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TROISIEME ET DERNIERE PARTIE (1)) ~° 0«

CHEMINS DE FER A VOIE ETROITE. TRAMWAYS,
MACHINES ROUTIERES ET OBJETS DIVERS.

CHAPITRE QUATRIEME.

“HEMINS DE FER A VOIE ETROITE, VOIE ET MATERIEL ROULANT.

§ I'". — Voele.

M. Jacqmin estime qu’au point de vue technique le probleme des chemins de fer a voie étroite

eSt a o e . ” \ .S
bsolument résolu, mais lexpérience n’a pas encore indiqué de régles précises pour fixer la

lar
e ; 1 ¢
geur § donner & ces chemins.

entJ Hxposition renfermait 15 locomotives pouvant circuler sur des voles dont la largeur variait

diffe
M ‘ehtes. Cette variété ne parait pas justifiée par les besoins et pourrait beaucoup étre réduite.

A ! : : ‘ .
i ACqmin penge qu’on devrait se borner a trois types : 1 m., 0 m.80 c. et 0 m. 60 c.; le type
M. 50 ¢, étant trop étroit. Il conseille aussi de ne pas employer des rails trop légers, le

Poids de
dépﬁssée )

\ i

metre et cinquante centimetres. Dans ces limites étaient comprises huit largeurs de voies

6 ou 7 kilogrammes le métre lui parait une limite inférieure qui ne doit jamais étre

(1) Voir les Premiere et Deuxieme Parties dans les Numéros de Mars et d’Avril derniers.
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Une disposition de voie sur chassis pour exploitation agricole , exposée par M. Decauville aig?:
de _P_eti‘t'-'Bourg , présentait une mnovation qui a été fort remarquée. Les rails, espacés de 40 cer
timétres, Gtaient montés sur des chissis de 5 metres de longueur, formant des houts de voie ™
plets , pesant 47 kilogrammes et s’ajustant au bout les uns des autres. Des dispositions spécla.ei
étaient prévues pour les passages a niveau, les croisements, les plaques tournantes. Le ma‘:érle
roulant adapté & cette voie venait compléter cette exposition, il comprenait des wagons de divers

modeles et des voitures & huit places pour le transport des ouvriers.

§y 1. — Locomeotives (2.

1° LOCOMOTIVES A VAPEUR.

: : N A ST o

Sur les quinze locomotives exposées , treize élaient mues par la vapeur ; sauf une, toules aPPﬁ s

. . : D6 e

tenaient au type des machines tenders. Les chaudieres élaient du type Cramplon, sauf pour cede
de la locomotive des ateliers de Fives-Lille, destinée au Brésil, et de la locomotive suédoise

ile de Gothland , qui étaient du type Belpaire, et pour celle de la locomotive de Cail , QW gtal
verticale et du systéme Field.

Les ateliers de Winterthur avaient adopté I'acier pour la construction de toutes les parties (foye™s
tubes , enveloppes) de leur chaudiére de locomotive destinée au service des usines. .
~ Nous relevons comme particularités dans ces diverses locomotives 5

L’appareil d’alimentation & eau chaude, systeme Chiazzari et I'éjecteur Friedmann permettan’t" de
remplir Ja soute & eau en aspirant directement Peau dans un puits de 7 metres de pl’Of(’ndeur
adapté & la locomotive de lerrassement, construite dans les ateliers Cail.

[application d’un avant-tram systéme Bissel a la locomotive de Fives-Lille. &

L utilisation des longerons pour former les parois latérales des caisses & eau dans la locorholi"
de Winterthur. Cette machine portait une grue 'mu‘e & la vapeur, en vue de faire mécaniqueme™
et économiquement les transbordeinents sur les chemins & voles étroites aboutissant aux -gmndes
lignes. La grue consistait en un balancier oscillant autour d’un axe et portant, a 1'une de.-;ses
~extrémités, Ta chaine et le crochet de levage et a Pautre un piston se mouvant dans un oylmdll'e
plongé dans le ddme de vapeur ; le dessus du piston est pressé constamment par la vapeur de '
‘chaudiere , tandis que la face inférieure peut étre 3 volonté mise en communication avec [’almos”
phere ou avec la vapeur de la chaudiére. C’est par Pintermédiaire de 1’eau que la pressiOll de
vapeur est fransmise & la face supérieure; la vitesse d’écoulement ou d’admission de cette o
régle la vitesse de montée ou de descente de la charge. 169 t
- La chaudiere de la locomotive exposée par la Société autrichienne des chemins de fer de T
présentait I'application d’une cuvette placée sous le corps cylindrique et destinée a recevoir }9? .
pots qu'un robinet permet de faire écouler pendant que la chaudiére est en pression, et les dépo
O aRe e Betetik, 069 | dnob 19 1wsegs1gao dolownd i .;:-‘--.it
~ La locomotive destinée aux exploitations agricoles construites dans les ateliers Cail ne Pm"tét
 quun seul cylindre fixé verticalement & Pavant de la chauditre entre les longerons. Le mouv‘?l,ne.n
- du'piston était donné aux essieux, qui étaient droits, parlintermédiaire d’un arbre coudé QW Por’
tait un pignon commandant un engrenage calé sur Pessieu d’avant. Tl

- - .
: "' ' [‘
; ’ - 4 . . _
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(2) Les tableaux des dimensions principales et poids des Locomotives & voie étroite ont été donnes dan
de M. Forquenot sur les Locomotives & I'Exposition universelle de 1878, inséré dans le N de juin 13?

.

Revue générale des chemins de fer. (N. d. C. d. R.)
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. La locomotive Lilliput, construite dans les ateliers CGorpet et Bourdon, était munie de
*UX cylindres placés a 90° et agissant sur la méme manivelle portée par Pessien d’avant.

: Fe fatble espacement des barreanx de grilles de toutes ces machines leur permellail de briler du
918 , des menus ou du coke.

20 [ OCOMOTIVES 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 déléteres qui 8’y accumulent. [’emplo1 de machines a air
c?n}Pl‘imé , qui, a chaque coup de piston lancent de l'air frais, doit alors étre considéré comme un
Veritable progres.

Pn trouvait & I’Kxposition de 1878, deux machines francaises de ce genre : celle de M.
Mékargki et celle de M. Petau.
La locomotive Mékarski était une machinea deux essieux accouplés et comportant un appareil

Moteur analogue 2 celui des locomotives ordinaires. L’appareil destiné & produire le travail se com-
Posait .

1° D’un réservoir de 1,500 litres rempli d’air comprimé a 30 atmospheres, 2° d’une bouillotte
reu}P]ie d’eau & 160° pour chaufler Pair et le saturer de vapeur d’eau avant son emploi dans les
<y 1’ndl'eS; 3° d’un régulateur de pression intermédiaire entre le réservoir et la bouillotte et qui per-
m.e“ﬂit de faire varier la pression entre certaines limites, Généralement cette pression était de 4
kil 5 3 d kil. ; on pouvait 'augmenter an besoin pour surmonter une résistance accidentelle |
Sans faipe varier les conditions dans lesquelles se produisait la détente.

.La machine Mékarski jouit donc d’une grande souplesse , mais ses organes sont tres délicals et
“Xigent une grande précision

La locomotive Petau était également a deux essieux accouplés.

M. Petay s'était proposé d’employer air qui sert dans les mines pour le service des perfora-
'teurs, des élévateurs, etc., air qui ne dépasse pas 4 & D atmospheres. Sa machine devait étre mise

€ i : 3 . : .
% Communication avec les conduites placées dans la mime. Sous laction de l'air de ces
“Ondujeg

Phpeg.

: C;e réservoir était de 1,050 litres. Il permettait & la machine de remorquer 15 tonnes sur 700"
® longyeyy -

, une pompe 2 simple effet refoulait de T'air dans le réservoir jusqu’a 13 atmos-

Avee deg branchements d’air convenablement distribués dans la mine , sur le chemin que doit
Parcouriy 1, machine , la locomotive Petau peut faire un service analogue a celui d’une locomotive
Vapeur qui s’approvisionne également a des peints délerminés de son parcours.

, ?our éviler les effets nuisibles du refroidissement résultant de la détente de l'air, les cylindres
“laent entoupgs d’eau chaude , que Pon pouvait renouveler a chaque arrét ou réchauffer en la mel-
Lijnt €N communication avec la biche qui enveloppe le compresseur, et dont I'eau se trouve échauf-
"€ au contacl, des parois du cylindre pendant la compression.

Les locomotives & air comprimé peuvent étra employées dans des cos assez fréquents dans I'n-
.llstrie_ Ainsi, quand les machines motrices ont une partie de leur force non utilisée a cause du
. 6 Mage de quelques outils ou de méLiers, etc. On pourrait employer la force disponiblea com-
Primer (e Pair, cque dépenserait ensuile une petite locomotive. |

81— Matériel roulant.

