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} DES NOUVEAUX SYSTEMES. 

CHAPITRE XV 

DES NOUVEAUX SYSTEMES ADOPTES OU PROPOSES DANS LE BUT DE 

PERFECTIONNER LA VOIE OU LE MATERIEL DES CHEMINS DE FER. 

Nous avons deerit toutes les parties qui composent un chemin 
de fer avec son mat£riel d’exploitation, le chemin se trouvant dans 

les conditions ordinaires. Il nous reste ä nous occuper de plusieurs 
systemes qui ont &i& essay&s ou propos6s, soit pour vaincre cer- 

taines difficultös propres ä une ligne donnöe, soit pour remplacer 
eompletement les appareils actuellement en usage. 

Parmi ces systemes il en est quelques-uns qui ont &t& experi- 
mentes scrieusement et reconnus r&ellement applicables au moins 

dans cerlains cas; nous les &tudierons avec soin, et nous cherche- 

rons ä en faire ressortir le mieux possible les avantages et les in- 

eonvenients. D’autres, au contraire, ne paraissent pas susceptibles 

d’emploi. Nous deerirons, parmi ces derniers, ceux dont le public 
s’est le plus occupe, et nous en signalerons les defauts. 

Les ingenieurs qui sont ä la tete des grandes entreprises de che- 
mins de fer sont continuellement en butte aux atlaques des inven- 

teurs, qui les accusent de repousser systematiquement leurs idees 
par rouline ou mömepar un senlimentmesquin de jalousie. Cesinge- 

nieurs sont sans doute peu dispos£s A faire sur une grande &chelle des 
essais qui, s’ils ne sont pas couronnes de succ&s, peuvent compro- 

nettre gravement leur r&putation et occasionnent de grands em- 

barras ou de grandes pertes aux compagnies qui leur ont accord& 

leur confiance; mais ils sont loin aussi de rejeter les procedes nou-
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veaux qui peuvent ötre essayes sans trop de difficultes et qui leur 

semblent rationnels. Les inventeurs, malheureusement, sont, en tres- 

grande majorite, entierement &trangers ä la theorie et ä la pratique; 

les syst&mes qu’ils proposent d’appliquer, sila pensee quiles a enfan- 
tes n’est contraire aux principes les plus el&mentaires dela theorie, ne 

sont que lareproduclion de systemes abandonnes depuis longtemps, 

etc’esten vain que l!’on chercherait ä le leur faire comprendre.N’a- 
t-on pas vu d’ailleurs les meilleurs esprits, les hommes m&me les 
plus instruits, se tromper sur la portee de cerlaines inventions, en 
laisser &chapper les plus grands defauts? Il n’en est pas de meil- 
leure preuve que les rapports du savant M. Arago, ä la Chambre, 

sur le systeme Arnoux. Ce systeme, tel quil etait alors, donnait 

lieu ä de serieuses objections qui n’avaient pas frappe M. Arago'. 
Disons enfin, avec le rapporteur d’essais fails par ordre du gouver- 
nement sur le frein Guerin, qu’en maliere d’exploitation technique 

des objeetions l&geres ou möme futiles en apparence peuvent con- 

stituer en pratique de veritables impossibilites. 

Dans ce chapitre, apres avoir demontr& que l’air comprime, l’air 
chaud et l’electro-magnetisme ne sauraient &tre employes avec 

avantage pour remplacer la vapeur dans les locomotives, apres 
avoir prouve aussi que les machines rotatives que l’on a souvent 
propose d’employer pour imprimer directement le mouvement aux 
roues ne seraient pas d'un emploi avantageux, nous parlerons des 

essais faits sur le chemin de Sceaux pour supprimer, möme au pas- 

sage de courbes de petit rayon, les galets directeurs de M. Arnoux, 

et nous deerirons : 

Le systeme Laignel, qui a pour but de faciliter le passage des 

courbes; — le nouveau waggon de M. Arnoux, dispose de maniere 
ärendre les essieux ä volonte paralleles ou convergents dans les 

courbes; le systeme Edmond Roy, devant, comme les syslemes 
Laignel et Arnoux, diminuer la resistance dans les courbes; 

‘ Les machines-locomotives Verpilleux, Flachat, Beugnot,. Jouf 
froy et Seguier, ayant toutes pour objet de gravir de fortes pen- 

1 Telle, par exemple, Y’impossibilit@ de construire des machines puissantes avec es- 
sieux ind&pendants.
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tes tout en passant dans des courhes,de petit rayon, et l’inge- 

nieuse disposilion essayce par MM. Amberger, Nickles et Cassal 

pour augmenter au besoin V’adherence des roues de locomotives au 
moyen de l’electricite. 

