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CHEMINS DE FER A VOIE ÉTROITE, VOIE ET MATÉRIEL ROULANT. 

g pr _ v o i e . 
. V» — — . 

• «lacqmin estime qu'au point de vue technique le problème des chemins de fer  à voie étroite 
absolument résolu, mais l'expérience n'a pas encore indiqué de règles précises pour fixer  la 

° e u r à donner à ces chemins. 
l'T? 
" ^position renfermait  15 locomotives pouvant circuler sur des voies dont la largeur variait 

diff 6 U n m ^ t r e e t cinquante centimètres. Dans ces limites étaient comprises huit largeurs de voies 
^ ' rentes. Cette variété ne paraît pas justifiée  par les besoins et pourrait beaucoup être réduite, 
de'0 a ° c l m " 1 P e n s e q u ' o n devrait se borner à trois tjpes : 1 m., 0 m. 80 c. et 0 m. 60 c ; le type 
Po'd ^ t r o P ^ conseille aussi de ne pas employer des rails trop légers, le 
dé ^ o u ^ kilogrammes le mètre lui parait une limite inférieure  qui ne doit jamais être 

/ 

— hoiries Première et Deuxième Parties dans les Numéros de Mars et d'Avril derniers. 
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Une disposition de voie sur châssis pour exploitation agricole, exposée par M. Decauville aine> 

de Petit-Bourg , présentait une innovation qui a été fort  remarquée. Les rails, espacés de 40 cen 
timètres, étaient montés sur des châssis de 5 mètres de longueur, formant  des bouts de voie coin 
plets, pesant 47 kilogrammes et s'ajustant au bout les uns des autres. Des dispositions spéciale-
étaient prévues pour les passages à niveau , les croisements , les plaques tournantes. Le mater1 

roulant adapté à cette voie venait compléter cette exposition , il comprenait des wagons de clî e 1 s 

modèles et des voitures à huit places pour le transport des ouvriers. 
f̂  rj ̂  ft  f̂T  ^ * i \ e c? i J ^ o <3 « i f  T f  /rr i\ j*\ ̂ ^̂  tic î * Q • ̂Ti / jjp 
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r § II, — Locomotive* (2). 

( ) 1° LOCOMOTIVES A VAPEUR* , 0 

Sur les quinze locomotives exposées . treize étaient mues par la vapeur ; sauf  une, toutes appa 

tenaient au type des machines tenders. Les chaudières étaient du type Crampton , sauf  pour 
de la locomotive des ateliers de Fives-Lille. destinée au Brésil, et de la locomotive suédoise 

* 'tîii* 
l'ile de Golliland , qui étaient du type Belpaire , et pour celle de la locomotive de (.ail, q111 e 

verticale et du système Field. 
Les ateliers de "Wintertliur avaient adopté l'acier pour la c o n s t r u c t i o n d e t o u t e s l e s parties 

(foyer, 
tubes , enveloppes] de leur chaudière de locomotive destinée au service des usines. 

Nous relevons comme particularités dans ces diverses locomotives : 
L'appareil d'alimentation à ean chaude, système Chiazzari et l'éjecteur Friedinann permettant 

remplir la soute à eau en aspirant directement l'eau dans un puits de 7 mètres de profonde111" 
adapté à la locomotive de terrassement, construite dans les ateliers Cail. 

L'application d'un avant-train système Bissel à la locomotive de Fives-Lille. . 
L'utilisation des longerons pour former  les parois latérales des caisses à eau dans la locoino^ ^ 

de Wintertliur. Cette machine portait une grue mue à la vapeur, en vue de l'aire mécaniqliem^ 
et économiquement les transbordements sur les chemins à voies étroites aboutissant aux g r a 1 1 

lignes. La grue consistait en un balancier oscillant autour d'un axe et portant, a l'une 
extrémités, la chaîne et le crochet de levage et à l'autre un piston se mouvant dans un ^ 
plongé dans le dôme de vapeur ; le dessus du piston est pressé constamment par la vapeur de 
chaudière , tandis que la face  inférieure  peut être ù volonté mise en communication avec rat®0 

phère ou avec la vapeur de la chaudière. C'est par l'intermédiaire de l'eau que la pression & 
vapeur est transmise à la face  supérieure-; la vitesse decoulement o u d ' a d m i s s i o n de cette e a 

règle la vitesse de montée ou de descente de la charge. î l'Eta1 
La chaudière de la locomotive exposée par la Société autrichienne des chemins de fer  de 1 

î dt*" 
présentait i'application d'une cuvette placée sous le corps cylindrique et destinée à recevoir ^ 
pôts qu'un robinet permet de faire  écouler pendant que la chaudière est en pression , et les deP 
encore boueux. .. 

»t fll* 
La locomotive destinée aux exploitations agricoles construites dans les ateliers Cail ne p° ^ 

qu'un seul cylindre fixé  verticalement à l'avant de la chaudière entre les longerons. Le mouv^ 
du piston était donné aux essieux, qui étaient droits, par l'intermédiaire d'un arbre coudé q u l 1 

/ et . âp r\ t/4 \ ' A 
tait un pignon commandant un engrenage calé sur l'essieu d'avant. 

9̂ 1-1 ocnoooi siiJsq siiu s)i#ôiis iifiù^s&mb^ùn us î dj) B H 
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(2) Les tableaux des dimensions principales et poids des Locomotives à voie étroite ont oie donnés dan- ^ ^ ^ 
de M. Forquenot  sur les Locomotives a l'Exposition  universelle de 1878, inséré dans le N° de juin Revue générale des chemins de fer.  (N. d. C. d. R.) 
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La locomotive Lilliput, construite dans les ateliers Corpet et Bourdon, était munie de 

deux cylindres placés à 90° et agissant sur la même manivelle portée par l'essieu d'avant. 
Le faible  espacement des barreaux de grilles de toutes ces machines leur permettait de brûler du 

, des menus ou du coke. 

2° LOCOMOTIVES A AIR COMPRIME POUR MINES ET USINES. 

Lorsque les galeries de mines sont mal ventilées , les machines-locomotives ordinaires ont l'in-
convénient d'augmenter la masse de gaz délétères qui s'y accumulent. L'emploi de machines à air 
e°ffiprimé  , qui, à chaque coup de piston lancent de Pair Trais, doit alors être considéré comme un 
Stable progrès. 

0 n trouvait à l'Exposition de 1878, deux machines françaises  de ce genre : celle de M. 
Mékarski et celle de M. Petau. 

La locomotive Mékarski était une machine à deux essieux accouplés et comportant un appaieil 
m o leur analogue à celui des locomotives ordinaires. L'appareil destiné à produire le travail se com-
posait : 

Il lé ÏJ I / i • . 1 | I  * i 9 1 f  f  ' F 
1° D'un réservoir de 1,500 litres rempli d'air comprimé à 30 atmosphères , 2° d'une bouillotte 

lernplie d'eau à 160° pour chauffer  l'air et le saturer de vapeur d'eau avant son emploi dans les 
cylindres ; 3° d'un régulateur de pression intermédiaire entre le réservoir et la bouillotte et qui per-
mettait de faire  varier la pression entre certaines limites. Généralement cette pression était de 4 

5 à 5 kil. ; on pouvait l'augmenter au besoin pour surmonter une résistance accidentelle , 
S a n s f«ire  varier les conditions dans lesquelles se produisait la détente. 

La machine Mékarski jouit donc d'une grande souplesse, niais ses organes sont très délicats et 
^gent une grande précision 

La locomotive Petau était également à deux essieux accouplés. 
^L Petau s'était proposé d'employer l'air qui sert dans les mines pour le service des perfora-

t e i l rs , des élévateurs, etc., air qui ne dépasse pas 4 à 5 atmosphères. Sa machine devait être mise 
e n communication avec les conduites placées dans la mine. Sous l'action de l'air de ces 
induites, une pompe à simple effet  refoulait  de l'air dans le réservoir jusqu'à 13 atmos-
phères. 

réservoir était de 1,050 litres. Il permettait à la machine de remorquer 15 tonnes sur 700m 

d e longueur. 
^vec des branchements d'air convenablement distribués dans la mine , sur le chemin que doit 

Parcourir la machine la locomotive Petau peut faire  un service analogue à celui d'une locomotive 
a vapeur qui s'approvisionne également à des points déterminés de son parcours. 

-Pour éviter les effets  nuisibles du refroidissement  résultant de la détente de l'air, les cylindres 
Paient entourés d'eau chaude , que l'on pouvait renouveler à chaque arrêt ou réchauffer  en la met-
l a û t en communication avec la bâche qui enveloppe le compresseur, et dont l'eau se trouve échauf-
i e e au contact des parois du cylindre pendant la compression. 

Les locomotives à air comprimé peuvent êtra employées dans des cas assez fréquents  dans l'in-
dustrie. Ainsi, quand les machines motrices ont une partie de leur force  non utilisée à cause du 
chômage de quelques outils ou de métiers, etc. On pourrait employer la force  disponible à com-
l'umer de l'air, que dépenserait ensuite une petite locomotive. 

/ 

§ III. — Matériel roulant. 

-̂iûsi que nous l'avons fait  pour le matériel de la voie normale, nous ne reproduirons pas les 
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dimensions principales du matériel à voie étroite qui ont déjà été données précédemment dans Ie 

Numéro de Juillet 1879 de la Revue générale des chemins de fer  1 . Nous nous bornerons à une in-
dication sommaire de la forme  des voitures exposées. 