Alns que nous l'avons fait pour le matériel de la voie normale, nous ne reproduirons pas les
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1 : - : 2 e . 2 < . ’* ry » » P 136 €
dimensions principales du matériel a voie étroite qui ont déja été données précédemment dans |

Numéro de Juillet 1879 de la. Revue générale des chemins de fer (1). Nous nous bornerons a uné m"” a
dication sommaire de la forme des voitures exposées. | = l
La. voiture mixte de: 1™ et 2° classe présentée par la Compagnie francaise de construction dﬁ‘
mat,ériqif,.;,cont.gnait. 4 places de 1™ et 10 de seconde, et était disposée comme les voitures'*de'_‘,‘.
tramways. a coulowr central et & plates-formes extrémes, permettant 'acces des deux cotes delﬂ’
voie. Le sysleme d’attelage était & tampon central. o0
Une voiture présentée par M. Chevalier et destinée au Brésil ¢tait & couloir central et a 9 trucks
indépendants portant une cheyille ouyritre; la longueur en était relativement considérable, 'e““f“
pouvait contenir 36 voyageurs et renfermait un water-closet et un siege pour le gapde-frein- D“
banquettes étaient: disposées .transyeréalement_avec.d.ossier mobile  pour permettre aux yoyageur !
de ne jamais aller en arriére. Cette voiture était munie d’un appareil unique de choe et traction-
La yoiture pour, le transport des ouyriers sur les voies agricoles construite pour les chemins d’”
fer pbrtatifs du systeme de M. Decauville, se réduisait & un petit wagonnet portant longitudina]%‘”’
ment un siege double & 4 places de chaque coté. Klle était recouverte par une toile.
Le wagon couvert de la Société francaise de construction avait la_toiture mobile afin de P
mqttre lé ‘tha‘rgemenrtetledechar g ement & la g rue ; les Pﬁhﬁédnx mobiles s’enlevaient par m‘.’l“.e‘*ff
et s'accrochaient sur les deux bouts du véhicule ; la disposition était compliquée et I'économie- 48"
matcér lelqu’on voulaf toibtenirPO}let,condu{re a n’avoxr que des Véhiclﬂeé 1nsuffisamment adaF-‘f@"‘é

+

‘‘‘‘‘ >

aux différents chargements. ; 1

Le wagon plat a tamponnemenl et attelage central automatique de M. Delettrez avait été ftudi®
de maniere a réduire autant que possible le poids mort'du véhicule.

Les deux wagons, I'un cuvert et I'autre fermé, exposés par la société de la Dyle, reproduisaien"
sous des dimensions réduites, les dispositions des véhicules des chemins de fer a large voie.

M. Garin avait exposé un chariot-wagonnet a ‘baseule romaine tournante (2) servant & pesét e
chargement du véhicule. L’utilisation de cet appareil parait limitée et son entretien difficile; les
orgﬁﬁeg' étant 'soumis A tous les chocs el & toutes les vibrations résultant de la manutention ?t;f"l;l; (9
transport. | ot o

g :
.....

& SuUN T2} OY1( "’”!?"':‘." ) '.‘.tt."“;‘ .)::,“{" a3 S1AMON 81 314 ‘:_"-'."j;' ’ & ) 1 | LA :S

On trouvait encore & I’'Exposition une nombreuse collection de wagonnets de toutes formes, :
appliqués aux transports spéciaux et des dispositions particulieres mullipliées 3 Pinfini studices
dans le but de satisfaire aux besoins de chaque industrie. | -

< ... ":"5 *
_f—-,i;ta :
ra s, . -
.

SYSTEMES D’ATTELAGE A TAMPON CENTRAL POUR MATERIEL ROULANT A VOIE ETROITE:

9b 2aIbuod 291 19Tz § Jybaod & HOVST SlAIgl 291 9D | Aol - "'} neé
Dans un bul de simplicité et d’économie on a, sur les chemins de fer a voie étroite , adople d wihyo

2182 329, 809 .269 90 2080 J9 XUSVAD 16( JIBT 9 atl
maniere générale I'attelage a tampon central. £k _ a0
« 29II8°C 9149 1NOVIgD A 293001 9 291t Zush 29! SURIABOO M J29 [QLIOn (161 | ' . ab
fférents types d’attelages de cette nature figuraient a I’lxposition : I
"'41":11‘\}2]2 ‘f.'; ; ":V." .(f'g‘g. 3 251 ! . w‘;:;,' :?'- ‘:‘f",;.;" 31 § ,’-‘, ' A5 R : ’ ;

tait une modification du systeme américain. Dans
Pouverture rectangulaire, percée au centre d’un butloir cintré, oscillait horizentalemeat un croche!

terrx}i‘gé__\’p ar; an lqnln(gllqé qt un mentoma.et latél'ﬂl,,ull ressort a lames ‘,pressait latéralement 5“‘: "lé‘(}
crophel, dﬂgﬂ COLé, opposé, au memtonnel, en_tamponnant, deux. véhicules les deux crochets de tractio”

1° Le systeme a{ltomatiqu‘e' de M Delettrez é

{..Lsg'
{4} J
1
B 4 s O : ' . - P .,. % 7 3 -~ » ’.- p 3 1Y N ! Yo 175D e & ‘ 4% . . i) P By 3 ‘. : i
U 28415zl biglidhz 21U LDITI00 280D Zilni) <] SALTIL DY A5 N) —~ /Q’
4 : ' : . . 3 ! ¥ : . . ' .
B . - - H o s Y \ ] F - . y . : . \
24 el AIEITRIN ':’%%.-' 1SII9IBHL DIUOY 3 I V! ) ! | 6> h A

g [ d ) .‘.d-’f
(1) Ces tableaux oxt été donnés par M. Fello/, a la suite de son article sur les Voilures et Wagons envoyes
! Exposition universelle de 187 8. — Sur la Planche XI figurent les voitures et wagons a voie étroite. | alﬂ
er
all

- 1:2) Cet appareil de pesage a été décrit par M. Darmandaritz dans 1é NO dé I évrier 1879 d@q‘é'}(@,}dé‘j’é’l
des chemins de fer, p. 114 Pl XI, (N®d, C d. R), . s e S R 1 parly

184
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e . ° . . ’( . 4
_‘encontraient et glissaient I'un contre l'autre jusqu’au moment o0 ils s’accrochaient par la
Siillie  (eg

B
ti

mentonnets. La tige du crochet prenait son point d’appui sur un ressort en spirale ou

elleville qui étail utilisé comme ressort de choc au moyen d’une traverse de buttée reliée a deux
8¢S horizontales supportant et guidant la plaque extérieure du tampon. Le découplement s’opérait
"l moyen @'upe tringle munie d’un doigt qui, par un mouvement latéral, venait porter contre le

H0heb o1 Pécartor-dé la position normale, Il était nécessaire d’agir simultanément sur les deux
Crochets

2" Le systeme de la Compagnie frangaise de construction se composait d’une boite en fonte
Slenant yup ressort en spirale et montée & pivot par son extrémité antérieure sur une traverse
lermédiaire gy chassis. Cette boite était traversée par un tampon central a téte ronde dontla tige,
"nl.lnie d’un balancier articulé, portait & Pune de ses extrémités un crochet et dont ’autre bout était
Vidé poyr recevoir le crochet du véhicule voisin. Tout le systéme pouvait prendre une position

r:)li(lue dans les courbes et élre ramené dans Paxe longitudinal de la voiture par deux ressorts a

Lk agissant latéralement.

3 Le
milieu du
M butto;,
Wneay 1

Systeme adopté par les ateliers de la Dyle était celul de .la barre conunue s’appuyant au
Véhicule sur un ressort spirale; chaque barre était terminée par une fourche supportant
convexe ouvert a sa partie inférieure. La fourche portait une maille en forme de 8 dont
| bre venait s'engager dans la fourche du bultoir voisin ou elle était maintenue par une
fOche. (e systéme était simple, mais ne dennait pas une rigidilé convenable aux attelages.

CHAPITRE V.

TRAMWAYS.
A:u g Janvier 1868, il n’y avait en France que ‘46 kilométres de tfamivays conéédésl et 36
exPIOités, ' | '
I - 1878, 1 nombre concédé était 460% et le nombre exploité 283k; ces chiffres prouvent que ce
oven de transport, jouit aujourd’hui de la faveur publique.

,S' I Votes.. — I’accord des constructeurs n'existe pas plus sur laforme des rails que sur le
s 'h leur donner, Leur poids varie en effet de 11 a 28 kilog. M. Jacqmin estime que ce poids

evr,alt ‘ester entre 20 et 25 kilog. le matre. ' e oy ' | |
Pou'e:bcl;gatwn d’admettre des courbes de t:r‘ias;'f'alble rayon cq’ndmt a 'sg?ppm‘melj les .}.)10..u,c~l.l.n§. des
il l.ln‘ coté de la voiture qu.and la tri)cuo.n se fait par ch(ivaux et{dans_ ce (?as,vcle‘ a est.sa.r.x,s
ie boven.lents, mais quand la traction esté ‘mecamqlfe, les de.ux files de roues doivent étre garnies
e ;ldms Sur les voies de tramways ot la traction est falte:par des chevaux, on a pu Bppries

©S aiguilles mobiles et la direction est donnée par le cocher. .