Nous ferons connaitre en peu de mots le systeme atmospherique 
par compression de Pecqueur et le systeme &olique d’Andraud, puis 

nous decrirons l’appareil Giffard et le tiroir Jobin, la machine 
Belleville, et parlerons des essais faits sur l’appareil Dumery ou 

d’autres systemes fumivores, et nous terminerons par ceux tentes 
pour employer les locomotives sur les routes ordinaires. 

Locomotive a air comprime de M. Andraud. — M. Andraud a 

imagine de remplacer la vapeur par l’air comprime. Sa machine 

est fort simple : elle consiste en un röservoir rempli d’air com- 
prime et un mecanisme compos& de eylindres, pistons, bielles et 
manivelles comme le mecanisme‘des machines ordinaires. L’air 

comprime introduit dans les eylindres fait marcher les pistons par 

sa pression. La provision de fluide moteur est renouvel6e au moyen 
de reservoirs fixes places de distance en distance, que !’on alimente 

economiquement en tirant parti de moteurs souvent improductifs, 
tels que des chutes d’eau ou des courants rapides. 

Supposons que l’air soit comprime& dans le röservoir mobile ä 

sept atmospheres, 4 metre cube ä sept atmosph£res est capable de 
produire le möme travail que 1 metre cube de vapeur ä la m&me 

pression. Mais l’eau qui, sous l’action de la chaleur, produira cette 
quantit@ de vapeur, occupe dans le tender un volume de 3 litres 

50 centilitres seulement, volume qui est les 0,0055 de celui oc- 

eupe par l’air, et le röservoir de la machine Andraud devra con- 
tenir deux cent quatre-vingt six fois celui d’un tender ordinaire 

pour pouvoir fournir le möme parcours. Il serait done excessive- 
ment lourd et volumineux. Afın d’obvier ä cet inconvenient, 

M. Ardraud a imagine de porter la pression de l'air ätrente atmo- 

sphöres; mais alors le tender devrait ötre extrömement resistant, 

ce quı le rendrait encore tres-pesant. 

L’emploi de l’air comprime comme moteur dans les locomotives 

ne pourrait done Etre avantageux, a cause de l’impossibilite d’em- 

magasiner dans le tender une quantite suffisante de force motrice
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pour un trajet d'une certaine longueur, comme cela se fait aisement 
avec de leau. 

II semble qu’en employant l’air chaud on pourrait developper 
une plus grande puissance avec un röservoir d’un volume raison- 

nable ; toutefois, si Erickson est parvenu & se servir avec quelque 

succes de lair chaud sur les bateaux a vapeur, ce n'est qu'ä la con- 

dition d’employer des appareils volumineux et encombrants, ce qui 
exclut lusage de ces appareils pour la locomotion. 

Quant ü ce qui est de l’electro-magnetisme, il parait moins en- 
core que lair chaud applicable aux machines locomotives comme 
moteur. «M. Beequerel, dans un rapport ä l’Acadömie des sciences 

(annee 1854, p. 854), dit que M. Jacobi, qui a fait une &tude.ap- 
profondie de Pemploi de l’electro-magnötisme dans l’industrie, a 

et conduit A cette consequence, que l’effet mecanique ou le travail 

des machines eleciro-magnetiques, vu les depenses quexige leur 
entretien, est de beaucoup inferieur ü celui des autres moteurs 

usuels, mais que ce n'est pas lü le dernier mot de la science. » 

Dans leur traite de l’ölectro-magneötisme publi6 en 1856, 

MM. Becquerel et Edmond Becquerel s’expriment dans les termes 
suivants : « On n’cst pas parvenu ä construire &conomiquement de 

puissantes machines; on n’a utilise que des &leetro-moteurs de peu 

de force pour faire tourner' des tours et des metiers qui devaient 

marcher avec un mouvement rapide. » 
M. Aristide Dumont, dans une note lue & l’Acade&mie des sciences, 

en 1851, indiquait que la production de force eleetro-magnötique . 