• -I -3 
La voiture mixte de l r o et 2" classe présentée par la Compagnie française  de construction 

matériel, contenait 4 places de l r e et 10 de seconde, et était disposée comme les voitures àe 
tramways à couloir central et à plates-formes  extrêmes,-permettant l'accès des deux côtés de a 

voie. Le système d'attelage était à tampon central. 
Une voiture présentée par M. Chevalier et destinée au Brésil était à couloir central et à 2 trucks 
j.JUUi KJ\J  l W vJllÀJ  kJ  i UvXvV/W W1 «i 

indépendants portant une cheville ouvrière; la longueur en était relativement considérable, e1 ' 
pouvait contenir 36 voyageurs et renfermait  un water-closet et un siège pour le gayde-frein. 
banquettes étaient disposées transversalement avec dossier mobile pour permettre aux voyagelirs 

de ne jamais aller en arrière. Cette voiture était munie d'un appareil unique de choc et traction. 
La voiture pour le transport des ouvriers sur les voies agricoles construite pour les chemin5 

fer  portatifs  du système de M. Decauville, se réduisait à un petit wagonnet portant longitudinal6 

ment un siège double à 4 places de chaque côté. Elle était recouverte par une toile. 
Le wagon couvert de la Société française  de construction avait la toiture mobile afin  de P 

mettre le chargement et le déchargement à la grue ; les panneaux mobiles s'enlevaient par 
et s'accrochaient sur les deux bouts du véhicule ; la disposition était compliquée et l'économie de 

, . ' 1 1 1 , im-matériel qu on voulait obtenir pouvait conduire à n'avoir que des véhicules insuffisamment  adap^ 
aux différents  chargements. 

Le wagon plat à tamponnement et attelage central automatique de M. Delettrez avait été étudie 
de manière à réduire autant que possible le poids mort du véhicule. 

Les deux wagons, l'un ouvert et l'autre fermé,  exposés par la société de la Dyle, reproduisait 
sous des dimensions réduites, les dispositions des véhicules des chemins de fer  à large voie. 

M. G-arin avait exposé un chariot-wagonnet à bascule romaine tournante (2) servant à peser Ie 

chargement du véhicule. L'utilisation de cet appareil paraît limitée et son entretien difficile)  ^ 
organes étant soumis à tous les chocs et à toutes les vibrations résultant de la manutention et du 
transport. 

On trouvait encore à l'Exposition une nombreuse collection de wagonnets 
de toutes forint 

appliqués aux transports spéciaux et des dispositions particulières multipliées a l'infini  étudié 
dans le but de satisfaire  aux besoins de chaque industrie. 

. '3 } -•)>• . <>* • • 4 s; ' • : ' LT • • T a 

sbxoq 90 9up 9ffîija9  nimpOtiL M 8S* ê i l L)h iofts  no driBv gbioq lueJ 0 I 
SYSTEMES IVATTELAGE A TAMPON CENTRAL POUR MATERIEL ROULANT A VOIE ETROITE-

<\ : r h m t • t / iJ.̂ rig 
Dans un but de simplicité et d'économie on a. sur les chemins de fer  à voie étroite . adopte cl 8H88 teaBjoa•Mo.aaBoah d << xjjBYedo wàJmes  aomm a iamap emîio? gt su w j maniéré generale 1 attelage a tampon central. 

1n9VIÛJ) aSlJOl f*b  ZU6D 8S) îmiflfc'Mtt!  J89 IIOIJ3BU fil  DiIBJJp ai6CQ t U 
Différents  tvpes d'attelages de cette nature figuraient  à l'Exposition : 
iomiiqqne Sq 8 ho ^ziib no 8>b ifiti  9$ibi JasxioiJûfni  jjI no mfi'iJ  9û i y ^ 
1° Le système automatique de M. Delettrez était une modification  du système américain. 

l'ouverture rectangulaire, ])ercée au centre d'un butLoir cintré, oscillait horizontalement un cr ( ï t^ 1 

terminé par un plan incliné et un nientonnet latéral : un ressort à lames pressait latéralement s u r 

i Jt u IJilUvr ' 1 JllilUU h n / ** I HOTi i • 
crochet du côlé opposé au me^tonnet, en tamponnant deux véhicules les deux crochets de tracti 8diov 89b idi ob eaioioilo eeb foi'i&J&ai  biuof  si îiov^ooi luoq Juei Ir r » ^ a 

J/vilis à 
(1) Ces tableaux ont été donnés par M. Fellol,  à la suite de son article sur les Voilures  et W  agons envOU  • l Exposition universelle de 1878.  — Sur la Planche XI figurent  les voitures et wagons à voie étroite. 
2) Cet appareil de pesage a été décrit par M. Darmawluritz dans U  N° de Février 1879 de la Revueyent 

des chemins de fer,  p ^ J j i ^ ^ . , i s j ^ a9i/phtlèaiy8 non aaïuiiov ael aèjdoiiBî  ? 

j Vf  y 
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^ re«oontraient et glissaient l'un contre l'autre jusqu'au moment où ils s'accrochaient par la 
saillie des mentonnets. La tige du crochet prenait son point d'appui sur un ressort en spirale ou 

elleville qui était utilisé comme ressort de choc au moyen d'une traverse de buttée reliée à deux 
l l g e s horizontales supportant et guidant la plaque extérieure du tampon. Le découplement s'opérait 
''U m° jen d'une tringle munie d'un doigt qui, par un mouvement latéral, venait porter contre le 
Cr°chet et l'écarter de la position normale. Il était nécessaire d'agir simultanément sur les deux 
hochets. .Isiineo noqrnei 6 Jifiiè  o^BbJJs'b eméJâ a 

OO T 

L e système de la Compagnie française  de construction se composait d'une boîte en fonte 
C o n t e n ant un ressort en spirale et montée à pivot par son extrémité antérieure sur une traverse 
lnlermédiaire du châssis. Cette boîte était traversée par un tampon central à tête ronde dont la tige, 
m U l U e d'un balancier articulé, portait à l'une de ses extrémités un crochet et dont l'autre bout était 
e V l d e P°ur recevoir le crochet du véhicule voisin. Tout le système pouvait prendre une position 
° l c lU e dans les courbes et être ramené dans l'axe longitudinal de la voiture par deux ressorts à 
a m e s « g i s s a i i t l à l l f t É i W é Ô R ^ 6 ^ l i , 3 ( ï n u é tiB8UJbin m ^ i l i v u B o a C I M «>b ornoJafa  u 3 c ioq_ 19 

i Le système adopté par les ateliers de la Dyîe était celui de la barre continue s'appuyant au 
11 l e u du véhicule sur un ressort spirale ; chaque barre était terminée par une fourche  supportant 

kuttoir convexe ouvert à sa partie inférieure.  La fourche  portait une maille en forme  de 8 dont 
Unneau libre venait s'en^a^er dans la fourche  du buttoir voisin où elle était maintenue par une 

n e - Ce système était simple, mais ne donnait pas une rigidité convenable aux attelages. 

gluDGaAiPiT.RBBio.^il sftfeoq  snp JobJijb o-iii/bbi é siéincm al 

' ô i l 9 ô a q • ^ '^ê^^iM^^Mo nu èeoq*» .iiovB aIibO .H 
t^UoBlib ji'Vt J s noa la sbïm'd  tànfiq  iisiBqqs ieo eb noiJBeilijn' J .aiuoixlàv ub 

u 1er janvier 1868 il n'y avait en France que 46 kilomètres de tramways concédés et 36 
S tm»^ «uoimm ** ^OJ  ï ™ won? « » • ^ 

{ i i 1 878, le nombre concédé était 460k et le nombre exploité 285^; ces chiffres  prouvent que ce 
de transport jouit aujourd'hui de la faveur  publique. 

A 
l t r Vote».. — L'accord des constructeurs n'existe pas plus sur la forme  des rails que sur le 

1 s à leur donner. Leur poids varie en effet  de 11 à 28 kilog. M. Jacqmin estime que ce poids 
rester entre 20 et 25 kilog. le mètre. 

' °kl'gation d'admettre des courbes de très faible  rayon a conduit à supprimer les boudins des 
« un côté de la voiture quand la traction se fait  par chevaux et dans ce cas, cela est sans 

^lc°rivénients5 mais quand la traction est mécanique, les deux files  de roues doivent, être garnies 
e badins. Sur les voies de tramways où la traction est faite  par des chevaux, on a pu supprimer 
^ e s a,g«illes mobiles et la direction est donnée par le cocher. 

°utes les parties de voies exposées à une usure exceptionnelle ont été construites en acier. 
0 a (^Scussion de la largeur des voies de tramways a donné lieu à d'assez vives controverses, 
aiic V m t P 1 0 l ) o s ° ^e ^ e u r donner 1° largeur de celles des chemins de fer,  mais cette largeur n'a 
]£ m^rôt car les wagons ne rouleraient pas dans des conditions satisfaisantes  sur les voies 

l e s des tramways, il faut  pour recevoir le lourd matériel des chemins de fer  des voies très 
u ^ 1 Ml tua sioij-ifi  no« ah ohuè el è .toifcrt  M  i«q «àanob àiè iao xueeidni «O (I) 

. ln«imft  T Y acUnaKI ni m& ftXfcY  si* aiten&tf'snw ttostooqx 
c> _ .9îiox»ô eiov 6 g£iô 8V7 Ja wwtiov «wi jna'n'ïjrt i a eitoasi^ m lun .o\ox 

tleu r o u l a n t «les t r a m w a y » . — Le matériel roulant des tramways présente 
'Opes bien tranchés, les voitures non symétriques et les voitures symétriques. 
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Les voilures non symétriques étaient représentées par le type de la Compagnie des Omnibus f 

Paris. Ces voilures ont un avant-train tournant, elles peuvent transporter 48 voyageurs et Pu 

sentent trois catégories de places; celles d'intérieur, celles de pkte-forme  et celles d'imperl 

les roues d'avant-train et d'arrière-train sont en fer  et d'égal diamètre, une des roues est 
l'essieu et n'a pas de boudin. L'avant-train, mobile sur une cheville ouvrière, peut, en s'inc» 
de 18 degrés sur la direction ancienne, faire  passer la voiture dans des courbes de petit r<n°n> 
mais dans la marche normale l'avant-train est maintenu rigide dans l'axe de la voiture par 

. ' frein 
enclenchement dont le levier est à la portée du cocher ainsi que le volant de commande d un ^ 
énergique à 4 sabots agissant sur les roues d'arrière. Les fusées  des essieux sont montées <-lallS 

boites à huile et leur suspension est faite  par des ressorts à lames montées sur llasques comme 
véhicules de chemins de fer.  Le siège du cocher domine les chevaux. 

