant la lamP e.‘

unique (1).

La voiture d’Orléans et le salon de la Haute-Italie présentaient des appareils d’éclairage au ga’

comprimé (2),
| - b ” - ’ LT » ’, . . - - S
Les voitures de Suede étaient éclairées au pétrole. Les lampes étaient disposées dans les closo
extérieures. Les autres voitures étaient éclairées a ’huile de colza.

—_—— Vﬂ-—————/

(1) Voir dans le N° d'Octobre 1879 de la Revue générale, p. 249 et- Pl, XXVIII et XXIX, I'article de
M. de Raluld, surl'Eclairage des voilures a voyageurs .
. . e
(2) Voir dans le N° de Janvier 1879 de la Revue générale, p. 38 et P1, V, l'article de M. Gerbaud, sur 1 Felair®y
des voitures de chemins de fer. (N. d. C.d, R.). |
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C"“u/‘/aye. — La question du chauffage de toutes les voitures, agitée longtemps, a été résolue
afﬁl‘mativement.

D

? 2 . . Y YV . 3
pres les expériences de la Compagnie de I'Est, ’eau est la meilleure substance & employer
)0 et - : ‘
Pour distrihyer 1a chaleur dans les voitures.

[

® mode usité le plus oénéralement en France est le chaufface par chaufferettes mobiles (1). Une
plus g - \

f ! | . . . ;

,(();S "fémplies elles sont réchauffées, soit au moyen d'une injection de vapeur dans les chaufferettes
\S ?mbagnies de I'Ouest, du Nord, de Liyon et d’Orléans), soit par immersion pendant un temps
0

lisant dang yp puits a ean chaude (Compagnie de I'Est).
E,ueques compagnies ont muni les voitures d’appareils de chauffage fixe.
APpareil dit Thermosiphon a trés bien fonctionné pendant les essais faits & la Compagnie de I'Est.
l 45} Volture exposée par le Grand Central belge portait un appareil Belleroche : un injecteur,
Placé sur ]q tender, réchauffe un jet d’eau et le lance dans une conduite qui met en communication

: | | e |
Ins .Chauﬂ'erettes des voitures. Cet appareil a ’avantage d’éviter la manutention des chaufferettes,
als il a 1"

W Inconvénient de produire une température qui décroit en raison de la distance des
ures au tepger.

i L Voiture de 1™ classe du chemin de fer Charles-Louis de Gallicie était munie d’un appareil de
g, Le

o systeme se compose de tuyaux placés sous les banquettes et communiquant avec une
On " » ’ . . -
Wte générale dans laquelle circule de la vapeur produile par la locomotive ou par une chau-

iél‘e o = - ° . A A ,
. Peciale. Cet appareil, qui parait peu commode et méme dangereux, est assez employé en
llemag‘ne.

La Volture su

édoise exposée par la compagnie Kockum portait un appareil ou lair s’échauftait
W contagy ¢

un tuyau unique par voiture, dans lequel circulait de la vapeur.

COMMUNICATIONS ENTRE LES VOYAGEURS ET LES AGENTS DES TRAINS.

b
LExposition

ent[‘e les v

L

em es. “Ompagnies de Lyon et du Nord, en France, les chemins de fer de I'Etat, en Suéde (2),
thlolenl la communication électrique ; I'Est, dispose un cordeau sur toute la longueur du
1,

ne présentait pas d’améliorations nouvelles dans les moyens de communication
Oyageurs el les agents des tramns.

5" Véhicules divers affectés au service de la Grande vitesse.

VOITURES POUR LE SERVICE DES POSTES.

L

T
E‘Xposmon ne présentait aucune modification dans la disposition de bureaux-poste francais.
v M Chevalier et (e avaient disposé une passerelle, avec soufflets en cuir formant couloir pour
ungp
“lisemble deux bureaux.

-,‘I:/[- Ringhoﬁ'er, de Suichow (Autriche), avait exposé deux voitures réunies par une passerelle.
b e étaiy disposée en bureau de triage et contenait du coté de la passerelle un petit comparti-
A renfermany poéle, un lavabo et un water-closet. L’autre n’était qu'un magasin pouvant

fecey o : .
in OIr les objets, avant ou apres le classement. Iintre les roues de chacun des chéssis élait

St’al ’ : .
lée une caisse fermée avec portes latérales pouvant contenir des paquets.