conduisait ä une depense de 20 francs par force de cheval et par 

heure, tandis que le cotit du cheval avec une machine a vapeur 
dans les m&mes circonstances ne serait que d’environ 10 centimes | 

M. Dumas enfin, dans un rapport ä Son Excellence M. le ministre 
de l’instruction publique sur un concours ouvert pour l'obtention 

d’un prix de 50,000 francs fond& par Sa Majeste l’Empereur en fa- 
veur de celui qui aurait trouv& une application nouvelle d'une haute 
importance de l’electricite, s’exprime dans les termes suivants : 

« S’agit-il d’animer les organes de machines puissantes, de rem- 

placer la vapeur comme moteur, l’electricit& ne parait offrir, dans 

l’etat de Ja science, aucune chance de sucees. Il faut qu’une grande
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decouverte vienne reveler dans ce fluide des qualites ignorees 

pour qu’on puisse en esperer un emploi serieux pour ce grand 

objet. » 
Machines rotatives. — On pense assez generalement qu'ily au- 

rait un grand avantage A transmettre direelement le mouvement 

de rotation aux roues molrices des locomotives au moyen de ma- 
chines & vapeur rotatives. C'est une erreur qwil importe de de- 
truire. Les essais tent6s jusqu’ä ce jour pour employer ces ma- 
chines laissent peu d’espoir de parvenir ä& rendre tout ä fait 

industriel ce mode de recueillir le travail de la vapeur möme dans 

les machines fixes ! 
Cette disposition demachine, qui parait simple au premier abord, 

est en realit& assez compliquee; elle occasionne beaucoup de frotte- 

ment par suite du grand developpement de la surface frottante du 
piston et de celle de l’obturateur qui separe le eylindre en deux 
compartiments, dont un communique avec la chaudiere et l’autre 

avec l’almosphere dans les machines ä haute pression, ou ayec le 
vide dans celles ä basse- pression, oblurateur qui ne se deplace 

que pour laisser passer le piston. 
Un autre inconvenient inherent äla plupart des machines ä rota- 

tion immediate consiste dans l’uniformite de vitesse du piston; par 

suite de cette uniformite Ja vapeur manque de temps pour entrer et 

surlout pour sortir ä chaque tour de la capacite dans laquelle elle 
agit. C'est la un grave defaut qui serait sensible surtout dans des 

machines marchant ä de grandes vitesses comme les locomotives. 

Waggons du chemin de Sceaux ä& roues folles avec essieux 

paralleles. — Des essais ont &t6 faits, ’annde derniere, sur le che- 

min de Sceaux, en supprimant dans les waggons articules de M. Ar- 

noux le galet directeur et rendant les essieux parallöles, mais en 
conservant les roues mobiles sur l’essieu et l’attelage rigide. Les 
waggons ainsi modifies auraient march£, assure-t-on, ä de grandes 
vitesses dans des courbes de petit rayon. Si ces resultals se confir- 

maient et s’il etait bien demontre que ces waggons peuvent circuler 

reellement sans danger et sans un grand accroissement de resis- 

1 Cours de M. Thomas ä l’Ecole centrale des arts et manufactures.
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tance dans les courbes de pelit rayon, on aurait obtenu ainsi la 
solution partielle d’une des plus grandes difieultös de important 
probleme qui preoccupe aujourd’hui les ingenieurs, celui du pas- 
sage des montagnes, m&me d’une grande hauteur, au moyen des 
chemins de fer. 

Systeme Laignel. — \M. Laignel, pour diminuer la resistance au 
passage des courbes, remplace dans les parties sinueuses du chemin 

le rail exterieur par un rail plat ä rebord, afın que les waggons 

ou machines reposent sur ce rail par le bourrelet des roues et sur 

le rail interieur par la jante, ainsi que V’indique la figure 656. 

Toutes les courbes, dans ce systöme, doivent avoir un rayon con- 

stant de 50 metres, en sorte que, dans le cas des trac&s ä grandes 

courbes, les portions eirculaires sont remplacees par un nombre 
suffisant de portions droites dont le raccordement a lieu au moyen 

d’arcs ayant un rayon constant de 50 metres. 