^ •J Jl̂  
Les voitures symétriques étaient représentées par des voitures à impériales et des voilures 

impériales. M. Delettrez et M. Stephenson avaient exposé tous deux une voiture du premier tyl ) 

montée sur châssis en fer. 
La voiture de M. Delettrez avait les roues très rapprochées pour faciliter  le passage dan8 ^ 

courbes, ce qui lui donnait un porte-à-faux  trop considérable; la caisse était suspendue ^ 
ressorts à lames. La traction par chevaux se faisait  par l'intermédiaire d'un palonnier nionU 
ressort à lames, disposition qui évite les chocs produits par les coups de collier. ^ 

La voiture de M. Stepheson était suspendue sur des rondelles de caoutchouc appuyées s u r 

lame d'acier doublée d'une plate-bande en caoutchouc. Cette voiture était aménagée avec ht a1 

coup de luxe. La double banquette longitudinale de l'impériale était divisée en stalles garnie 
se levaient automatiquement contre le dossier dès que le voyageur quittait sa place. ^ 

Les voitures sans impériales figurant  ù l'Exposition étaient construites sur 1111 type s e l l & 

ment uniforme  se rapportant au type américain. , 
Comme particularités , une des voitures de M. Delettrez présentait des essieux dont les 

tournaient dans une boîte à galet supérieur. - ^ 
La voiture de M- Larsen était portée par trois essieux dont les deux extrêmes étaient n l ^ 

sur avant-train tournant et reliés à l'essieu du milieu par des balanciers qui lui communiq l i a l ( 

mouvement permettant aux roues de s'inscrire dans les courbes. 
«0 ' j \ ^ 

Parmi les autres voitures , on remarquait celle de la Compagnie de Porto et celle des tran̂  " 
Stephenson , dont les sièges intérieurs étaient formés  de plusieurs épaisseurs de bois très niinc ' 
collées l'une sur l'autre ; les voitures d'été étaient complètement ouvertes et pouvaient au 
être fermées  par des rideaux. 

On pouvait reprocher à presque toutes les voitures exposées le grand porte-à-'auX 

extrémités. 
§ 3. A p p a r e i l s m é c a n i q u e s p o u r la t rac t i on des vo i tures fie  t ra" »^ 1 1 * ' 

M. Jacqmin remarque que la construction de ces voitures et leur principe même , sont U't>b ^ 
comme il arrive toujours lors d'une application nouvelle. Les conditions à remplir p a r les mole111 

tramways ne sont,pas simples: la voie des tramways n'a ni la solidité, ni la fixité,  ^ 
parfaite  propreté des voies de chemin de fer  , elle est ouverte à tous et peut-être à tout 111 

T aPl 
entravée par un obstacle. Il faut  pouvoir tourner dans des courbes de faible  rayon. Les < i ^ 
reils moteurs doivent éviter le dégagement de gaz changés de vapeur épaisse ou de ' t 

projection d'escarbilles ou de charbons incandescents; ils sont de dimensions réduites et c e ^ t l ' o J ) S -
doivent contenir la quantité de matières de consommation nécessaire pour que , dans les 
tances les plus défavorables,  la machine puisse faire  son trajet et regagner son centi>e ^ 
provisionnement. La manœuvre du moteur doit être facile,  il doit pouvoir prendre a 
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l onté une allure vive ou lente, s'arrêter presqu'instantanément et démarrer avec rapidité. La nia-
c l l l n e doit être munie de dispositions pour écarter les obstacles et protéger le mécanisme moteur 
C o n t r e la boue et la poussière qui produisent, en même temps qu'un surcroît de résistance, le 
chauffage  des parties frottantes  , et amènent rapidement la mise hors de service. 

Nous examinerons rapidement avec M. Jacqmin les machines exposées, plutôt au point de vue 
d e s ^positions employées pour satisfaire  aux exigences spéciales que nous venons d'énumérer. 
rIu au point de vue des détails de construction qui lie présentent pas ici le même intérêt que pour 
l e s locomotives. 

rp 
i o u s les moteurs pour tramways qui figuraient  à l'Exposition étaient des machines thermiques 

transformant  en travail la chaleur développée par la combustion dans des appareils indépendants 
0 1 1 solidaires de la machine de traction. Ils se classaient donc immédiatement en deux 
groupes : 
j 1 0 Machines à foyer,  dans lesquelles le moteur proprement dit, c'est-à-dire la source de cha-

1 et de travail se transporte avec le véhicule. 
y Les appareils de traction qui font  provision du travail produit par des appareils fixes  et qui 
ePerisent ce travail pour traîner des voitures , telles sont les machines à air comprimé et les ma-

l" Machines  à foyer  générateur de vapeur. — L'Exposition présentait sept machines de ce type. 
| a u i l e moteur exposé par la Société d'Aulnoy , dont la chaudière était verticale et tabulaire , tous 
e s autres étaient munies de chaudières horizontales et tubulaires qui, sauf  pour la machine de 

evhei-? étaient placées suivant leur axe longitudinal. Cette dernière machine avait un foyer  circulaire 
^ '5 soudé d'une seule pièce. La vapeur d'échappement était envoyée dans un serpentin plongé 
, t l î s l'eau d'alimentation , elle présentait de plus , comme particularité du mécanisme , l'accouple-

ment obtenu par friction  sur les roues de galets en fonle  fixés  sur l'arbre moteur. 
machine de Hugues condensait aussi la vapeur d'échappement en la faisant  arriver dans des 

''-Avoirs d'eau multiples. Cette condensation complète de la vapeur d'échappement dont aucune 
| , U r L l e ne vient concourir au tirage doit, vu la faible  surface  de grille et de chauffe,  rendre difficile 
0 P^duction d'une quantité suffisante  de vapeur. On remarqait sur cette machine un frein  à va-

| ) ( n u ' ( l u i agissait automatiquement quand la vitesse atteignait une certaine limite. A cet effet,  le 
gouvernent était donné à un régulateur à boules, qui, dans une position déterminée, ouvrait 
f i s s i on  du frein. 

Tî • • n e partie seulement de la vapeur d'échappement était condensée en traversant un réservoir în-
l̂ 'ttiédiaire dans les machines de iïarding (Fives-Lille), de Merryweather Angleterre) et de AVin-
lei'thur (Suisse). Cette dernière avait une chaudière timbrée à" 15 kilogs , avec foyer  circulaire sur-
m ° n t é d'un grand dôme. Le corps cylindrique, le foyer,  les tubes étaient en acier Martin , prove-
n ; u n <*es usines du Creusot ; pour obtenir plus de fumivorité  , on avait donné à la grille la forme 
, U n e chaînette. Comme particularités de mécanisme, la machine de Winterthur était munie d'une 

j'^ribution système Brown. Les pistons commandaient l'essieu moteur par l'intermédiaire d'un ha-
^ûcier et le mécanisme de distribution était placé au-dessus du tablier, ce qui permettait d'équili-

les pièces à mouvement alternatif  sans mettre des contrepoids aux roues. Les boites étaient 
J1 l.ype Brown qui, en donnant au châssis une plus grande mobilité relative, ont, surtout pour but 
atténuer les effets  de la mauvaise construction de la voie. 
. a r i s les machines exposées par la société d'Aulnoy (France,) et par celle de St-Léonard Bel-

P f l l l e j j on avait cherché à atténuer le bruit de l'échappement par la division de la vapeur; dans 
Ib 

première, elle était disséminée au-dessus du foyer  d'où elle s'échappait par un très-grand 
ll0'i)bre d'ajutages ; dans la seconde, elle était divisée en trois parties dont l'une dirigée dans la 
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aeq iifi#0'H  ama/nBoàm si ç9iniiov si 097a  aqioo Ja9fB8Ï6,l ureJoai 9L Js s^aibu/nla eS j&kfhîmentè* 
cheminée concourait au tirage ; la seconde envoyée, dans le réservoir, réchauffait  l'eau d aiu 

( 1 [ • '̂ijjl 
lion; la troisième s'en allait dans la boile à fumée.  La machine de St-Léonard était munie ^ 
avant-train Bissel avec plans inclinés. Le timbre des chaudières de ces différentes  machinê  e ^ 
très élevé ;de 9 à 15 kilogrammes), ce qui est nécessaire pour pouvoir produire une q u a n t i t é 

travail relativement considérable avec une surface  de chauffe  très-restreinte. Afin  de produne p• 
de fumée,  toutes ces machines étaient destinées à brûler du coke. L'application faite  sur plus ieU 

t3 1in~ 
machines de la condensation de la vapeur d'échappement dans l'eau d'alimentation présente 
convénient d'introduire dans la chaudière des matières grasses qui provoquent des bouill0111 

ments dont la conséquence est un entraînement d'eau considérable dans les cylindres et en eut 
avec les eaux calcaires, des dépôts dangereux. 