Loutes 1o parties de voies exposées & une usure exceptionnelle ont été ‘construites en acier.
Oﬂ;‘:vdi.soussion de la largeur des voies de tramways a donné lfeu' a d’asséz'x:ivgs cqntm\"rlerse'?'.

UL proposé de leur donner la largeur de celles des chemins de fer, mais cette largeur n’a

auc 1 A . - - - .

& ‘u 1 Ilérét car les wagons ne rouleraient pas dans des conditions satisfaisantes sur les voies
€ ; : . e . . : ,
b'g '8 des tramways, il faut pour recevoir le lourd matériel des chemins de fer des voies tres

**0 établies. ,

*An’8 5 SIS TIHEINN 80

de§ 4, Matériel roulant des tramways. — Le matériel roulant. des tramways présente
* types 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 (Omnpibus (!e
Paris. Ces voitures ont un avant-tram tournant, elles peuvent transporter 48 voyageurs et })re'
sentent trois catégories de places; celles d'intérieur, celles de plate-forme et celles d’imPé”ale'
les roues d’avant-train et d’arriére-train sont en fer et d’égal diametre, une des roues est foll? st
Iessieu et n’a pas de boudin. L’avant-train, mobile sur une cheville ouvriére, peut, en s'inclind®

, a : : . : ' ol
de 18 degrés sur la direction ancienne, faire passer la voiture dans des courbes de pelil ray uI;
1

boites & huile et leur suspension est faite par des ressorts & lames montées sur flasques comm® -
véhicules de chemins de fer. Le siege du cocher domine les chevaux. ;
Les voitures symétriques étaient représentées par des voitures & impériales et des voilures S&¥
impériales. M. Delettrez et M. Stephenson avaient exposé tous deux une voiture du pl'emier type
montée sur chéssis en fer. |
La voiture de M. Delettrez avait les roues trés rapprochées pour faciliter le passage d
courbes, ce qui lui donnait un porte-a-faux trop considérable; la caisse était suspendue
ressorts & lames. La traction par chevaux se faisait par l'intermédiaire d’un palonnier mO#==
ressort & lames, disposition qui évite les chocs produits par les coups de collier, b
La voiture de M. Stepheson était suspendue sur des rondelles de caoutchouc appuyees sur ! :
lame d’acier doublée d’une plate-bande en caoutchouc. Cette voiture était aménagée avec bea“i
coup de luxe. La double banquelte longitudinale de impériale était divisée en stalles g’al'nies T
se levaient automatiquement contre le dossier dos que le voyageur quittait sa place.

: g ks L P R . Sib]e-'
Lies voitures sans impérioles figurant a I'lixposilion étaient construites sur un type sel
ment uniforme se rapportant au Lype américain. Fashts
g fus

Comme particularités , une des voitures de M. Delettrez présentait des essieux dont le
tournalent dans une boite a galet supérieur. — :

S
: A ; : : : .-+ monté
La voiture de M. Larsen était portée par trois essieux dont les deux extrémes étaient ™ e
. = . A . ai . qaien
sur avant-tramm tournant et reliés a I'essieu du milieu par des balanciers qui lui communiquai®
mouvement permettant aux roues de s’inscrire dans les courbes, 8
mwé

Parmi les autres voitures , on remarquait celle de la Compagnie de Porto et celle des U
Stephenson , dont les sieges intérieurs étaient formés de plusieurs épaisseurs de bois tres

”’ b | o Y7y 7 ’ ® ’, . wsoln
collées 'une sur autre ; les voitures d’été étaient complétement ouvertes et pouvalent att
étre fermées par des rideaux.

mjnc%

' . poug 068
On pouvait reprocher & presque toutes les voitures exposées le grand porte-a-fau®

extrémités. "

§ 3. Appareils méeaniques pour la traction des voitures de tramw""'./
M. Jacqmin remarque que la construction de ces voitures et leur principe méme , sont tres " de
comme 1l arrive toujours lors d’une application nouvelle. Les conditions a remplir par les moteur s
tramways ne sonl pas simples: la voie des tramways n’a ni la solidité, ni la fixite ’ l;;nt
parfaite propreté des voiesde chemin de fer, elle est ouverte a tous et peut-étre a toub 4
entravée par un obstacle. Il faut pouvoir tourner dans des courbes de faible rayon. Les ’aPPla
reils moteurs doivent éviter le dégagement de gaz chargés de vapeur épaisse ou de fumeejl gl
projection d’escarbilles ou de charbons incandescents; ils sont de dimensions réduites et Gep.en ons*
doivent contenir la quantité de matieres de consommation nécessaire pour que , dans 1es cwfl’"ap'
tances les plus défavorables , la machine puisse faire son trajet et regagner son cent® =

. VO’
. v . - - . . a
provisionnement. La manceuvre du moteur doit étre facile, il doit pouvoir prendre
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.lol?té une allure vive ou lente, s’arréter presqu’instantanément et démarrer avec rapidité. La ma-
Chine qojy étre munie de dispositions pour écarter les obstacles et protéger le mécanisme moteur
fontre la houe et 1a poussiére qui produisent, en méme temps quun surcroit de résistance ,; le
‘Chauﬂ-‘age des parties frottantes, et ameénent rapidement la mise hors de service.

NO‘IS examinerons rapidement avec M. Jacgqmin les machines exposées, plutot au point de vue
wdes dispositions employées pour satisfaire aux exigences spéciales que nous venons d’énumérer,

au point de yue des détails de construction qui ne présentent pasici le méme intérét que pour
les locomotiyes.

~ Tous Jeg moteurs pour tramways qui figuraient & PExposition étaient des machines thermiques

t"allst’ormanl; en travail la chaleur développée par la combustion dans des appareils indépendants
.Ou Solidaires de la machine de traction. Ils se classaient donc immédialement en deux
8oupes .

e Machines & foyer, dans lesquelles le moteur proprement dit, c’est-a-dire la source de cha-
U et de travail se transporte avec le véhicule.
2 Les

dé . : Ve 1 : . & 1 1 5
h]Pensent ce travail pour trainer des voitures , telles sont les machines a air comprimé el les ma-
c .ne b :
S

d eau chaude.

appareils de traction qui font provision du travail produit par des appareils fixes et qui

1o Machines i foyer générateur de vapeur. — [’Exposition présentail sept machines de ce type.
1auf le moteyy exposé par la Société d’Aulnoy , dont la chaudiere était verticale et tubulaire ; tous
%8 Qubres gaient munies de chaudieres horizontales et tubulaires qui, sauf pour la machine de
'Weyher » €lalent placées suivant leur uxe longitudinal. Cette derniere machine avait un foyer circulaire
“er, sonds d’une seule piece. La vapeur d’échappement était envoyée dans un serpentin plongé
dang Pean d’alimentation , elle présentait de plus , comme particularité du mécanisme , ’accouple-
ey obtenu par friction sur les roues de golets en fonle fixés sur I’arbre moteur.
3 La Machine de Hugues condensait aussi la vapeur d’échappement en la faisant arriver dans des
: 'eservoipg d’eau multiples. Cette condensation complete de la vapeur d’échappement dont aucune
Partie vient concourir au tirage doit , vu la faible surface de grille et de chauffe, rendre difficile
| ¥ Production q’upe quantité suffisante de vapeur. On remarqait sur cetle machine un fren a va-

l:ur QW agissait automatiquement quand la vitesse atteignait une certaine limite. A cet effet, le

Tid?

ment était donné a un régulateur a boules, qui, dans une position déternmnée, ouvrait
“dmisgion du frein.
1€ partie seulement de la vapeur d’échappement était condensée en  traversant un réservoir in-
Weédiaire dang les machines de Harding (Fives-Lille), de Merryweather Angleterre) et de Win-
t.erthul. (Suisse}. (ette derniere avait une chaudiere timbrée a"15 kilogs , avec foyer circulaire sur-
"mOnté d’un grand dome. Le corps cylindrique , le foyer, les tubes étalent en acier Martin, prove-
~ Ilf’m?d'es’-ussines du Creusot ; pour obtenir plus de fumivorité'; on ‘avait donné a la grlle la forme
"‘.‘d.une chainette Comme particularités de mécanisme , la machine de Winterthur était munie d’une
| ;'dlst"ibution systeme Brown. Les pistons commandaient I'essieu moteur par Uintermédiaire d’un ha-
_‘~'lﬂnciel. et le mécanisme de distribution était placé au-dessus du tablier, ce qui permettait d’équili-
:~-brer les pivces 4 mouvement alternalif sans mettre des contrepoids aux roues, Les boites -étaient
.d? "Ype Brown qui, en donnant au chéssis une plus grande mobilité relative, ont surtout pour but
_&tt.énuer les effets de la mauvaise construction de la voie. | ’
giDaI\lS les machines exposées parla société d’Aulnoy (Krance) et par celle de St-1.éonard (Bel-
,;i&que), (.m avait cherché a atténuer le bruit dg ’échappement par la division (.le la vapel{r; dans
 Premidre - elle gtait disséminée au-dessus du foyer dou elle s’échappait par un trés-grand
g d’ajutages ; dans la seconde, elle était divisée en trois parties dont I'une dirigée dans la