M. Laignel, en adoptant cette disposilion pour la voie, a eu pour 

but de compenser, par la difference de diam£tre des lee 

la difference de longueur des deux courbes exterieures et inle- 
rieures, et, comme les roues, celles des waggons du moins, sont ä 

peu pres toutes de möme diamötre avec un bourrelet de hauteur 

constante, ıl a fallu, pour obtenir cette compensalion, adopter 

egalement un rayon de courbure constant. — Des experiences nom- 

breuses ont prouv& que la resistance, dans le systeme Laignel, &tait 

en effet sensiblement diminu6e; mais cela doit tenir non-seulement 

ä la reduction operee dans le frottement ä la jante, mais encore et 

surlout ä ce que ce systeme a pour propriete de diriger de lui- 

meme le chariot en ligne courbe et de le faire tourner sans qu’il
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soit necessaire pour cela que le rebord appuie contre la face verti- 
cale du rail, et qu’ainsi se trouve &vite, dans de certaines limites de 

vitesse, le frottement dü a la force centrifuge. 

La plus grave objection faite au systeme Laignel est que, s’il di- 
minue incontestablement le Iravail necessaire pour operer un cer- 

lain changement de direction, il laisse encore subsister une resis- 

tance qui devient excessive par unite de distance parcourue dans 
des courbes dont le rayon ne depasse pas 50 metres. Aussi a-t-on 
employe ce systeme avec un avantage marque sur des chemins oü 

l’on marche ä de petiles vitesses avec des chevaux, comme par 

exemple sur ceux qui, ä la surface du sol, servent a l’exploita- 

lion des mines d’Anzin ou au transport des produits des forges 
d’Hayange; mais on n’en a jamais fait usage sur de grandes lignes 

parcourues par des locomotives. 
Le systeme Laignel souleve d’autres objections encore : 

1° Le bourrelet des roues, qui ne frotte que dans les courbes, et 
le cercle, qui frotte dans toute l’&tendue du parcours des parties 
reclilignes et des parties courbes, s’usent inegalement, d’oü il r&- 

sulte un changement dans le rapport du diametre des roues avec 

ou sans rebord quand les roues sont usdes, et par suile une aug- 
mentation de frottement dans des courbes dont le rayon a ete cal- 
eul& dans I’'hypothöse de roues neuves. 

2° A Ventree et ä la sortie des courbes, la partie anlerieure ou 
posterieure du waggon se trouvant dans la courbe quand l’autre 

parlie est en ligne droite, il arrive que trois roues reposent sur leur 

cercle et une seule sur le bourrelet. De la un frottement de glisse- 
ment momentane d’autant plus grand que le rayon des courbes 
Laignel est plus petit. Representons-nous en effet les deux roues 
de devant dans la courbe (fig. 657), et celles de derriere en ligne 

droite. La roue r" seule repose sur son bourrelet, les roues r, r', r"’ P D 
%
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reposent sur leurs jantes. La roue r””, devant suivre la roue r et 

roulant sur un m&me diamötre, fait necessairement le m&me 
nombre de tours; mais alors la roue r, solidaire avec la roue r"” 

comme laroue r’ l’est avec la roue r"', fait aussi un nombre de tours 

egal. Or ceci ne peut avoir lieu sans que cette roue, qui doit 

suivre la roue r”, marchant sur son bourrelet, ne glisse en avant. 

Veut-on supposer la roue r faisant un plus grand nombre de tours 

pour suivre la roue r” sans glisser, c'est alors la roue r”” qui, mar- 

chant plus vite que la roue r" en tournant, glisse en arriere. 
Waggon articule a deux fin. — Le waggon A deux fins est 

exactement le m&me que celui employe actuellement sur le chemin 

de Sceanx pour tout ce qui concerne l’artieulation. 
Il a de plus que le premier un appareil entier de traction et de 

percussion compris dans l’&paisseur du chässis, en tout semblable 

a celui des waggons ä essieux paralleles, avec lesquels il est destine 

a ötre attelE au besoin. 
Dans le systeme parallele, la traction se communique aux es- 

sieux par les plaques de garde; il a donc fallu les conserver ici. 