^ JE M » ' ^̂  ̂̂m Âb 
r - . f  • H' fr • r ArtOffQ 

an ë i i i B i j 29b no emllLhflb  8 9 t i i J i o t pmo no sijaup Innumoms.!. ASIÉIJMN APNIRFOI . , ĵ a-
2° Machines  à air comprimé et à eau chaude. — À l'Exposition de 1878 figuraient  deux 

chines à air comprimé de M. Mékarski. L'une, à mécanisme intérieur, portait un réservoir u 
5600 litres de capacité, avec un réchauffeur  de 200 litres d'eau à la température initiale de 1 J 

l'autre, à mécanisme extérieur, portait un réservoir de 2800 litres et un réchauffeur  de 120 
Ces machines étaient disposées pour fonctionner  par l'intermédiaire d'un mécanisme de locomo11 

par l'air comprimé mélangé de vapeur pour éviter l'abaissement de température dans les cjh11^ 
au-dessous de la température ambiante. Elles ne répandaient ni fumée  ni vapeur dans 1 y ^ 0 

Bk$F&iIiJx/tH9VBl,Jfi9  Scidvjj08 sula si ïttfmrfnrr  » 'i fcft*  U 4 a u 'b ^P9*® 1 
L'air, à la pression de 30 kilogrammes, était renfermé  dans les réservoirs divisés en deux batt>e 

• • J l'qlf  â 
ries dont l'une, contenant environ un quart de l'approvisionnement, renfermait  toujours de 

A T ^ 

haute pression permettant de vaincre, à un instant quelconque de la marche, une résistance a 
maie. La pression de l'air allant toujours en décroissant dans les réservoirs, M. Mékarski a 

giné un régulateur permettant d'envoyer aux cylindres l'air saturé de vapeur d'eau chaude a 
pression différente  de celle des réservoirs et variable à la volonté du mécanicien. 
é 9^BinodBl si 'inoq 89iifiga9oèn  alienjqqG 29b te ^îdtb ub asiamn esiuol èimsaiq Jneiciè aii6li?f»  < î 

Machines  à eau chaude. — Ce type de moteur était représenté à l'Exposition par la locom ^ 
Francq. Comme dans les machines précédentes, la chaudière était supprimée et remplacee 
réservoir à eau chaude qui devait être rempli à un générateur fixe.  Le réservoir pouvait çon 
ln,3 800 d'eau et 0 m 3 480 de vapeur à la pression de 15 kilogs. L'emploi d'un régulateur de I , i e b 

r ArPS-
sion, dit détendeur, permettait de faire  varier à volonté la pression d'admission dans les cyhnd 

Cette machine pouvait remorquer une ou plusieurs voitures sur un parcours de faible  étendue. 
M. Jacqmin remarque que les machines à eau chaude ou à air comprimé réalisent une pai'llf 

programme énoncé plus haut pour les machines de tramways, elles n'ont point de feu,  po^ ^ 
fumée,  point d'escarbilles. Elles font,  dans les stations de relai, des approvisionnements de 0 

qu'elles dépensent en route ; rien n'est plus ingénieux, mais il se demande si le système n est 1 
très dispendieux. On a assuré que non, parce que les locomotives de d i m e n s i o n s très réduiL^ 
employées pour la traction des tramways, utilisent mal un combustible qui est toujours de î i a ^ 
spéciale, tandis que clans les usines où on accumule l'eau chauffée  à une grande tempérai111 f 

l'air a une pression élevée, on peut employer de vastes chaudières où la vapeur est produite < 
nomiquement. Ces considérations sont vraies, mais M. Jacqmin pense que, pour décider, i l e s t ^ ^ 
s aire d'attendre l'expérience et qu'il est à souhaiter qu'on se préoccupe un jour d'accum** & 
force  que met à notre disposition le vent ou l'eau de nos rivières en comprimant de l'air dans 
réservoirs pour l'utiliser ensuite à donner le mouvement à un moteur. 

# # 1 |l Dr ICffl  89J001 291 1U8 91f/9llf9fn  9JJ9I888 9JU/  QuidOBSB bLl JS2JJ6 Jiûûflofc  V sit 4° Voitures  automobiles. — Deux voitures aulomobiles système Belpaire figuraient  àl :1 . > ! •; ^ ' r , & 1 Tune était construite dans les ateliers de M. Cabanj, l'autre dans les ateliers de M. Evrard. 
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^ k el l lcuies, la chaudière et le moteur faisaient  corps avec la voiture, le mécanisme n'offrait  pas 
Paiticularités ayant un intérêt général pour la traction sur les tramways. 

ifni(\ . . lanosa-JG 9D sniaosni Ĵ. to^aïi/l 6 oJioa gJ anab ii^us sâ a ainéiaioij si inorî 
est ^ 1 , a C h l l l C S — L'idée de remplacer les chevaux par des appareils mécaniques 
^ ^ Usante, malheureusement l'économie qu'on avait cru pouvoir réaliser en employant les 
trè ' 0 ( 8 r ° U ^ ^ r e s n a que bien imparfaitement  obtenue parce que leur prix d'acquisition est 

s leur entretien dispendieux et leur usage destructeur pour les chaussées. Cette dernière 
nstàération? mise en présence des règlements des services chargés de l'entretien des routes en 
a n c e > a été présentée comme l'obstacle qui avait arrêté l'acclimatation de ces machines dans 

notre inrl • • rû') mVF>i trr<HTïqrt̂  i n - f 

instrie, mais M. Jacqmin fait  remarquer, de plus, qu'elles ne paraissent pas se prêter aux 
8 au^quels on a prétendu souvent les appliquer. L'Exposition anglaise montrait des photo-

* Plues de machines routières remorquant quatre ou cinq voitures d'artillerie ou des trains de 
chargés de canne à sucre. Si la route à parcourir est en rampe continue, le succès est 

de f  ^ m U * S P e n l e s succèdent aux rampes, comment le convoi formé  de voitures dénuées 
l l s s e comportera-t-il ? Comment les machines routières qui exigent des chaussées très 

circ ] S circuler dans les exploitations agricoles ? I/emploi de petites locomotives 
^eîi S U r v o * e s - l o g u e s à celles qu'ont construites MM. Decauville donnera de bien 
(îe, e U r S r^su^ats. On peut reprocher de plus aux machines routières de ne pas se prêter à suivre 
mei ^ r c o u r s ^prévus car il faut  tenir compte de l'état de la chaussée, prévoir les approvisionne-
^ 1 s d eau et de combustible, et ces considérations pourront, le plus souvent, entraver l'utilisation 

, °S ni°teurs pour les transports des pièces lourdes accompagnant les armées par exemple, ainsi 
1 > a tJ f l d m^oi8r/oiqqfi1  ob hr,up nu no ii/ae JafiasJnoo  iaob ash 

a France n'avait envoyé à l'Exposition que quatre machines routières : lWngleterre, vingt. 
; M taiiovwaài soi sxifib  Ja*aaiovjbb no 8-,uoj.uoJ iarAk linl eb noieaeiq «J . 9 I 6 f n 

les quatre machines françaises  deux seulement était des machines routières proprement 
Cont ' ^ 6 U X a u t r e s étaient u n o m n i bus et une calèche à vapeur. Les machines anglaises au 

T a i I >e étaient presque toutes munies du cable et des appareils nécessaires pour le labourage à 
U r j il semble que ce travail soit leur principale destination, le plus souvent elles ne sont rou-

<lue poiimse r e n â l e 1 ^ ^ ^ I^Ê'iftfe 1 t «^bèoèiq asflifloem  esl an«b smmcD .poneVï 
vap ^ m a c ^ n e s anglaises avaient presque toutes le mouvement sur la chaudière, le cylindre à 
10 U r i lq«e fondu  avec la boîte de distribution et le dôme de vapeur qui lui servait d'enve-

les organes du mouvement permettaient deux allures de marche et un débrayage complet 
^nsforniait 

immédiatement la machine routière en locomobile. Presque toutes avaient égale-
uH 11116 de traction à câble d'acier sur l'essieu moteur afin  de disposer la machine comme 

Cahestan sur les rampes où elle ne pouvait remorquer que son poids. Presque toutes ces ma-
d e l l l e s Paient un train d'engrenages différentiels  pour la marche en fortes  courbes elles jantes 

toues étaient munies de semelles en fer  forgé  placées obliquement; aucune machine n'était 
Pendue sur ressorts l'une d'elles seulement avait des fourrures  en caoutchouc doublant inlé-

le 1 semelles en fer  forgé  à l'effet  de déterminer une large surface  de contact avec 
* ^ 13fî«T3j 9bnm^ snu s aà'fiiJMfo  ubq'I slnmimc no iso asm au 89f  anab sup aibiisJ t9l6ioàq3 

Hiacr n * a c ^ " l e s exposées dans la section française  n'offraient  pas la simplicité de formes  des 
les U n e s angïaîses et étaient plus lourdes pour produire la même foire.  La machine exposée par 
f 0 î ^ ' f ^ e r s Gail avait l'apparence d'une locomotive à cylindres intérieurs et ne pouvait se trans-
a . r P a r nn simple débrayage en machine locomobile. Les roues directrices placées à l'arrière 
]a (.j1.ent très rapprochées l'une de l'autre dans le but de réduire l'effort  nécessaire pour donner 

; cela donnait aussi à la machine une assiette meilleure sur les routes mal entretenues. 
a roue motrice était petite, ce qui réduisait la portée du contact sur le sol. la jante en bois 

M er> aT̂ ilfWe  asf  anal sijueT cvffsdffD  .K sb wiïais asl anab atioiJanoa Ji6iè aauM 
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debout devait être un objet constant d'entretien. L'attache des roues motrices de cette machine 
faisait  par un cercle d'engrenage situé près des jantes, l'arbre intermédiaire était sur le même plaQ 

vertical que l'essieu moteur, ce qui permettait déplacer des ressorts sur cet arbre pour empe('lCI 

les vibrations de la marche de se transmettre brutalement au mécanisme et à la chaudière. k® 
machine exposée par M. Albaret était moins compacte que celle de Cail, elle pouvait se transfert*16 

en locomobile en démontant un pignon de commande. 
Les voitures à vapeur de M. Bollée étaient l'une un omnibus, l'autre une calèche. La prennê  

était munie d'une chaudière Field donnant la vapeur à quatre cylindres accouplés deux à deux ^ 
la même manivelle motrice. Chaque paire de cylindres commandait une des roues d'arrière q 

étaient folles  sur leur essieu. Les roues d'avant qui tournaient chacune autour d'un axe indép® 
dant s'inclinaient comme la roue d'un vélocipède pour donner la direction à la voiture. Au nio> 
d'engrenages, on disposait de deux vitesses, ce qui permettait de franchir  rapidement les route* 
terrain plat et lentement les routes en rampe. Le moteur de la calèche n'avait qu'un seul cylind'® 
dont le piston actionnait l'essieu moteur placé à l'arrière, la manivelle franchissait  le point 
sous l'influence  d'un petit volant. Pour que les roues d'arrière conservassent, pour faire  tourner 

voiture, la faculté  de prendre des vitesses différentes,  un système d'engrenages coniques produise 
le mouvement différentiel,  dit de Pecqueur, était interposé dans l'arbre qui leur transmettait le Hi-
vernent ; les roues d'avant étaient montées comme dans la voiture précédente et s'orientaient 

l'action du gouvernail par un système de bielles. 
La machine routière présentée par la Suisse était à proprement parler une pompe à ince 

pouvant se transporter elle-même, le mécanisme moteur pouvait, au moyen d'un 
embrayage 

actionner directement la pompe quand les roues motrices étaient rendues libres. 