. -o.tel\
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cheminée concourait au tirage ; la seconde envoyée, dans le réservoir, réchauffait ’eau d ahme:;’ &
e 1°U

tion ; la troisieme s’en allait dans la boite & fumée. La machine de St-Léonard était mui -2
avani~train Bissel avec plans inclinés. Le timbre des chaudieres de ces différentes mad};ines. f,m :
trés élevé (de 9. a 15 kilogrammes), ce qui est nécessaire pour'pouv'(;i'fhpki'(;duire une 'q’llanm’e de
travail relativement considérable avec une surface de chauffe trés-restreinte. Afin de pI‘Od‘li"e-'lJ eu
de fumée, toutes ces. machines étaient destinées & briler du coke. L’application faite sur Pl"‘s‘eﬁls
machines de la condensation de la vapeur d’échappement dans I’eau d’alimentation présente £
convénient d’introduire. dans la chaudiere des matiéres grasses qui provoquent des boutllonn®’
ments dont la conséquence est un entrainement d eau considérable dans les cylindres et €D outre
avec les eaux calcaires, des dépodts dangereux.

ax D
'aird¢
160° ;

.2 Machines & aiv. comprimé et & eau chaude. — A DPExposition de 1878 figuraient de
chines & air comprimé de M. Mékarski, L’une, &8 mécanisme intérieur, portait un réservoir
5600 litres de capacité, avec un réchauffeur de 200 litres d’eau a la température initiale dé *
I’autre, & mécanisme extérieur, portait un réservoir de 2800 litres et un réchauffeur de 120 litr

Ces/machines élaient disposées pour fonctionner par I'intermédiaire d’un mécanisme de Jocomo!¥
ns les cyl‘n.d'{?s

6s.
ive

par I'air comprimé mélangé de vapeur pour éviter I'abaissement de température da

1t R eyt e
- Lair, dla pression de, 30 kilogrammes, était renfermé dans les réservoirs divisés en deux batte”
ries dont I’'une, contenant environ un quart de 'approvisionnement, renfermait toujours de
haute pression permettant.de vaincre, a un instant quelconque de la marche, une résistance® ©
male. La pression de l'air allant toujours en décroissant dans les'réservoirs, M. Mekarski 2 A
giné un régulateur permettant d’envoyer aux cylindres I'air saturé de vapeur d’eau‘challde b 9

pression différente de celle des réservoirs et variable a la volonté du mécanicien.

o1
e ano

4
5 ti""

) B i’ 3 >
> - | .(’ ™ : 2
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. Machines & eau chaude. — Ce type de moteur était p.eprésehnté, a ’Exposition par la 1900
Francq. Comme dans les machines précédentes, la chaudiere était supprimée et remplacée Pas e
réservoir a eau chaude qui devait étre rempli & un généraleur fixe. .TLe réservoir pouvait ,¢0D.‘9'mr
1m3 800 d’eaun et O™ 480 de vapeur a la pression de 15 kilogs. I’emploi d?un régulatenr de Pres'
siony dit détendeur, permettait de faire varier a volonté la 'p.,ression d’admission dans les cylin@f‘?%

Cette machine pouvaii remorquer une ou plusieurs voitures sur un parcours de faible étendu®:
M. Jacqmin remarque que les machines & eau chaude ou a air comprimé réalisent une partie ==
., Poiﬂt de

S de fOfws

o710V
f1ve
mo.‘ 1hY

programme énoneé plus haut pour les machines de tramways, elles n’ont point de feu
7 I¥S o 9. ® ‘ . . . 9 iig
fumée, point d’escarbilles. Elles font, dans les stations de relai, des approvisionnement
IS ; 2 . ] . » . . . . .
qu’elles dépensent en route j rien n'est plus ingénienx, mais il se demande si1 le systeme
trés dispendieux. On a assuré que non, parce que les locomotives de dimensions tres

' = : vy re
employées pour {a traction des tramways, utilisent mal un combustible qui est toujours de n:at“-,ﬁ

ature 07

spéciale, tandis que dans les usines ou on accumule I'eau chauffée & une grande tempér o
ite ¢

I"air a une pression élevée, on peut employer de vastes chaudiéres on la vapeur est produ 25
nomiquement. Ces considérations sont vraies, mais M, Jacqmin pense que, pour décider, i] est n® ¢ |
saire’ d’attendre I'expérience- et qu’il est & souhaiter qu’on. se préoccupe un jour d’accur® er 75
force qiie met & notre disposition le, vent ou I'eau de nos rivieres en comprimant de I'air dan® ==
réservoirs pour l'utiliser ensuite & donner le mouvement & un moteur.

pOS.it'ion‘af-‘
d. Dar®

40 Voitures automobiles. — Deux voitures automobiles systeme Belpaire figuraient al’Ex
I'une était construite dans les ateliers de M. Cabany, 'autre dans les ateliers de M. Evrar
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Ces véhs : s : Rt .
. Vehlcules, la chaudigre et le moteur faisaient corps avec la voiture, le mécanisme n’offrait pas

-e ) T . ” - ’ . .
* Particularités ayant un intérét général pour la traction sur les tramways.

es§s fd ?laehlnes routiéres. — L’iti:éfa. de remplacgr.lés chevaux el d¢§ appageilé mécaniques
- “Wisante, malheureusement ’économie ‘quon avait cru pouvoir réaliser en employant les
?:;:2238' r;)utiéres n’.a été‘ que ]?ien iml)a'rfaitgrnem obt’gnge par‘c"e‘que. '](eu'r‘prix d’acquisition. fast
cdnsidéfe,° eur efltretlen dlspen‘dlleux gt leur 1ls?g¢ d‘e"s‘m'l?teu'r pou‘x"les-?hau‘s)sée.s. Cette derniere
o eration, mise en présence des réglements des services chargés de Tertretien des routes ‘en

ni:;(?;:da ét.é .Pl‘és.entéé 'édm:r_n‘? 1’olzs£éclé"'qili' dvai't‘:"'axjr'été'""}"écclime?f;a’"t.ior.i(Al‘é":ces‘imac.‘hinés dens
B ustrie, mais M. Jacqmin fait remurquer, de plus, qu el.l?g ne -p‘m:?ls‘sel.lt pag.se--prétfar }-a't'Jﬁx
> duxquels on a prétendu souvent les appliquer. T."Fxposition anglaise montrait des”photo-

i!‘ap hies de machines routieres remorquant quatre ou cinq voitures d’artillerie ou des trains de
D 89S chargés de canne & sucre. Si la ‘route & parcourir est en rampe continue, le succes est
d i) i3 des pentes socsdent i Ff, Chen 11 ool Tor e Vires i
beli‘des*sf se. COmPOrt’er.a-t-hll ‘? Cpmmelnﬁtwle‘s; machmes rouhéres c’{m ?Jicj!gfmt des ‘(.:h‘aussee"s trés
é&cﬁlanfeuvgnt-elle.s glrcyltle,r‘da'ns‘lgg,. exploﬂ;ahons f]g."rfl(':’(.)les ?_ Lemplm ?dfa P’e-ttt‘es'lvoqqrr‘lotltres.,
B O e e o o) S8 o et op a1 IR 1 e
s, n peii Iypredner Op DU Aok Riiaitioke Souarc (ST gl WEHINGP 8faivie
iy d,ours Imprévus oz 1l faut tenir cox?p’te c.le I’état de la chaussée, prévoir les appx:ov?s.1~qf§fle§
L 5 €au et de combusn’ble,‘et ces cor.l\s1§lerat10ns pourront, le plus sQuV'ex?‘t, 'entra'ver-l utlllsatqior?
éU'O'ﬁ IPIQLQUPS pour les transports des pieces }'OdeeS'achrx?pagnant‘ les e Se Ojac gxegxplg,r.‘-am31
315 a_‘SOUVent proposé. TEBEE: 7 b LANSAET AN R i rymy | i 14234 810D 89l

ga..F fance n’avait envoyé a 'Exposition que quatre machines routieres : 1’Angleterre, vingt |
UISse, une, 8D I0EENTA ' 0! ' |

la

. ‘ d

diSur les quatre machines francaises deux seulement était des machines routiéres proprement
COt:ts;a'les de}lx autres étaient un om.nibus et‘ une caleche a v.ap'eu’r. L'e? machines ‘anglaises-m‘x
;éi)éﬁ 5’:3 .‘étalepht presque toutes.. mt.mles du .cal‘)lev et des .ap[iarells pecessa;res pour. le lal?ouragre a
fiére 8y ? il semble que ce .'travall so1§ Iegri prmmpale destmatl‘o‘n., Ie plus sbu'vent.eﬂes ne.rsom, rou-
g, JUe pour se rendre d’un champ a un autre. g i

Ve ®S Machines anglaises avaient presque toutes ‘le mouvement 'sur la’chaudiére, le eylindre &
Peur Unique fondu avec la botte de distribution et le’déme de vapeur qui Tui' servait d’enve-

Lﬁ"&; RN 6 LA PR LP S1of TSR dr N AN NG DN St
'ﬁént _lil}gforma.lt 1mmédu?teme'1ﬂ; la mach.me': routlere:“‘éh‘ locomobile. Pree.!que foutes: awu{ent.-tégale—
b i f€ poulie de traction a ¢dble d’acier \s{}p.l"esswu:moteur afin 'd? -dgspos.en,la-«machm'e.comme
' % ‘?.St_ar.l' sqr les rampes ot elle ne ‘p‘(iuv'al’t xffafrno#ffuer‘que‘ so'nfpct_;‘ml's-.»'il’feéguef-téutes::cegf-ma-:
deg r?,?falgnt un train d’engrenages dxﬁ‘évent-'re&s‘ '« pour’ffa ma.rche:f.en fortes courbes ‘el.ol‘as J?’nte.s
3ﬁs’fje’(‘)"ues, étaient munies de semelles eén fer fo‘ge {.placee‘s’ obliquement ; ancune 'maph;ne n .etalt
. Pendye sur ressorts, Pune d’elles seulement avait'des fourrures en-caoutehouc doublant inté-

9!