Cependant, pour ne pas faire obstacle ä la convergence, ces plaques 

de garde sont plus ouvertes dans la partie inferieure pour laisser le 

jeu ä l’essieu, tandis qu’elles forment coulisse la oü elles corres- 

pondent ä la glissiere cireulaire. 
Dans le systeme parallele, les tampons de choc font partie de 

l’appareil de traction; il y a done obligation de les appliquer tels 
qu’ils sont; cependant, comme dans les petites courbes ils occa- 

sionneraient des resistances par la trop forte pression des tampons 

interieurs, M. Arnoux y a remedie en mettant les ressorts ä touril- 

lons. Le ressort fait ainsi l’effet d’un balancier, ou mieux d’un pa- 
lonnier dont les deux branches se partagent l’effort dans toutes les 

positions. 
Il est & remarquer que, dans le systeme parallele, la traction 

par lextrömite du chässis devient excentrique quand on cesse 

d’etre en ligne droite, et que cela offre quelque danger avec des 

roues libres; l’attelage sur la cheville ouvriere correspondant ä 

l’axe de la voie est done plus convenable. M. Arnoux s’est rap- 

pel& ceite disposition en faisant traverser la cheville ouyvriere
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par la tige de traclion, et en la meltant ä& charniere tout contre 

celte cheville. Au lieu d'un simple passage dans la traverse extröme, 
on y a pratique une mortaise pour laisser le jen de la tige de 
traclion. 

Systöme Edmond Roy. — M. Edmond Roy propose un nouveau 

syst&me de materiel dans lequel, comme dans le mat£eriel articule 

de M. Arnoux, les roues sont ind&pendantes et les essieux mobiles, 

de maniere ä pouvoir converger dans les courbes. 
Ce qu’il y a de plus remarquable dans les waggons de M. Ed- 

mond Roy, c’est surtout la disposition des essieux. En voici la des- 
eription : tous les waggons sont ä six roues. Les coussinets des 

essieux extr&mes peuvent glisser dans leurs boites ä graisse. Ceux 
de l'essieu du milieu sont fixes dans leur boite ä graisse comme 
dans le mat£eriel actuel, ou, s’ils sont mobiles, ils ne peuvent se de- 

_ placer que dans la direction de l’essieu. 
Ainsi que l’indique la figure 658, les faces verticales des cous- 

sinets extr&mes ne sont pas, comme dans les coussinets ordinaires, 

parallöles au plan vertical passant par l’axe de l’essieu et du cous- 

sinet; elles sont obliques par rapport ä ce plan de 0 & 450, sui- 

vant : 1° l’&cartement des essieux; 2° la position du coussinet sur 

lessieu. Les faces de la boite ä graisse ont la möme inelinaison que 

les faces de ce coussinet.
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(est l’essieu du milieu qui sert de point d’appui pour que les 

deux essieux extr&mes soient entraines A droite ou ä gauche par 

Yaction du rail sur le boudin des roues, suivant le sens de la 

courbe. Les coussinets, ayant m&n longueur que leurs tourillons, 
obeissent au mouvement qui leur est imprim& par l’essieu, en glis- 

Sant dans leur boite ä graisse. Les plans obliques sur lesquels le 

glissement s’opere etant pour chaque extremite d’un m&me essieu 

places en sens inverse, il en resulte, ainsi que l’indique l’epure, 

que les extr&mites des essieux extrömes, situees : 1° exterieurement 

ala courbe parcourue, s’&cartent de celle de l’essieu du milieu; 

2° interieurement, se rapprochent, et qu’enfin ils passent, dans ce 

mouvement de position parallele ä celle de !’essieu du milieu pour 
la marche en ligne droite, aux positions convergentes ou normales 
a l’element de courbe sur lequel se trouve chaque essieu. 

Pour que les roues soient independantes l’une de l’autre, les es- 

sieux sont brises. 
L’attelage peut se faire comme dans le mat£eriel ordinaire, en 

eonservant les tampons de choc; ou mieux encore, d’apres M. Ed- 
mond Roy, en supprimant ces tampons pour les remplacer par un 

tampon unique plac& a P’extr&mite de la tige de traction, lattelage 
ayant lieu au moyen d’une disposition partieuliere un peu compli- 
quee qu’il serait trop long de decrire iei. 

Les essieux des machines auraient, en partie du moins, le m&me 

jeu que ceux des waggons. Le milieu des essieux ne se deplacant 
qu’insensiblement, on accouplerait les essieux au moyen de cou- 
des places au centre, et de bielles qui reuniraient les coudes. 