CHAPITRE VI. 
m i 

OBJETS DIVERS. 
d - .(qj » ' i K l ' e . . ; i • V 

>el OBYb JHic • job - if>  ;i< / • -. )<[{{),  11J9 lus lui iv ••! î'jWi ^ .. > > il 
^ 1er. — Quest ion générale de§ freiu*. 

Arrêter aussi rapidement que possible un train lancé à grande vitesse est un problème 
préoccupe le public au plus haut degré. Beaucoup de solutions ont été proposées pour permet1 

un même agent de mettre en mouvement des organes de transmission qui entraîneraient l f l C u 
* f  îllS® 

des sabots sur deux, trois, quatre véhicules. Dans un autre ordre d'idées on a cherché a u 
iitr • a freins-

des déplacements relatifs,  tels que le rapprochement des tampons pour entraîner le jeu des ^ 
Pendant longtemps le machiniste n'a eu à sa disposition que le frein  du tender, puis ou 
donné le moyen de transformer  en action retardatrice la puissance même de la machine ce <IU ^ 
été un des progrès marquants réalisés dans l'industrie des chemins de fer.  Aujourd'hui on 
avoir sur chaque véhicule un frein  disposé de façon  que le mécanicien puisse déterminer i a 

de tous ces freins  presque instantanément,. 
Tous ces systèmes étaient représentés à l'Exposition et pouvaient se classer ainsi : 
Freins isolés sur wagons, 
Freins disposés par groupes, 
Freins sur machines, 
Freins continus. ' ' ' ! 1 
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I. — FREINS ISOLÉS SUR WAGONS. 

de progrès sont à enregistrer dans la construction des freins  à main. Toutes les améliora-
n s fl ui avaient pour but d'augmenter la puissance et la rapidité d'action de ces freins  paraissent 

• 9m. été épuisées. , M ^ I I e t f  sop fHosqtmo  afliom  iisfr  fimélA  M  m eatdow 
^ peut cependant citer dans le matériel qu'on trouvait à l'Exposition : 
/lngénieuse disposition des leviers du frein  à vis de l'Ouest, qui rend le serrage sensiblement 

r r n e dans toutes les positions du frein  dit à Y ; 
' a nouvelle combinaison de freins  à main et à vis de M. Stilmant. La construction en est très 

mpl e , peu coûteuse, et l'application en est facile  au matériel roulant de tous les types : 
'ernP'oi, en Allemagne, de huit sabots au lieu de quatre, pour remédier au grave inconvénient 

u ^placement 
des fusées  dans leurs boîtes , déplacement dû à l'effort  plus énergique donné 

l l x nabots sur les roues au fur  et à mesure de l'augmentation de la charge et de l'accroissement 
d e l a vitesse. 

• ' * 

II . — FREINS DISPOSÉS PAR GROUPES. 

p. . 
( ij ' e i n Dorré et Lefebvre—  C'est le frein  Guérin modifié.  Dans la marche en avant, le rappro-

*&ent d e s t a m p o n g commande les freins,  comme dans le frein  Guérin ; mais , dans la marche en 
l e r e > le même rapprochement reste sans action. Cette double solution à attendre d'un même 

pu' 6 D l e i l t ^^al e s t si différente,  que de nouvelles expériences sont nécessaires pour que l'on 
e S e prononcer définitivement  sur le mérite de cette invention. 

Tein  Héberlein.  — Le principe de cet appareil qui était appliqué par la Compagnie d'Or-
l l n f o u r g . o n eS|, suffisamment  connu pour qu'il ne soit pas intéressant de la rappe-

r ici. 

, e i n Bêcher 1). Il est appliqué en Autriche à tout le matériel de la Compagnie du chemin de 
Uii U ^^-Empereur-Ferdinand . et figurait  à l'Exposition sur un wagon à marchandises. C'est 
d,! ! r e i Q à faînes,  comme le frein  Héberlein , mais chaque véhicule à frein  possède son appareil 
b o u S d e r r*ge composé de deux roues de friction  qui peuvent être mises à volonté en contact avec les 

n s des roues et sur l'arbre desquelles s'enroule la chaîne de serrage des freins. 
roues de friction 

se composent de deux poulies en fonte  concentriques dont l'intervalle est 
sUr 1 Pa r U f le couronne en bois à section triangulaire, le glissement possible de l'une des poulies 
j, c°Uronne de bois limite l'intensité de l'effort  développé par le frottement,  et par conséquent, 
teiT"1011 ^ r i l S ( I u e et trop énergique reprochée au frein  Héberlein; on compte néanmoins que l'in-

S l t e du frottement  sera toujours suffisante  pour opérer le serrage, grâce à la l'orme en coin don-née à i " 
1 l a couronne. 

Y ° U r la manœuvre du frein  . deux chaînes s'enroulent en sens inverse sur une poulie dont 
^ 6 S t suspendu parallèlement aux essieux , l'une de ces chaînes est attachée à l'arbre des 

l e s de friction  . et la seconde est reliée à la chaîne de commande générale des freins  régnant 
OllS r>l T 

^ naque wagon dans toute la longueur d'un train. Lorsque la chaîne de commande est aban-
^ l n é e > les poulies de friction  viennent au contact des roues. Cette chaîne est tendue au moyen 

''PPareil spécial installé sur le tender et consistant en une tige filetée  qui peut être animée 
'.aaajjois ÏBCI *&̂ Sd((Bib̂ .nre*H 

(1) y • 
a 0 o l o h 0 l r l a Note  sur le frein  automoteur à friction  système Docker, donnée par M.  Darteyre, dans le 

" de la Revue générale des chemins de fer,  p. 238 Pl. XX. (N. d. C. d. R). 
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d'un mouvement vertical en agissant sur un volant : l'écrou servant à faire  monter la tige est e11 

^ / i / 
deux pièces qu'il suffit  d'écarter pour entraîner sa descente brusque, et par conséquent, la e 

tente de la chaîne et le serrage du frein. 
M. Jacqmin ajoute que, quelles que soient les dispositions adoptées, on ne saurait appli(luer 

les freins  à chaînes qu'à des groupes de trois ou quatre véhicules. Ce ne sont pas des freins  conti 
nus ; de plus, tous ces freins  à chaînes agissent avec brutalité ; ils produisent presque immédi<lle 

ment le calage des roues, et l'on doit redouter les chocs et les ruptures de piècesjmp°r 

tantes. 
. ^ - 4 A V I r J y l + III. — FREINS SUR MACHINES. # 

Les machines figurant  à l'Exposition étaient généralement munies de l'appareil Le Chatelie 

pour la marche à contre-vapeur. Cependant, plusieurs constructeurs avaient préféré  à la c ° n l 1 ^ 
vapeur l'emploi d'un frein  agissant sur les roues accouplées. La locomotive Sharp était muni 
frein  hydraulique de Webb. La locomotive du Nord et la locomotive de la Sudbahn avaiefl 

. . . i Bri0^' frein  à vide, système Smith ou Hardy. Les freins  des locomotives d'Evrard et du London-^ e 
7 t/ %J 

ton étaient mus par l'air comprimé , d'après le système Westinghouse. , 
ti V 

Dans la locomotive de l'Est, outre la contre-vapeur, on avait installé un frein  à sabot s ^ ^ 
roues porteuses d'avant pour pouvoir utiliser comme frein  tout le poids de la machine , c e 

était commandé à la main par une crémaillère. 
• d'un 

Frein  hydraulique Webl  — Nous venons de dire que la locomotive de Sharp était munit ^ ^ 
frein  hydraulique, système Webb. Cet appareil consiste en un cvlindre, à l'intérieur duq11 

déplace un piston , dont la tige agit sur le levier de l'arbre de commande du frein.  La CtlPa 

inférieure  du cylindre est toujours en communication avec l'eau de la chaudière ; sa capacn 
rieure peut, à volonté , communiquer avec la vapeur de la chaudière ou avec l'eau du tender-
suite de la réduction que la présence de la tige donne à la face  inférieure  du P ^ 0 0 ^ . 
pression de la vapeur sur la face  supérieure est plus considérable et fait  baisser le P * ^ 
le frein  se desserre. Pour serrer, on évacue la vapeur de la partie supérieure du cylindre 
tender ; le piston monte et le serrage se produit. 

é Jfl̂ f 
Frein  a air de Riggenbach. — La locomotive de JVJ. Riggenbach était munie d'un lreiu SP t 

présentant l'application du système de Bergue réduit à sa plus grande simplicité. Le levie* ^ 
renversé, 011 ferme  par un clapet la communication de l'échappement avec la boîte à f̂ n^ ? 

l'on ouvre en même temps la communication avec Pair extérieur. Les freins  étant dessein > 
train se met en marche sous l'action de la gravité. L'air est alors aspiré par les pistons . P u l ^ 
foulé  dans la boîte à tiroir et les tuyaux de prise de vapeur, en produisant le travail résistan 

* . . i? fO*̂  
cessaire à la modération de la vitesse du train, et au besoin , à son arrêt. L'ouverture d un ^ 
d'évacuation d'air comprimé permet de régler la puissance de résistance qu'on veut obtenu» 
robinet d'injection d'eau empêche réchauffement. 

I Y . FREINS CONTINUS. 
nts 

Cette dénomination comprend les appareils qui permettent au machiniste ou aux ag< ^ 
train d'enrayer simultanément, par un mouvement quelconque, toutes l e s r o u e s des 
munis de freins. 

Frein  électrique Achard. — L'appareil que présentait M. Achard se composait d un ^ ^ 
aimant à bobines qui, animé d'un mouvement circulaire par des galets de friction  en con 



# 
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t rt ̂  v i ro rxL flli*  b 

l'essieu , attirait par le passage du courant électrique , deux plateaux sur les axes desquels s'en-
roulait une chaîne en relation avec le levier du frein.  Cette disposition évitait des chocs brusques 
au serrage , car il pouvait y avoir glissement, d'une part, entre les galets de friction  et l'essieu , 

O 7 1 d O 
e t (l'autre part, entre les pôles de l'électro-aimant. 