Pleu AL 3y . 4 . ” o '

n Tment les semelles en fer forgé a Veffet'de délerminer une large surface de contact avec
SO ': , | . : . 5 . (11 IR (T : Y IOt 2Ql . : = >

A ES“ Machines exposées dans la section francaise ‘n’offraient pas la simplicité-de formes des

d‘ - . IV, . s & £ 0/ v £ Ry =R A i 3 »
li nes dnglaises et étaient plus lourdes pour produire la méme force: La machine exposée par
i eliers Cail ‘avait I'apparence ‘d’une locomotive a cylindres ‘intérieurs ‘et ne: pouvait se trans-
m.-‘ ‘2N “_t ; ,. ' : .' e 3 ‘ ...‘ .y, . ' ‘ 2 2 - ’ -
T par up simple débrayage en machine locomobile. Les roues' diregtrices placées a - arriére

e Gt A 2 " Y ¢ : L) ¥ 4 ~ ” L 4 . R ’” : g .
ad; Bt 616 trag rapprochées 1’une’ de'I’autre dans le but de réduire Peffort néeessaire pour donner
Mai&ectlo;lg cela donnait aussi 4 la machine une assielte meilleure sur les routes mal entretenues.

] S5 = o . u e T & . e Dl 0*.. ' !‘l . ‘ A " . , 4 .
d.Toue motrice était pelite, ce qui réduisait la portée du contact surle sol, la jante en bois
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debout devait étre un objet constant d’entretien, I attache des roues motrices de cette machine s
faisait par un cercle d’engrenage situé pres des jantes, I'arbre intermédiaire était sur le méme Plan
vertical que 1’essiew moteur, ce qui permettait de placer des ressorts sur cet arbre pour emP‘wﬁsr e
les vibrations de la marche de se transmettre brutalement au mécanisme et & la chaudiére. 2116‘
machine exposée par M. Albaret était moins compacte que celle de Cail, elle pouvait se transﬁ)r O
en locomobile en démontant un pignon de commande. wh 1 ] &

‘Les voitures a vapeur de M. Bollée étaient une un omnibus, I’autre une caleche. La p?&”“t;“
élait munie d’une chaudiere Field donnant la vapeur & quatre cylindres accouplés deux & deux
la méme manivelle motrice. Chaque paire de cyhndrés commandait une des roues d’arriere 'qfﬂa
étaient folles sur leur essieu. Les roues d’avant ‘qui tournaient chacune autour d’un axe mdéﬁ
dant s'inelinaient comme la roue d’un vélbclpéd‘é’ pour donner ia direction & la voiture. Au m' ;
d*engrenage&, on (hsposalt de deux vitesses, ce qui permettait de franchir rapidement les rout
terrain plat et lentement les routes en rampe. Le moteur de la caleche n’avait qu'un seul €Y i "
dont le piston actionnait ’essieu moteur placé a arriére, la manivelle franchissait le pomt"’d A
sous I'influence d’un petit volant. Pour que les roues d’ arriére conservassent, pour faire tourne’ 1@“
voiture, la faculté de prendre des vitesses dlfferentes, un systeme d’engrenages coniques pl‘()d“”’an
le mouvement différentiel, dit de Pecqueur, était interposé dans I'arbre qui leur transmettait le mot™ L
vemqnt les roues d’avgmt etalent montées comme dans la voiture précédente et s’ omentalentfm ﬁ_.
Paction du gouvernail par un systeme de bielles, - gt

La machme routitre présentée par la Suisse étail & proprement parler une pompe & 1 ""“,_A
pouvant se transporter elle-méme, le mécanisme moteur pouvait, au moyer d’un embray
actionner directement la pompe quand les roues motrices étaient rendues libres.

l_‘
g " i
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CHAPITRE VI.

OBJETS DIVERS

281 Havs JHsio9 5 9iR80L0Y .6 295311 ""ﬂ HISTUS LU[ TO1391

s ,S; 1°’ — Qllestlon Qénérale des l’rclns |

}-,‘:‘"!L'\ikg ; l]t" ‘t_{-'t‘\:{’_"‘l' E g,‘ : ,_‘
. _

.

FIIRND Bt "

préobchpe le pubhc au plus haut degre. Beaucoup de solutlons ont été proposées pour pel'm"t ,
un méme agent de metire en mouvement des organes de transmission qui entraineraient !

des sabots sur deux, trois, quatre véhicules. Dans un autre ordre d’idées on a cherché a u 3
des déplacements relatifs tels que le rapprochement des tampons pour entrainer le jeu des Treioe 2
Pendant longtemps le machmlste n’a eu a sa disposition que le frein du tender, puis ¢ Oﬂi
donné le ﬁiﬁfyéh de transformer en action refardatrice la puissance méme de la machine ce 1
été un des’ prog‘t%ﬁ ﬁiai'quants réahses dans 1 industrie des chemins de fer. Aujourd’hul Uh »
avoir sur chaque véhicule un frein disposé de ‘faQon que le mecammen pulsse détermmer 1’
de tous ces fréiﬁé‘ﬁt‘ésqué 1ﬂ§tanl:anémen’c it et~ 5 | 05D (M0GET: INFE

18V O{11 Ui ' t‘i 5 311 1 83 J¢ {'21.‘:;

Tous ces sysLémes é,taleph srgpresentes 2 1 Exposxtmn et pouvalent. se classer ains :

Freins isolés sur wagons,

I'reins disposés par groupes,
Freiins’m machinﬂs, ] oy 950000 JIDNVDBEL BINDIENZ §
Freins continus. L, 38 ol ol B i |
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I. — FREINS ISOLES SUR WAGONS.

P b \ . . . \ . »1"
®U de progreés sont & enregistrer dans la construction des freins & main. Toutes les améliora-

0 . . g , : G,
S Qui avaient pour but d’augmenter la puissance et la rapidité d’action de ces fremns paraissent
YOI €16 gpuisges.

b

O? Peul cependant citer dans le matériel qu’on trouvait a I’Exposition :
.L'mgénieuse disposition des leviers du frein & vis de I'Ouest, qui rend le serrage sensiblement
L toutes les positions du frem dit a Y ; :
Simal Houvelle combinaison de freins & main et & vis de 1\?. Stilmant. La construction en est tres
I: % Peu colileuse, et Iapplication en esi facile au matériel roulant de tous les types ;
mpioi, en Allemagne, de huit sabots au lieu de quatre, pour remédier au grave inconvénient
1 déplacenmeny des fusées dans leurs boites, déplacement di a leffort plus énergique donné

duy i ) -
Sabots sur Jes roues au fur et & mesure de angmentation de la charge et de laceroissement
®la vitegse

I1. — IFREINS DISPOSES PAR GROUPES.

/ 'y . P * s
chI’rem Doyré of Lefebvre — (Cest le frein Guérin modifié. Dans la marche en avant, le rappro-
e : . - Y
‘mem; des tampons commande les freins, comme dans le frein Guérin; mais, dans la marche en
ill‘['l 2 ; ] .
ére » le méme rapprochement reste sans action. Cette double solution & attendre d’un méme

0 e A ey : ; :
) Vement initia] est si différente, que de nouvelles expériences sont nécessaires pour que l'on
1)

98 se Prononcer définitivement sur le mérite de celte mvention.
¢ Freis Héberlein. — Le principe de cet appareil qui était appliqué par la Compagnie d’Or-
dng S

ler i¢;.