FOURGONS.
)
L EXPOSltion ne présentait que lrois spécimens de fourgons. Celui de la compagnie du Midi
\
(1)

Suy le

\C['Zir dans le NO de Septembre 1879 de la Revue yénérale, p. 181 et Pl XXIII 3 XXV, larticle de M. Personne,
auﬂ“age

2 des voitures a voyageurs sur les chemins de fer frangais.

Ficsso ns la Chronique de Novembre 1879, p. 438 et P1, XXXVIII, le Signal d’alarme électro-magnétique
S (Nl € d. R).
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était de grandes dimensions, les roues élalent actionnées par un frein & huit sabots. Le fourgon
du Nord, tres petit, était en tole avec membrures de caisse apparentes, il portait I'appareil Lapeyri‘{:
le frein Smith et la communication électrique. Le coté de la caisse ol se trouvait la vigie étail
Jesté au moyen de panneaux de fonte garnissant la niche & chiens. Le fourgon présente par la
compagnie d'Orléans était le plus grand fourgon conslruit jusqua ce jour ; il était muni d'un
frein Héberlem & hwmt sabots et du cabinet dz toilette water-closet dont nous avons déja
parlé.
6’ Wageoens a Marchandises.

L’Exposition n’a présenté quun petit nombre de wagons a marchandises, mais ils étaient bien

étudiés et bien soignés comme construction.

WAGONS COUVERTS.

Le wagon couveri de I’Ouest avait un chdssis mixte, avec brancards en acier doux el caisse €l
bois. Le frein était a vis, avec vigie extérieure accessible par un double escalier. ;

Le wagon couvert du chemin de fer du Nord Empereur Ferdinand (Autriche), avait un chdssi®
mixte et une caisse en bois. Les courbes de pavillon étaient en fer en U. Ce wagon était mumt
d’un fremn Becker (1.

Le wagon de la société Lilpop, Ran et Lavenstein, de Varsovie, avait les roues disposées P
prendre & volonté I'écartement de la voie russe ou de la voie allemande ; elles pouvaient glisser
frottement doux sur la portée de celage; on les fixait au moyen d’un manchon mobile et d’une

clavette, M. Jacqmin pense que celte disposition peut ne pas offrir toute sécurité.

our

.

a

WAGONS DECOUVETS.

Le wagon de la compagnie de I'Ouest, exposé par M. Chevalier, avait la caisse en tole ; les bout$
et la partie centrale des coles se rabattaient pour former pont de chargement. Les traverses de
caisse faisaient une légere saillie sur le plancher, mais elle était assez réduite pour ne pas emPéCher'
le transport des véhicules de l'artillerie.

Dans le wagon du Midi, il n’y avait aucune saillie sur le plancher.

Un wagon-tombereau exposé par la compagnie de I’Ouest avail les panneaux pleins jusqu
hauteur nécessaire pour contenir dix tonnes de houille, puis & claire-voie au-dessus. Le
chissis étail mixte, avec brancards en acier; le frein était & vis, la vigie accessible par deu*
escaliers.

9& la

Le wagon de Lyon, destiné au transport des houilles, avait la carcasse en fer, avec remplissag®

en bois,

lin résumé , on remarquail dans les véhicules a marchandises, une tendance & Iaceroissement
des dimensions utilisables, tout en conservant la limite de 10 tonnes pour le chargement'

On constatait également de nombreuses améliorations dans les détails de construction, et
"augmentation de la solidité.

La plupart des chdssis étaient entierement en fer.

[°Ouest et Lyon, en France, faisaient les premieres applications de brancards de chéssis €V
acier.

Les ressorls de suspension & rouleaux étaient généralement adoptés.

Dans les wagons couverts, la caisse élait le plus souvent solidaire du chdssis afin d’obtenir PluS

de solidité.
T

— d—

(1)Voir dans le N° d’Octobre 1878 de la Revue générale, p. 238 et Pl. XX, Varticle de M. Darteyre, S
Frein automateur a friction, systeme Becker. (N.d. ¢.d. R.).
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Dans quelques wagons, on avait employé des fers profilés pour la carcasse de la caisse.
Les dimensions de presque tous les altelages étaient augmentées.