On constate dans les essais des freins  électriques, des dérivations inexplicables qui s'opposent au 
s e i ^ g e ou font  agir les freins  sans cause apparente ; dans ces circonstances, le personnel des 
ll>ams n'est souvent pas à même d'apprécier les mesures à prendre pour remédier à ces inconve-
n'en,<s. L'électricité est un agent dont le maniement ne peut être confié  qu'à un personnel spécial 
e t ^tte condition n'est pas un faible  obstacle à son emploi sur une grande échelle. En outre, les 
étions des freins  électriques, par leur instantanéité même, sont d'une énergie qui atteint la bruta-
h t é et peut occasionner de graves accidents. Par contre, l'électricité au point de vue de la simpli-
C i t é la transmission de l'action d'un véhicule à l'autre, offre  des avantages tels qu'il ne faut 
i u s désespérer de son emploi. 

j| ? , jomoDol bI Js bioVI ub evilomoooi cJ. .dd9// **> ^ 
Frein  à air comprimé Westinghouse  (1). — M. Westinghouse relie les drganes du frein  à la tige 

^ Piston pouvant se mouvoir dans un cylindre, l'une des faces  du piston est en contact avec 
1 V i r extérieur, l'autre peut être mise en relation avec un réservoir d'air comprimé ce qui détermine 
S o n mouvement. Ce frein  est très énergique; son action est excessivement rapide. Il est automa-
t e dans toutes les parties d'un train , puisque toute rupture d'attelage met la conduite principale 

c°mmunication avec l'atmosphère, ce qui détermine le serrage des sabots, gmce, il est vrai, à 
-mploi d'un organer très délicat, la enpHoflib^  m*â 

' ... • ti nnrti e 10 ̂  %' " ^4 ' ' ) r ' ~ ' i 
Frein  par le vide de Smith®; - M. Smith relie les organes du frein  au fond  rigide d'un sacen 

é c h o u e en relation avec une conduite générale dans laquelle on fait  le vide au moyen d un 
Acteur p i a ç é s u r l a m a c l l i u e . Le vide détermine le rapprochement des deux fonds  du sac , ce qui 

l e mouvement nécessaire pour appliquer les sabots. Ce frein  est beaucoup plus simple que 
l e Précédent et peut rendre les plus grands services pour la descente des trains sur les longues 

<tîltatt*v , " . . . IIIOM 9TI9889D 98 1113*11 SA 
ulPes. Mais il n'est pas automatique^b ivjsqsv «1 9U0GV9 flo  . 

Hardy propose de rendre ce frein  automatique (3) en plaçant sous chaque véhicule un récipient 
C l i q u e en relation avec la conduite principale et dont la capacité doit être double de celle du 
ĉ 'lmdre employé pour la mise en action du frein.  Le vide fait  à priori dans ce réservoir s'y main-
U e n l au moyen de soupapes spéciales qui, au moment où l'équilibre est rompu dans la conduite 
Ppmcîpaie par l'introduction de l'air, mettent en communication lé réservoir auxiliaire et le cylindre 

jasià anm\ •/n/ehè.ixe ii«M oeyà aoîiàtmwmtao^M aqfliai  e msm i î u uw 
M - Jacqmin remarque que les dispositions proposées par M. Hardy pour rendre le système 

a u l 0 * a t i q u e n'ont pas été appliquées, qu'elles paraissent délicates et compliquées, que déplus, la 
puissance d'action du frein  se trouverait notablement diminuée, car le vide produit par l'éjecteur 

deuxième réservoir devenu nécessaire, serait en partie détruit par l'air contenu au moment 
C u serrage dans le cylindre qui agit sur le mécanisme du frein. 

V ] n Amérique, le frein  Westinghouse est accepté d'une manière générale. En Angleterre, (4) les 

K f  i * * i „ —:— ' ~ r ~ 7. . » r-v*/ /* fAn  Ck î y 

• (W  ' ̂  ™f i j j o 9j8iflîiÎ0fira  Itfi  hsmmsq «ipafotBqqfi  89Î htmqàm aoûtaimoan « w 
gle' L a d e s c r iP l^n du frein  Westinghouse  a été donnée par M.  Lecocq dans le N° de Décembre lb~8 de la lie vue 

Jàle p . p i XXVIIIàXXX.P , enmï 9& aînirccr 
p U description du frein  Smith a été donnée par M. Bmderali dans le N° de Septembre 1878 de la Revue, 

- , r a y fàisâ&i&Mfi  (loioaqV J - W s k 
' V o " - cette disposition dans la Chronique  de Décembre 1878, p. 412 

(41 V - . , VT AO 1 / - ,1 1) \ 

U V  la Chronique  d'Octobre 1880, p. 311. " N ' 9 C ' d ' " > 

Tome IV. (I» Semestre). 
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compagnies London-Brighton and South Coast Raihvay, North Eastern, North British Raihv^» 
ont adopté le frein  Westingliouse d'une manière complète ; mais le Great Northern, le South 

Eastern et plusieurs autres compagnies préfèrent  l'appareil Smith. Le Londonand Nortli Western 
a muni un grand nombre de ses voitures et de ses machines du frein  à chaîne de Clark et W 
Enfin,  le Great Western poursuit des essais avec un nouveau frein  à vide de Sanders, réalisant 
dit-on, ù la fois  la simplicité de l'appareil Smith et l'automaticité du Westingliouse. 

En Belgique et dans quelques chemins de fer  allemands on se prononce pour le \Yestinghouse, 
tandis que la Compagnie du sud de l'Autriche estime que l'application des freins  Smith et 
donne au service des grandes rampes du Sommering et du lîrenner les résultats les plus sati.^al 

sants. (1 En France, le Nord a adopté le système Smith; l'Ouest, le Westingliouse. 
Quant aux mérites des différents  freins  actuellement en usa^e ou en essai, il est à reiiiarqlltl 

{ i D 

que. dans les réponses aux questions du Board of  Trade, les compagnies émettent des assert1011 

qui varient considérablement et sont souvent même contradictoires, La compagnie ]\[anchester 

Slieffield  and Lincolnshire croit même que Pintroduction et la manœuvre de freins  continus donne11 

de nouveaux éléments de danger. 

§ 2. — Olijet* «IIvers. 

Dans la classe G4 étaient exposés différents  objets se rattachant au matériel des chemins de ( 

et produits soit dans des usines, soit dans les ateliers des compagnies qui, à cause de rimpor'allC 

de la consommation, ont trouvé intérêt à adjoindre quelques ateliers de fabrication  à leurs ateliefS 

d'entretien du matériel. M. Jacqmin émet à ce sujet cette opinion que la tendance des grand*-8 

compagnies de chemins de fer  à développer leurs ateliers présente un inconvénient, car ce devel0^ 
pement enlève aux usines d'un pays le marché intérieur et ne leur laisse que l'exportation- ^ 

estime que les compagnies doivent limiter strictement leurs ateliers aux travaux d'entretien ^ 

, . * IplU'S 
réparation, en ne faisant  des constructions neuves que pour assurer un travail permanent a 

ttfifôfrarS.  ^ * ,J > 4 ' J M . .. v ... . 
Tôles  enfer.  — Les établissements métallurgiques de l'Europe sont aujourd'hui en mesW6 1 

fournir  les tôles les plus diverses. Depuis des tôles de chaudières, de 22•»/„, d'épaisseur et c 

longueur, destinées à former  une virole entière de 2 "313 de diamètre, des tôles pour long e r° I M 

11 m. de longueur, l :u10 de hauteur et 35 m/m d'épaisseur, jusqu'à des tôles de 3 m. de longlieLl1 ' 
1 m. de largeur et 0 : n / m 2 d'épaisseur pour le revêtement des voitures. 

Il n'y a d'ailleurs rien à désirer quant à la variété des profils  des fers  offerts  à l ' i n d u s t r i e . 

Pièces forge'es.  — L'Exposition présentait les roues en fer  forgées  en matrice d'Arbel et 
sieux avec des diamètres variant de 40 c/m jusqu'à 2 m. 29, les roues forgées  à la presse 
lique de M. Brunon(2), la collection des pièces forgées  à la presse de M. Haswell, telles que boH1 

graisse, crosses de piston, roues avec leur manivelle et leur contrepoids, etc. 
. . ce 

Essieux. — On pouvait remarquer à l'Exposition de beaux spécimens d'essieux en acie > ^ 
métal donne de très belles surfaces  de frottement,  et l'usure des fusées  est bien moins rapide q11 

i ' • : i > j: ':ii'i">I -J'IOS «y» jlu «.«, î ii'li i - ! J. - V •'! ;r< - % i ; t i yT^^^B 

(1) Yoir la Chronique  d'Août 1878, p. îiô-
on » ^ '2) Une note sur la fabrication  (les  roues Brunon a élé donné duni la Chronique  de Décembre 18»o, i-

(Nes d. C. d. K ) 
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^ mais on lui reproche de pioduire des ruptures brusques tandis qu'avec le fer  les cassures 
Vivant presque toujours une marche progressive, il est plus possible de les découvrir. 

- usine de Terre-Noire avait exposé des essieux en acier coulé. 

bandages. — La question du choix définitif  à faire  entre l'acier et le fer  n'est pas résolue encore 
W les bandiages. * ^ { m i « m ^ * ? 