W un fourgon esl suffisamment connu pour qu’il ne soit pas intéressant de la rappe-
"ein Becher 1). —I1 estappliqué en Autriche a tout le matériel de la Compagnie du chemin de

Nord-—Empereur—Ferdinand , et figurait a ’Exposition sur un wagon a marchandises. (Cest

de 04 chaines, comme le frein Héberlein , mais chaque véhicule & frein possede som appareil
"~ Se

b dl‘l‘age composé de deux roues de friction qui peuvent étre mises a volonté en contact avec les
ud, .

oy M8 des roues et sur ’arbre desquelles s’enroule la chaine de serrage des freins.

=S Toues

r .
“pli par u
Sup la

de friction se composent de deux poulies en fonte concentriques dont lintervalle est
ne couronne en bois & section triangulaire, le glissement possible de l'une des poulies
P&Ctiozo}?mnne de bois limite }’intensité de Veffort .déve’loppé.par le frottement,’et par coqsé({ul?t,
lengiy du“l;Sque et trop énerglque reprochée au frein ’Helierlem; (;n izr;p;el :?zr;ln:ﬁ c((])lils dol::: ,
nge gy ;‘Ottement sera toujours suffisante pour opérer le serrage, g -
ronne
Poyy la |

3
drhre est
Pon);

S()us
d(m

¢’y

maneavre du frein, deux chalnes s’enroulent en sens mverse sur une poulie dont
suspendu parallelement aux essieux , I'une de ces chaines est attachée a I'arbre des
®S de friction , et la seconde est reliée & la chaine de commande générale des freins régnant
chaque wagon dans toute la longueur d’un tram. Lorsque la chaine de commande est aban-
e, les poulies de friction viennent au contact des roues, Cette chaine est tendue au moyen
! Apparei] spécial installé sur le tender et consistant en une tige filetée qui peut étre animée

-.(1) Voip 1
q Oet‘)bre l861

Note sur le frein automoleur « friction systéme Becker, donnée par M. Darteyre, dans le NY
8dela Revue générale des chemins de fer, p. 238 o @ (N. d. C.d R
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, ” v s. > ° ’» \ - » en
d’un mouvement vertical en agissant sur un volant ; P'écrou servant a faire monter la tige st :
deux pieces qu’il suffit d’écarter pour entrainer sa descente brusque, et par conséquent, Ja”dé-
tente de la chaine etle serrage du frein.

M. Jacqmin ajoute que, quelles que solent les dispositions adoptées, on ne saurait apphq®
=48 A A A . JRE ¢ tlo

les freins & chaines qu'a des groupes de rois ou quatre véhicules. Ce ne sont pas des frems C‘.’“
nus ; de plus, tous ces freins & chaines agissent avec brutalité ; ils produisent presque immédiale

ment le calage des roues, et I'on doil redouter les chocs et les ruptures de piécesjmpor’
lantes.

quer

IIl. — FREINS SUR MACHINES.

Les machines figurant & ’Exposition étaient généralement munies de appareil Le Chateh®"
pour la marche & contre-vapeur. Cependant , plusieurs constructeurs avaient préféré a 1a o i
vapeur ’emploil d’un frein agissant sur les roues accouplées. La locomotive Sharp Gtait mume
frein hydraulique de Webb. La locomotive du Nord et la locomotive de la Sudbahn aVaien} g
frein a vide, systeme Smith ou Hardy. Les freins des locomotives d’Evrard et du London-Brig™
ton étaient mis par I'air comprimé , d’apres le systeme Westinghouse.

. eS8
Dans la locomotive de ’Est, outre la contre-vapeur, on avait installé un frein a sabot sur |

. S . . . rell
roues porteuses d’avant pour pouvoir utiliser comme frein tout le poids de la machine, ©° f
était commandé a la main par une crémaillere.

je d'ub

Frein hydravliqgue Webh — Nous venons de dire que la locomotive de Sharp était mun
frein hydraulique, systtme Webb. Cet appareil consiste en un cylindre, & I'intérieur dug" |
déplace un piston, dont Ia tige agit sur le levier de l’arbre de commande du frein. La capﬂc‘é’
inférieure du cylindre est toujours en communication avec l’eau de la chaudiere ; sa caPa"ité Sull)’ar
rieure peut, & volonté , communiquer avec la vapeur de la chaudiere ou avec I'eau du tendet" la
suite de la réduction que la présence de la tige donne a la face inférieure du pistonie
pression de la vapeur sur la face supérieure est plus considérable et fait baisser le pisto

indre dap® o

el 56

le frein se desserre. Pour serrer, on évacue la vapeur de la partie supérieure du cy]
tender ; le piston monte et le serrage se produit.

190,98 9id . : 3 : a
Frein o air de Riggenbach. — La locomotive de M. Riggenbach était munie d’un frein spé? ;
présentant ’application du systeme de Bergue réduit & sa plus grande simplicité. Le Jevier o

’

renversé , on ferme par un clapet la communication de l’échappement avec la boite @ fumees
I’on ouvre en méme temps la communication avec l'air extérieur. Les freins étant deSSerrés’
train se met en marche sous 'action de la gravité. L’air est alors aspiré par les pistons; pusk:
foulé dans la hoite a tiroir et les tuyaux de prise de vapeur, en produisant le travail résistant .n ol
cessaire a la modération de la vitesse du train, et au besoin, a son arrét. L’ouverture d’un ‘:Obmn
d’évacuation d’air comprimé permel de régler la puissance de résistance qu’on veul obten:

robinet d'injection d’eau empéche I’échauffement.

IV. — FREINS CONTINUS.

nts

ehicul®

Cette dénomination comprend les appareils qui permettent au machiniste ou aux 8g°
train d’enrayer simullanément, par un mouvement quelconque, toutes les roues des ¥
munis de {reins.

Frein électrique Achard. — L’appareil que présentait M. Achard se composait d’un F
aimant & bobines qui, animé d’un mouvement circulaire par des galets de friction en conta®
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“Wains pest souvent pas & méme d’apprécier les mesures a prendre” pour remédier & ces mconve—
Dients, 1.’lectricité est un agent dont le maniement ne peut dtre confié qu’d un personnel spécial
“L cette condition n’est pas un faible obstacle a son emploi sur une grande é.chellc.e. En outre, les
4ctions des freins électriques, par-leur instantanéité méme, sont d’une énergie qui attemnt la bruta-

. _—_ i 14 UiILC & ‘“L’o Gl 9.4 .
< litg ot : ,. Jonts Par contre. Vélectricité au pomt-de vue de Ta simpli-
té el peut occasionner de graves accidents. Par contre, | P |
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compagnies London-Brighton and South Coast Railway, North Kastern, North British Railways
ont adopté le frein Westinghouse d’une maniére compléte ; mais le Great Northern, le South
Iastern et plusieurs autres compagnies préferent Uappareil Smith. Le Tondonand North Western
a muni un grand nombre de ses voitures et de ses machines du frein a chaine de Clark et Webb-
Enfin, le Great Western poursuit des essais avec un nouveau frein a vide de Sanders, realisant
dit-on, a la fois la simplicité de appareil Smith et I'automaticité du Westinghouse.

in Belgique et dans quelques chemins de fer allemands on se prononce pour le Westinghouse
tandis que la Compagnie du sud de I’Autriche estime que Iapplication des freins Smith et Hard:}’
donne au service des grandes rampes du Sommering et du Brenner les résultats les plus satisfal-
sants. (1] Kn France, le Nord a adopté le systeme Smith ; ’'Ouest, le Westinghouse.

Quant aux mérites des différents freins actuellement en usage ou en essai, il est a remarquer
que, dans les réponses aux questions du Board of Trade, les compagnies émettent des assert10ns
ui varient considérablement et sont souvent méme contradictoires. l.a compagnie Manchester”

Sheffield and Lincolnshire croit méme que l'introduction et la manceuvre de freins continus donnett

de nouveaux éléments de danger.

§ 2. — Ohjets divers.

Dans la classe 64 étaient exposés différents objets se rattachant au matériel des chemins de fe¥
et produits soit dans des usmes, soit dans les ateliers des compagnies qui, a cause de l’impOl‘m.‘w‘3
de la consommation, ont trouvé intérét & adjoindre quelques ateliers de fabrication a leurs atelier®
d’entretien du maltériel. M. Jacqmin émet a ce sujet cette opinion que la tendance des gl‘ﬂndes
compagnies de chemins de fer & développer leurs ateliers présente un inconvénient, car ce déVeIOPI
pement enleve aux usines d’un pays le marché intérieur et ne leur laisse que 1’exportation~
estime que les compagnies doivent limiter striclement leurs ateliers aux travaux d’entretien €t 3

’ . - . . . » L “ ll‘s
réparation, en ne faisant des constructions neuves que pour assurer un travail permanent @ le}‘?

—

ouvriers .

T'oles en fer. — Les établissements métallurgiques de 1'Europe sont aujourd’hui en mesure de
fournir les toles les plus diverses. Depuis des toles de chandieres, de 220/ d’épaisseur et 72307
longueur, destinées & former une virole entiere de 27315 de diamétre, des tdles pour longeror™
11 m. de longueur, 1210 de hauteur et 35 m/m d’épaisseur, jusqu’a des téles de 3 m. de long“e“r’

1 m. de largeur et 0™/,2 d’épaisseur pour le revétement des voitures.
Il n’y a d’ailleurs rien & désirer quant & la variété des profils des fers offerts a Vindustrie.