MATERIEL POUR LES TRANSPORTS SPECJAUX.

On feMarquait a ’Kxposition un wagon-réservoir, pour vins et alcools, de M. Lepage. (’était
En Wa.gon couvert dans lequel était disposé un réservoir cylindrique pouvant contenir 105 a 110
€clolitres, (e wagon était muni de tous les accessolres nécessaires au remplissage et a la vidange.
M. En, avait exposé un wagon, dans le plancher duquel était une plaque tournante, un

treu‘ . .
: il et up pont de chargement, permettant de monter transversalement tout véhicule muni de
Oleg et d

b

e lorienter ensuite dans I'axe du wagon. Cette disposition ne parait pas répondre a un
€801 > :
oIn de Pindustrie.

Un Wagon du chemin de fer Charles-Louisde Gallicie était disposé pour le transport des viandes

at . ”» . 1 ° ’, . . . : .

4 tues. La caisse 6tait & doubles parois, avec un réservoir a glace, et un ventilateur mis en
o -
UWement par un essieu.

0 U Wagon de la société I. R. P. des chemins de fer de I'litat autrichien était disposé pour le

a : . : : e . . ’

3 gsport de la biere en fits. Il était & doubles parois, dont Uintervalle était garni de paille hachée,
€8 réser

’¢]

ah

; voirs & glace occupant toute la partie supérieure de la caisse permettaient d’empécher
évati . .
Valion de 1a température.

Dispositions permettant d’atételer les wagons sans pénétrer
entre les tampons.

:

C(’Iti?t)p'arfil Becker, présenté par I’Autriche et adopté sur la ll:gn’e 1.\"'ord I.‘Jmpereur K ?I.'dinal,ld,

1 ait a remplacer le tende?ur 'tlctuel par un tendeur .dont la vis était munie en s.on milieu d’un
& Les deux écrous coulissaient dans une regle disposée parallelement a la vis. Cette regle

bortait une feurchette a I'extrémité qui correspondait a la maille extérieure du tendeur. En sou-

ey . : . a0l ALy
‘ant le tendeur avec un baton a crochet on pouvait accrocher la manille. Knsuite, au moyen du
Meme hatop

I

, on serrait la vis, qui était munie d’un chiquet.

‘:1 Construction de cet appareil est délicate el la manceuvre est longue.

i é:SPPareil Nyss exposé dans la section belge remplacait le l;endeur.z‘l vis par deux mailles arti-
POuvant étre soulevées par un bras monté sur un arbre & manivelle monté sous la traverse

€Xtréme. . ) . . ; |
Me. Le crochet de traction était mmuni d’une tige filetée : au moyen de roues d’angles et de

tl'ansmissions

C

,» on le faisait sortir, on soulevait la maille, on accrochait et on resserrait le crochet.

®V appareil est rationnel, mais compliqué.

manzlus 1’?ppareil Peny et Mabi'llf:, exposé au.ssi d’an§ la section belge, la. Irfanil],e dl.l te.n(’ieur était

bielles ;l‘e’e avec un baton spécial; la tension étail obtenue par la variation d’obliquité de deux
Xees sur la traverse.

([ug«(;lsy Steme est compliqué et défectueux, car la position oblique des bielles augmente les efforts
eS8 ont & subir et la vis est soumise a des efforts de flexion.

deininl, le systeme Mey%?re, expos(f dan.s la .sectior‘l francaise, consistait a dél?la.cer ensiamkile le ten-

le oy le P?ssort.de traction, ce qui obligeait, gpees le rapprochement des véhicules, a développer
iy e€cessaire pour bander le ressort de traction.

aCtulel]srei;mé’ pour appliquer ces‘ appareils, il’ faudrait l;Aransfo'rmc:}r go’mplétement les atbe‘lz{ges

imposée.s ¢ plus, aucun des systemes proposés ne parait satisfaire réellement aux conditions

(A continuer ).