41611,1 mode d'attache paraît surtout avoir attiré l'attention des constructeurs. Parmi les disposi-
! ° n s présentées à l'Exposition, un grand nombre avaient pour but de supprimer les boulons ou 

P 0 U r éviter d'affaiblir  la section du bandage. Quelques constructeurs proposaient les vis 
Guidées, et de longueur telle qu'elles ne pouvaient pas atteindre, la surface  de roulement. 
f  * r r ) \ r 7}# f  ^ f r i v 1 <rr | A 
4 nr/'s de roues. — MM. Brunon et Déflassiéuf  avaient garni quelques-uns de leurs corps de 

° U e s c ^ l U l remplissage en bois ayant pour but d'éviter la sonorité reprochée aux roues en fer. 
Mansell et Brown avaient exposé des roués pleines dont le corps était en papier comprimé 

l l n e pression de 400 tôMëè^l™ ^ohouhoiiaTl snp omarn Jioso aairienlooma bas blemed . 
^ corps de roue à moyeu en fonte  et rais en fer  laminé paraît abandonné, ainsi que l'emploi des 

Vettes pour consolider le calage des roues sur les essieux. 
^ expositions américaine et autrichienne présentaient des roues en fonte  fondues  en coquille, 
j l x l^lats-Unis et en Allemagne les roues en fonte  trempées en coquille forment  corps avec le 
^ndcjge e t s o n j . m ' s e s e n s e r v i c e s a n s avoir subi aucun tournage ; elles peuvent faire  ainsi près de 
I -000 kilomètres avant le premier tournage, mais leur remplacement ne peut s'opérer que par 
e ^calage et cette opération fatigue  beaucoup les essieux. 

n -
es*°rts —Les ressorts en lames ou en spirale exposés ne présentaient aucune particularité nouvelle, 

j Jacqmin remarque cependant que la suspension delà voiture Charles-Louis de Galiicie, dans 
fl llelle les ressorts sont renversés à leurs extrémités, permet, d'augmenter la flexibilité  en laissant 
) n n e r au ressort une grande longueur sans nécessiter l'accroissement <le la flèche  de montage : 

( I n 1 
e l e s ressorts en France ont conservé la forme  plate pour l'acier des lames, et le mode de liaison 

| a i ks étoquiaux. tandis qu'à l'étranger, on emploie généralement l'acier à rainure continue, avec 
p / j ^ ' e s Quilles sont maintenues entrelles dans toute leur longueur ; cette disposition est préfé-. e a celle des (Hoquiaux, dont l'usure assez rapide laisse les feuilles  s'écarter en éventail 11 sign a , . 1 7 1 

I ' 6 ai lssi le ressort Cook (exposition Pétin et Gaudet. formé  par la conjugaison d'un ressort à 
1( 111 assemblé au milieu d'un ressort en arc formé  de trois tiges rondes placées parallèlement et 

août 1 
^ e s extrémités recourbées en anneau sont reliées par un boulon de suspension. Ce ressort est 

l l e implication excessive et peut être mis hors de service par le bris d'un seul de ses organes. 
"'tien. — ]<;n prance, on emploie surtout les boites mixtes avec réservoir à graisse à la partie 

et graissage continu à l'huile par un tampon placé dans le dessous de boîte. Cependant 
^ <0ïïipagnie de l'Est emploie exclusivement une boite à huile à tampon graisseur dans le dessous 

k° l t e et la Compagnie de l'Ouest a conservé la boîte à graisse. L'Exposition ne présentait 
m e dispositions nouvelles que la boîte Sidebothan dont le tampon graisseur est divisé en deux 

" 1 P S frottant  latéralement sur les fusées,  disposition qui paraît sans avantages : la boîte Stons 
'oloot ' 
port I ) e r r n e t de fixer  le point d'appui du tampon graisseur à une hauteur convenable par rap-
aur a U ( ^ a m è t r e de la fusée  et à l'épaisseur du coussinet. Ce résultat obtenu par des complications 

d l t peu d'avantages pour le matériel français  où les fusées  sont généralement d'un type uni-
e t où l'épaisseur des coussinets ne permet qu'une usure très réduite ; enfin,  la boîte Pasret, 

'JU.1 pi '̂j . . . * 
fc t ' 1 représentée par plusieurs types dont les dispositions de détails étaient un peu différentes 

c lU l est adaptée à l'usage de l'huile minérale pour le graissage ; un réservoir supérieur contient 
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l'huile minérale que des mèches conduisent à la fusée,  le dessous de boîte est garni de déchet* 
de coton ou de copeaux de tilleul faisant  l'office  de tampon graisseur comme dans l'application 

dl LAAIXMSJÀB IUOQ AANIDOFLIN ééïIIFISVIFL 9B A90BNJO9LÈ AIN^FIOIBM 8T>F SIBFL93*1* 

slôiJno^ ÔB̂ ALID'IJSQQC SQI K GNIJSIJ 39b PIJIBFLTT SI sb ÔLÔÏJFLOP db ALIAIBCIQBJAÂF AIFRA SCTIQO c * • tp Î Jra 
Pièces diverses. — Outre les objets sur lesquels nous venons de donner une note spéciale 

~a<pc9T> nô gew t aouoJBioaell sonpmjiioioèr apTSilC' . e s . . le-
classe 64 renfermait  un grand nombre de spécimens des produits des industries relatives au ma 
riel des chemins de fer  : pièces en fer.  en bronze ou en cuivre, tissus et étoffes  diverses. M. Jac£I 
• . •"'. ; ' - -- K  .1U2  àliv , • i/ % . Làg 
min insiste surtout, parmi les pièces en fer,  sur les tubes de chaudières en fer  011 en acier? 
jno du iso svsa 3i.«uoTansF . . : o 39ia$fiqaioI)  . 1 os-emplojées en Allemagne, parmi les pièces en bronze, sur les pièces de frottement  en bronze pu 
pfiuré  'coussinets, tiroirs;, dont l'avantage est de donner une moindre usure, et il ajoute quelqneS 
- . • ' *)h pfrqifiaaS notes sur les draps, velours, cuirs, passementeries, etc., enfin  sur les toiles à bâches. 

APPAREILS POUR LE RELEVAGE DES MACHINES, DES VOITURES ET DES WAGONS DERAILLER 

L'Exposition renfermait  quelques objets proposés pour compléter l'outillage des wagons cie 
cours ou améliorer les engins existants dans le but de rendre les opérations dë relevage 

plus prompt 
et plus faciles. r . f  r^ri r r 4 * , r i 'i 
~ummoo sié^èl Ĵiod onu &njsb iixïiî ixiôi 1 ^ -̂uyt * ï 1 ( * aux sfiy L'Angleterre exposait des rampes Stroudlev et des vérins hydrauliques. Les rampes Strouc 0 
se composent d'un plan incliné portant latéralement une agrafe  qui saisit le rail. Quand la voitar 

ldl)palfi(n  Ol.'* JJ911 US  * IIOYfilî)  iji , J t ) è 0 8 1 (T ujĵ Jtl̂ 5IXL9lcll<dU.sJ3 8KCÎ -r linfîU^ 
déraillée a été amenée avec des crics contre le rail 011 place une rampé Stroudlev devant cnaq 

1 J • Q . - . ^ A l g j j l roue et en quelques instants une machine fait  remonter la voiture sur la voie. Ces rampes c ° u l 
'pS 

assez cher et M. Jacqmin estime que ne dispensant pas de l'emploi des crics elles sont destin^ 
. i 1 

à rendre peu de services. - . • ,, . 
La Compagnie du Nord français  exposait les appareils de M. Ferdinand Mathias, que nous 

décrirons pas, la Revue Générale des Chemins de fer  avant donné tous les détails de ces engins da 
w i o t i m / à i w / o a ^ r a f . . .  bi JB buooep s f  abinpi Bfleb  ^àsaola ^siJsIsa s 
son premier Numéro de Juillet 1878. 

JS Jwmmfsm  SI JS ÉOFIL Ĵ ANisb oinoin èbiifpii  SI Jnsnî /uoxn FL9 98IXN Jaë SË&DI» I/OI E! 3/JP2'1® 
APPAREILS DIVERS. 

sh snqB'î iai/iiqonî l 9I iÔtôTfô'î  .M èb sffcrBl̂ kfoBlnno'irf-k  « f  rtnrtrflnrfvW f̂  ' rAr ...rrin,ri «U 
Jt v^ 1 \ ' v ^ ' » - ' ' * A A -- w À V Mi LO i £ y . 1 

Les chemins de fer  se servent de tant d'objets que l'Exposition renfermait  les appareils les V 
variés et que, pour les décrire, il faudrait  entrer dans des développements que ce résume l i e 

comporte pas. Nous devons nous borner à en citer quelques-uns sur lesquels M. Jacqmin insiste 
cause des améliorations qu'ils apportent dans le travail ou des services importants qu'ils peuvent r e n ^ 

L'appareil Brisse (1) pour la pose des tubes de chaudière est un perfectionnement  de rappar® 
Dudgeou.Une tiga filetée,  que des griffes,  pressé 3s contre la paroi intérieure du tube parunco 
serrage, fixent  dans Y axe du tube ù poser, sert de point d'appui aux outils employés pour les °l 
rations successives de mandrinages , d'affleurement  et de rivure des tubes et permet d ' o b ^ 
ces différents  résultats sans l'intervention des chocs sur le contour du trou de la P ^ 

jt\rBHPairê? j 9 t sJofiJnoo  999 tidtotBÛ  ôllsupeiol Jaswoo 9! iildaîè . em>il[rtèm egaoïd eau b e t a i s c a 

* 'ds 
Les instruments de pesage pour les bagagesmunis d'un appareilcon 

trôleur (2), indiquant le P01 

sur un cadran, permettant aux voyageurs de vérifier  l'enregistrement fait  sur leur bulletin. 
«ortJnhôifl  s! r,r.-. wmwua'J  M  eb ebiJi^  » ; //X/  .ÏM  q tj8h : : , •-(J  • t^Jj^ÊM 

(1) Voir la description et les croquis de l'appareil lîrisà dans le i"  article de M. G. Richard « Noies  su 
locomotives », N° de Février 1880, p. 131. l U / 7 ^ -q . kAbh noî D/i ai Jo SrSl fridmavoK  ob b{  a/ibb,io«vutfl  •îifâShxutûl)  si' ***aée r^9 

(•2) \'oir dans le N°de Juillet 1880, p. la Note  sur les bascules à peser les bagages et les colis de vies- j 
munies de la romaine automatique et du cadran indicateur système Dujour. (Nes d. C. d. H ) 

l./i  . rlj GGC U  ^ t ";  flfXJi.  sb SWfiiltClÀO  bi ëSÎJbb \l0ib\ldt\1?» «\V\  *«vt^VKf\i  <\ \ * 
• 
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peut énumérer encore les appareils pour les signaux , les gares ou les voitures. Les appa-

|eils pour la fabrication  et le contrôle des billets de chemins de fer  (1), l'horlogerie , les pompes à 
nicendie, les indicateurs électriques de niveau d'eau, les machines pour déterminer le pouvoir lu-

l̂itlant des corps gras , les appareils de contrôle de la marche des trains, les appareils de contrôle 
c e travail du train, enfin  les appareils de recherches scientifiques  (laboratoires, wagon d'expé-
riences de la Compagnie de l'Est (2). 