Piéces forgdes. — 1’ Exposition présentait les roues en fer forgées en matrice d’Arbel et Dél as:
sieux avec des diametres variant de 40 ¢/m jusqu’a 2 m. 29, les roues forgées i la presse h¥ d :aua
lique de M. Brunon(2), la collection des pieces forgées ala presse de M. Haswell, telles que boms'
graisse, crosses de piston, roues avec leur manivelle et lenr contrepoids, ete. |

Essieuz. — On pouvait remarquer & I'lxposition de beaux spécimens d’essieux en aciers”

: \ s : : avel
mélal donne de tres belles surfaces de frottement, et Pusure des fusées est bien moins rapide 44 R

1) Voir la Chronique d’Aout 1878, p. 115. =3 )
, -1 ' 18 , £ ' . 5

’2) Une note sur la fabrication des roues Brunon a é1é donné dans ldChronicjue de Décembre 1880, P- "
: | 5% 3 L3 ‘ . ; , A . (Nesd. C.d. R)
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” > i Ay o . A ,
le fer, mais on lui reproche de produire des ruptures hrusques tandis (uavec le fer les cassures
uvant presque toujours une marche progressive, il est plus possible de les découvrir,
| s : 3 3 : . ’

L’usine de Terre-Noire avait exposé des essieux en acier coulé,

Bana’ages. — La question du choix définitif & faire entre l’aci'er'ét le fer n’est pas résolue encore
Pour leg bandages. T | 0]
| Leur mode d’attache parait surtout avoir attiré Paltention des constructeurs. Parmi lgs disposi-
l{0118 Présentées a I’Iixposition, un grand nombre avaient pour but de supprimer les boulons ou
1Vels, pour Gyiter d’affaiblir la section du bandage. Quelques constructeurs proposaient les vis
taraudéeS, et de longueur telle qu’elles ne pouyaient pas atteindre la surface de rouLement,

Corps de roues. ' — MM, Brinon et Déflassietx avaient garni quelques-uns de leurs (:0"1"ps'~ de
"Oltes d’yy, remplissage en hois ayant pour but d’éviter la sonorité reprochée aux roues en fer.
| MM. Mangell et Brown avaient exposé des roues pleines dont le corps était en papier comprimé
“0us upe pression de 400 tonnes. | ' '

I

‘¢ Corps de roue & moyeu en fonte et rais en fer laminé parait abandonné, ainsi que Pemploi des
Claveltes pour consolider le calage des roues sur les essieux.

Les “Xpositions américaine et autrichienne présentaient des roues en fonte fondues en coquille.
Aux litats-Unis et en Allemagne les roues en fonte trempées en coquille forment corps avec le
li(i)r(l)dﬂge €L sont mises en service sans avolr subi aucun tournage ; elles peuvent faire ainsi pres de

| 000 kilomatres avant le premier lournage, mais leur remplacement ne peut s’opérer que par
e".decalag‘e el cetle opération fatigue heaucoup les essieux.

Ressorts,-_Les ressorts en lames ou en épirale exposés ne présentaient aucune particularité nquvelle.
1 M. J ACqmin remarque cependant que la "suspen‘sionl de la Voit.ur_e Charles-Louis de Gallicie, dans
laclllelle les ressorts sont renversés a leurs extrémités, permet, d’augmenter la flexibilité en?lai,s,sant
d(.mnel‘ au ressort une grande longueur sans nécessiter Paccroissement de la fleche de montage ;
19€ les regsopgg en France ont conservé la forme plate pour 1'acier des lames, et le mode de liaison
}Jan les éloquianx, tandis qu’a Iélranger, on emploie généralement I’acier & rainure continue, avec

“1uel les fouilles sont maintenues enti'elles dans toute leur longueur ; cette disposition est préfé-

"fible 2 celle des étoquiaus, dont 'usure assez rapide laisse les feuilles s’écarter en éventail Il
s . «_ o 5 . ’ e = \
b‘%‘nale dussi le ressort Cook (exposition Pétin et Gaudet} formé par la conjugaison d’un ressort &

dQ.‘ldm 48semblé au milieu d’un ressort en arc formé de trois liges rondes placées parallelement et
d?nt les €xlrémités recourbées en anneaun sont reliées par un boulon de suspension. Ce ressort est
Une Complication excessive eb peut étre mis hors de service par le bris d’un seul de ses or ganes.
‘ .".:.Ba:zjes

Sup
1g

.

+ — En France, on emploie surtout les boiles mixtes avec réservoir ‘a graisse A la partie
Crigure of graissage continu & I’huile par un tampon placé dans le dessous de boite. Cependant
“OMpagnie de 'Iisl emploie exclusivement une boite & huile & tampon graisseur dans le dessous
® bolte f la Compagnie de I'Ouest a conservé la boite a graisse. L’Hxposition ne présentait
“Ommg Ispositions nouvelles que la boite Sidebothan dont le tampon graisseur est divisé en deux
.Parties frottant latéralement sur les fusées, disposition qui parait sans avantages; la boite Stons

00t quj Permet de fixer le point d’appui du tampon graisseur & une hatuteur convendble par rap-

L au diampgre de la fusée et & ’épaisseur du coussinet. Ce résultat obtenu par des complications
?urait Peu d’avantages pour le matériel frangais ou les fusées sont généralement d’un type uni-
e et o I'épaisseur des coussinels ne permet qu’une usure trés réduite ; enfin, la boite Paget,
T Gajy représentée par plusieurs types dont les dispositions de détails étaient un peu différentes
“ qui ggy adaptée a 'usage de I’huile minérale pour le graissage ; un réservoir supérieur contient
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Phuile minérale que des meéches conduisent & la fusée, le dessous de boite est garni de déchets
de coton ou de copeaux de tilleul faisant Toffice de tampon graisseur comme dans lappllmﬂ'lon

Becker.
- g ‘ ' a
Pzeces Jwerses — Outre les ob]ets sur lesquels nous venons de donner une note speclak’,1
classe 64 rénferinait un O'Pand nombre de spécimens des prodults des industries relatives au malé-
riel des chemms de fer : pleces en fe1 en bron/e ou en cuivre, tissus et étoffes diverses. M. Jaoq’

5
min insiste surtout, parml les pleces en fer, sur les tubes de chaudieres en fer ou en acier, m}

phos-

'nplovees en Mlemagne parmi les piéces en bronze, sur les pieces de frotlement en bronze
(ques

pharé (coussinets, tiroirs), dont I"avantage est de donner une moindre usure, el il ajoute quel
notes sur les draps, velours, cuirs, pa»sementemes etc., enﬁn sur les toiles a baches.

APPAREILS POUR LE RELEVAGE DES MACHINES, DES VOITURES ET DES WAGONS DERAILLES:

| L’hxposmon renferrnalt quelques obJets proposes poux compléter I'outillage des wagons de s€-
cours ou amehorer les engms exnstants dans le l) at de rendre les opérations de relevage plus pTOmPte
et plus famles. % 3 e | : -

| B ’Anfr]eterre exposalt des rampes Stroudley et des vérins hydrauhques L.es rampes Str
se composent d un plan mcliné portant latéralement une ao'rafe qui saisit le rail. Quand la ¥

ou(ﬂ ey
oltﬂfe

ne
du'alllee a 6té amenee avec des crics contre le rail on place une rampe SLroudlq devant Chaq

roue el en q'xelques mstants une machme fait remonter la voiture sur la voie. Ces rampes cotitent
assez cher et M. J acqmm estlme (que ne dls’)ensant pas de Temploi des crics elles sont destinées
'é rendre peu de services. iy '
| La C«)mpao'me du I\ord franc;als exposmt les apparells de M. Ferdinand Mathias, que nouS ne
d»curons pas, la Revuﬁ ge’ne’rale des C/&emms de /'er avant donné tous les détails de ces englns ‘dafls

son premler Numuro (le J ulllet 1878 | ' | ?

APPAREILS DIVERS.

| ~

> e » 3
- 3 1 I3°E A 1 : : : ) . ol

LB TBIBUBAO _ S719 H ¥,
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Les chemms de fer se servent de tant d’ob]ets que I’EXposmon renfermait les appareils les P*
variés et ‘que, pour les déerire, 1l faudrait entrer dans des développements que ce résumeé ¥

a
comporte pas. Nous devons nous borner & en citer quelques-uns sur lesquels M. Jacqmin insisté.
uldfle
reil

de

cause des améliorations qu’ils apportent dans le travail ou des services importants qu’ils penvent r¢
Jappareil Brisse (1) pour la pose des tubes de chaudiére est un perfectionnement de IapP®
Dudgeon.Une tige fletée, que desmgmffes pressézs contre la paroiintérieure du tube par un cone
serrage, fixent dans ’axe du tube a poser, sert de poinl d’appm aux outils employés pour les OP
ratwns successwes ‘de mandrmages ‘d’affleurement’ 6t de rivure des tubes et permet d:obﬁenlf
ces  diffarents résultats sans l’mterventxon des chocs sur le  contour du trou de la Plaque

n"):“.‘\ »1‘.'.

‘tubu laire, e 2108100

P° i

~ Les instruments de pesage pour les bagagesmums d’un apparexlcontréleur(Z) md1quant 19
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(1) Voir la description et les eroquis de Tapparail Br isse dans le 4" artlcle de M. G. Richard « NO""sism

locomohves v, N" de Fevrler 1880 p 131. L1l
10,

ert!
( ) Vou' dans le \*0 de I uillet 1880 p 40 la Note sur les bascmes a pese: les bagages el les colis de messa!]
munies_de la romaine automalique el du cadran indicaleur systéme Duyjour. | (Nes d g s 5 R )
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U0 peut énumérer encore les appareils pour les signaux , les gares ou les voitures. Les appa-
feils pour la fabrication et le contréle des billets de chemins de fer (1}, T'horlogerie , les pompes a
ticendie, les indicateurs électriques de niveau d’eau, les machines pour déterminer le pouvoir lu-
bl'iﬁant des corps gras , les appareils de contréle de la marche des trains , les appareils de contréle
d.e travail du {rain , enfin les appareils de recherches scientifiques laboratoires , wagon d’expé-
fences de la Compagnie de I'Est (2). 3 Y SR | iz
.' Nous nous arréterons cependant un peu avec M. Jacqmin sur les appareils de contréle’ qui ont
“t€ Pobjet de 1a préoccupation des Compagnies de chemins de fer dans tous les pays ou ils ont
alteint quelque dévelom)ement. | | | 5 3l ' ‘, o
Les appareils de controle peuvent se diviser en deux catégories : 1° les contréleurs pOrtés\ par
le train » et 2° les contrdleurs a poste fixe sur la voie.

10 Appareils controlewrs circulant avec le train.

M. acqmin cite comme tres pratique le controleur automatique de MM . (Guebhard et Tronphon.
Son Principe repose sur la propriété des crayons ou stylets, de ne laisser de traces visibles sur un
Papier Jisge qui se déroule sous leur pointe que lorsque appareil est soumis aux vibrations du véhi-
'cflle ‘I mouvement qui le porte. Le mécanisme est renfermé dans une boite légere sans commu-
Heation aveg Jeg organes des véhicules. L 2} orde

Le controleur Brunot ne différe pas sensiblement du précédent , le crayon, au lieu de marquer
par S€s vibrations propres, est sollicité par un pendule vibrant. Cet appareil de contréle a été dé-
N dans Ja Repue génerale des Chemins de fer 3) ainsi que le tachimétre Napoli. Mo

Le contrgleur de vitesse Stroudley (4] repose sur le principe suivant : deux tubes verticanx pleins

¢ liquide communiquent & leur partie supérieure, I'un a un réservoir fermé , l'autre a un tube de
Verre on se it .le ni?eau. A leur partie inférieure 5 ils se rendent, ,le premier , au  centre _d’hne
fOue § palettes plongée dans le liquide, le second a la périphérie de la boi(etql.}',i le penfermé'.
LOPS‘IUG la roue palettes est mise en mouvement, le liquide monte dans le tube et se maintient &
" niyeqy qui dépend de la vitesse. |
Ou trouvait encore & ’Exposition le chronotachigraphe de M. Ferrero, le kimopausigraphe de
M;'Grafﬁ&ux et le contréoleur Kromer-Hipp. Ces appareils offrent des solutions élégantes, mais
| e’l?l: USage souleve en pratique quelques objections soit qu’ils exigent la préparation spéciale du
Y?’hlcule ou ils doivent étre appliqués, soit que les organes de transmission puissent ecux-mémes
;l,l,l,trod“il"e des erreurs dans les relevés devant servir a faire connaitre la marche des trains.

5

2° Appareils de contrile de la marche des iraius placés o poste five sur lo vore.

~ Plugjeyyg appareils figuralenl a I'Exposition , celui deMM. Delebecque et Banderali, enregistre
_élect“'icl“ement le passage sur des contacts métalliques isolés posés sur la voie. La locomotive ,
"nie d’upe hrogge métallique , établit le courant lorsqu’elle franchit ces contacts, et ce courant

L . . . ) ’ s 4 4 AN "» ’ ’ ' ) - y : 9 ’ !
., TTRES ! ' - ’ g : ’ - : L

- (Y Voir dang le N° de Décembre 1880, p. 477 et Pl XXXVI, Tarticle de M. Cossmann sur la Fabrication
“Wique des billets de chemin de [er.
de(?).l‘e wagon d’expériences de la Campagnie de UEsta ¢té décrit par M. Napoli, dans lelN? dg‘ No.vemb're 1878
* Revue generate, p. 285, Pl XXI a XX111. R i DO B L anicaish ale ST x iesuitoRz
0(3) ;Vgir le. Controleur Brunot dans la Chronique de Novembre’ 1878, p. 352, et le Tac’u}melre Napoli daps
("”“Que d’Aotit 1878, p. 122. Pl o : e o e
4)

{ 3

Voirle Controteur de vitesse Stroudéég} dans la Chronique de Juin 1879, p.533. (Ned.C.d R.)
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vient forcer un style & marquer un point sur un cylindre enregistreur qui est animé par un mot-
vement d’horlogerie circulant avec le framm, un second style enregistre le temps en
minutes.

Les appareils de M. Le Boulenge ( I) sontﬁne@ﬁmqmes Dans le premier, le train passe suf deux
pédales distantes de 50 meétres, le chée sur la premlere produltle déclenchement d’un poids qui
fait tourner un disque dont le mouvement est arrété par le choc sur la seconde pédale. I angle

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 Pedale’
le pendule est abandonné & lui-méme , il rencontre & Pextrémité de sa course un déclic retenant
un pétard ; la cistance du pétard a la pédale est calculée de maniére a ce que par Paction du Pen‘
dule, le pétard soit retiré de la voie si le train n’est pas animé d’une vitesse supérieure a la vi-
tesse réglementeire.

Le railway protecteur de M. Hackon Brunius fournit Tindication (élégraphique des 1)051“0"8
successives d’un train sur la voie et les enregisire a la station de départ sur une bande de papi®'

mue par un ressort d’horlogerie.

3" Appm'eil mesumnt le travail du train.

Le chemin de fer Archiduc-Albert exposalt Tappareil Killicher pour mesurer le iravail motew
des locomotives , le crochet d’attelage porte une boite dans laquelle Iefforf de fraction est mesure
par un ressort & boudin & course réduite par des leviers. Le ressort avance ou recule une molebte
appuyée sur un plateau circulaire mis en mouvement par une prise sur Uessieu du tender, Ja mo~
lette agit sur un compteur a chiffres apparents a Uextérieur,

| ’ef,.
M, .Tacqmm estlme que tous les dpparells (que nous venons de passer en revue temolgnent d

ti-
forts considérables , mais ne resolvent pas le probleme général par un instrument yraiment Pré

n
q aucd

que et ne présentant pas de dispositions devant amener des résultals erronés, et il doute ( :
euvel

chef de service de chemins de fer consente a rendre ses agents responsables de faits qui P
n’élre que la conséquence d'indications erronées des appareils du contrile.

Nous n’ajouterons pas aux notes déja longues prises dans le travail de M. J acqmin la
.cription du. wagen d’expériences, exposé par la Gompagnie de 'list. Cette description ayant, déj
été donnée dans le Numéro de Novembre 1878, de la Revue genemle des Chemins de fer. .. .ot

‘M. Jacqmm termme son Rapport par quelques tableaux statistiques(: )permettant pour les dis
rents Iitats, de comparer pour la période de 1866 a 1878, les accroissements du nombre de kllome
tres concédés ou exploilés et du nombre des locomotlves, des voltures et des wagons. Ces, 8-
bleaux vmnnentmompleta, en nous donnant une mesure de 1’act1V1te de l'industrie du monde
_entier pendant ces\,dexmeres années , lexame,n S methpdlquement presente des progres reahsés
dans, Létude. du ‘matériel de transport et des solu,tlons proposées pour résoudre les pPOblemes
,du,xquels donnent naissance Ia necessx,te de JQllldI‘e l’economle au confortable a la rapxdlte et 8
1a.,86086a o 6ioih ol
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(1) VOH‘ Ia NO’G sur 103 “}'lla'G!lS ta( hymetrzques de M Lc Boulengc rlonnee par \I Cossmann dansle N°d
18 79 de la Revue ¢ géncrale, p. 289, PL. X1V |

“Avril

(2) L'un de ces tableaux donnant Ta llovzgueu7 dos ORSHIS fer explocles dds 16 monde entier de tin a"s
cing ans, deputs 1325 jusqu en 1876 a éte puhhé dans 'la Uhromque de Juillet 1879 de la Revue r,ene’raw
Chemins de feryp:7i6: imoh (@@L .giT) | swwsi sau'h 198 82 o JramuiNG*idGiids Repo?
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