' ̂  ̂ vî /1 ! j i i I » J ) |1 ï 2 \i cz,v«1 i j v I i I j 11 i} ( 2 \ (T(Vf\  i fî1} f)  | j * ̂  
->ous nous arrêterons cependant un peu avec M. Jacqmin sur les appareils de contrôle qui ont 
1 objet de la préoccupation des Compagnies de chemins de fer  dans tous les pays où ils ont 

u t t e int quelque développement^ . * / ? r \ 8 9 3 1 ( 1 9 J^™? » 9 / T 3 G r a 3 n 9 a9aT,o q11"' 
j appareils de contrôle peuvent se diviser en deux catégories : 1° les contrôleurs portés par 
e train, et 2° les contrôleurs à poste fixe  sur la voie. 

1° Appareils contrôleurs circulant avec le train. 

Jacqmin cite comme très pratique le contrôleur automatique de MM. Guebhard et Tronchon. 
principe repose sur la propriété des crayons ou stylets, de ne laisser de traces visibles sur un 

l)apier lisse qui se déroule sous leur pointe que lorsque l'appareil est soumis aux vibrations du véhi-
e n mouvement qui le porte. Le mécanisme est renfermé  dans une boîte légère sans commu-

tation avec les organes des véhicules. , . r- . 1 ^ 9 

contrôleur Brunot ne diffère  pas sensiblement du précédent, le crayon , au lieu de marquer 
l ) U r ses vibrations propres, est sollicité par un pendule vibrant. Cet appareil de contrôle a été dé-
0 1 ^ dans la Revue générale des Chemins (le  fer  11 ainsi que le tachimètre Napoli. 

contrôleur de vitesse Stroudley '4j repose sur le principe suivant: deux tubes verticaux pleins 
C e liquide communiquent à leur partie supérieure, l'un a un réservoir fermé  , l'autre a un tube de 
verre où se lit le niveau. A leur partie inférieure,  ils se rendent, le premier, au centre d'une 
I O u e à palettes plongée dans le liquide , le second à la périphérie de la boîte qui le renferme. 
Lorsqlle la roue à palettes est mise en mouvement, le liquide monte dans le tube et se maintient à 
1111 niveau qui dépend de la vitesse. 

trouvait encore à l'Exposition le chronotachigraphe de M. Ferrero, le kinopausigraphe de 
ilf  r y 
, ^raftiaux  et le contrôleur Kromer-Hipp. Ces appareils offrent  des solutions élégantes, mais 

U r usage soulève en pratique quelques objections, soit qu'ils exigent la préparation spéciale du 
y^hicule où ijs doivent être appliqués, soit que les organes de transmission puissent eux-mêmes 
^ioduire des erreurs dans les relevés devant servir à faire  connaître la marche des trains. 

lHe i sb iaofli3flfloiJ09lïeq  nu Jes diéif>i/jBffo  sb sedùi aeb ssoq et iaôq l) sashfL  IfawqqoM 
Appareils de contrôle de la marche des trains placés à poste fixe  sur la voie. 

, iJ i 7QKJÏÏI9 giîîilO XfJB  IU j<jG t> llli'oq Q|) J'l98 .,19&0!{ il 9QIfv  ÎJi) 9X6 * ÔXlJbh jn^^ii b#0Iill9E 
Plusieurs appareils figuraient  à l'Exposition, celui de MM. Delebecque et Banderali, enregistre 

^ e c t r i q U e m e n t p a s s a o - e sur des contacts métalliques isolés posés sur la voie. La locomotive , 
m unie d'une brosse métallique , établit le courant lorsqu'elle franchit  ces contacts, et ce courant 

1 JilBrjpifcm . S) mslôijfloo  Imeqqe n« {b «iflurneô qG'ttsd  8 si n;oa 9^6?9cr 9b aJnemmipnx P9 I 
; iô9l ix/a iisl Jn^fimtei^S'ine'i  isftmv  sb a'iue^fiyov  JJJB  ineitemioq neibso ntr wk 

Voir dans le N° de Décembre 1880, p. 477 et Pl. XXXVI, l'article de M.  Cossmann sur la Fabrication 
e^ique des billets de chemin de fer. 

4 ' ) I j l wagon d'expériences de la Compagnie de l'Est  a été décrit par M.  No poli, dans le N° de Novembre 1878 
^ 6 i U e Générale, p. 285, Pl. XXI à XXUI. * . _ jei^q^oe81 i w ^ b /trtfr 

p Voir le Contrôleur  Brunot dans la Chronique  de Novembre 1878, p. 332, et le Tachinnètre  Napoït  dan* 
Unique d'Août 1878, p. 122. 

(4 V ' 1 M V ^ \ >\ ' y • 0«• i • • 
v°irle Contrôleur de vitesse Stroudley dans la Chronique de Juin 1879, p. 533. (Ncs d. C. d. R.) 
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vient forcer  un style à marquer un point sur un cylindre enregistreur qui est animé par un mou-
vement d'horlogerie circulant avec le train, un second style enregistre le temps en 
minutes. 

Les appareils de M. Le Boulengé (1 sont mécaniques. Dans le premier, le train passe sur deux 
pédales distantes de 50 mètres, le choc sur la première produit le déclenchement d'un poids qui 
fait  tourner un disque dont le mouvement est arrêté par le choc sur la seconde pédale. L'an g Ie 

dont le disque a tourné indique au machiniste la vitesse de son train. Dans le second , une pédale 
retient un pendule susceptible de battre la seconde. Lorsque, par suite du passage sur la pédale, 
le pendule est abandonné à lui-même, il rencontre à l'extrémité de sa course un déclic retenant 
un pétard; la distance du pétard à la pédale est calculée de manière à ce que par l'action du per i 

dule, le pétard soit retiré de la voie si le train n'est pas animé d'une vitesse supérieure a la u 

tesse réglementaire. 
Le railway protecteur de M. Hackon Brunius fournit  l'indication télégraphique des positio11 

successives d'un train sur la voie et les enregistre à la station de départ sur une bande de papiel 

mue par un ressort d'horlogerie. 
• ^ • A / W A jlm & w X ' 1 ^ r \ ' » | ^ j • j j j J i i . » / * 1 • t ' I | # j ' | * ' 1 f a ' V 

3" Appareil mesurant le travail du tram. 

Le chemin de fer  Archiduc-Albert exposait l'appareil Killiclier pour mesurer 
le travail moteur 

des locomotives, le crochet d'attelage porte une boite dans laquelle l'effort  de traction est mesu'L 

par 1111 ressort à boudin à course réduite par des leviers. Le ressort avance ou recule une molette 
appuyée sur un plateau circulaire mis en mouvement par une prise sur l'essieu du tender, la 1110 

lette agit sur un compteur à chiffres  apparents à l'extérieur. 
Il " h i ââh ' IfT  J ' m r. r i «rT'j ( ir , •. /l'flf**  ' 

M. Jacqmin estime que tous les appareils que nous venons de passer en revue t é m o i g n e n t u L 

forts  considérables , mais ne résolvent pas le problème général par un instrument v r a i m e n t P i a 1 

que et ne présentant pas de dispositions devant amener des résultats erronés, et il doute qu aucUl 

chef  de service de chemins de fer  consente à rendre ses agents responsables de faits  qui p e u 

n'être que la conséquence d'indications erronées des appareils du contrôle. 
iNous n'ajouterons pas aux notes déjà longues prises dans le travail de M. Jacqmin la 

criplion du wagon d'expériences exposé par la Compagnie de l'Est. Cette description ayant deja 
été donnée dans le Numéro de Novembre 1878 , de la Revue générale des Chemins de fer. 

M. Jacqmin termine son Rapport par quelques tableaux statistiques(2) permettant, pour les 
rents États, de comparer pour la période de 1860 à 1878, les accroissements du nombre dekilome 
1res concédés ou exploites et du nombre des locomotives , des voitures et des wagons. ^ 
bleaux viennent compléter, en nous donnant une mesure de l'activité de l'industrie 

du mouuv 
entier pendant ces dernières années, l'examen si méthodiquement présenté des progrès réah*e 

dans l'étude du matériel de transport et des solutions proposées pour résoudre les probl^11^ 
auxquels donnent naissance la nécessité de joindre l'économie au confortable,  ù la r a p i d i t é e 

AMfynf&^oaBizih  cl sb eJnsiaaoj aoitoffà  eau tzsnsup* asb wottmq èatoot woq ^ \ jj 
[10*1  S1JV)  1 fil  9 b s i X i r i v i u b 90 j^IflGli)  o l b i o d o ^ b I^ff^lCJ  ( r 0 CsTQC CI 

(1) Voir in Note sur les appareils tachymétriques de M.  Le lioulengé, donnée par M. Cossmann  d a n s le N° '' 1 N 

1879 tfé  la Revue générale) p. Pl. XIV.( t * * XWBid 89D fl  ifi  us {\Ql  ^ r i ittfid&s 
{'i)  L'un de ces tableaux donnant la Longueur des Chemins de fer  exploités dans le monde entier de cinq (in S^eS 

cinq ans, depuis 1825 jusqu'en 187(5, a été publié dons la (JhrôMquè  dé Juillet 1870 de la H»  vue r/éneral e 

Chemins de for  y n.Wd  o ,i r (Nes d. G. d. K-
j > 
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