La Compagnie d’Orl&ans essayant en ce moment le systöme Ed- 
mond Roy, il faut attendre le resultat de ces essais pour se pro- 

noncer sur son merite reel. Voici toutefois les objections qui nous 

semblent pouvoir des ä present lui etre faites : 

Le boudin de l’une des roues du milieu venant a rencontrer ä 

cöt® du rail un- obstacle qui produira le m&me effet que le rail 

courbe ä l’entröe dans les courbes, le waggon tournera, les essieux 

extr&mes deviendront convergents, et le waggon sortira certaine- 
ment de la voie, dans ce cas, plus facilement que si les essieux 

eussent &l& paralleles et les roues jumelles solidaires. M. Arnoux,
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en rendant les dilferents waggons d’un convoi, au moyen des barres 

rigides d’altelage, solidaires pour ainsi dire les uns des aulres, a 
cherch& sans doute ä se garanlir contre cette &ventualite, et ce qui 

prouve que la pralique lui a enseigne la necessit@ de cet attelage 
rigide avec les roues et les essieux mobiles, c'est que, malgre ses 
inconvenients, il l’a conserve. 

M. Roy propose ä la verite un nouveau systeme d’attelage qui, 

sans empecher le mouvement de rotalion du waggon sur l’essieu du 

milieu, en empe&che toutefois jusqu’ä un certain point le deplace- 
ment lateral; mais, si l’on employait ce systeme d’attelage, les wag- 

sons de M. Roy ne pourraient pas entrer dans la composition des 
trains formes de waggons ordinaires, ce qui serait un Ir&s-grave 
inconvenient pour l’exploitation, et le mouvement de lacet que l’in- 
venteur pretend combattre serait remplac& probablement par un 

mouvement d’oscillation autour de l’axe qui ne serait pas moins 
fächeux que le mouvement de lacet. Au chemin de Versailles, nous 

avons employe, il ya environ vingt ans, le tampon unique conseill& 
par M. Roy, et ils’en faut qu’il nous ait donne toute satisfaction. 
Il est vrai que le systöme d’attelage differait essentiellement du 
sien et laissait toute liberl& au waggon pour se deplacer laterale- 
ment et obeir au mouvement de lacet. 

(est ä torl, du reste, que M. Roy pretend que les tampons lat6- 
raux sont peu efficaces pour s’opposer au mouvement de lacet. 

Lorsque les attelages sont convenablement serres, et que, par suite, 

ces tampons sont en contact, la voie elant en bon 6tat d’entretien 

ainsi que le mat£riel roulant, le mouvement de lacet est presque 
insensible. 

Nous reprocherons aussi au mode d’attelage de M. Roy sa com- 
plication. Nous eroyons que l’assemblage des voitures avec cet at- 

telage se ferait beaucoup moins rapidement et moins facilement 
qu’avec le systeme ordinaire. 

Systeme Verpilleux. — Le chemin de fer de, Saint-Etienne ä 

Lyon presente de nombreuses courbes de petit rayon et des pentes 
tres-forles sur lesquelles on remorque des convois tres-lourds. 

(Voy. vol. I, p. 255.) Toutes ces circonstances forcent ä employer 

des locomotives qui puissent exercer un effort de traclion consi-
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derable. D’un autre cöte, les rails sur cette ligne sont faibles et ne 

peuvent supporter qu’une pression fort limitee. En outre, ils sont 

souvent couverts de boue forme&e par la houille repandue sur la voie 

et mouillce par la pluie. L’adherence necessaire ne peut s’obtenir 

qu’en rendant motrices plusieurs paires de roues. 
Quand le rayon des courbes est sulfisamment grand, on peut 

coupler trois et m&me quatre paires de roues; mais, dans le cas 

parliculier qui nous oceupe, cela n’etait pas possible, ä cause 

du grand &cartement qui en serait result@ pour les essieux ex- 

tr&mes. 

M. Verpilleux imagina de placer sous le tender un mecanisme 

compos& de cylindres, pistons, bielles, ete., en tout semblable ä 
celui de la machine. (es organes meltent en mouvement l’un des 

essieux du tender, lequel est ä son tour couple avec l’autre essieu. 

Ils permettent done de doubler momentanement l’effort de traction 

de la machine sans surcharger en rien la voie. A cet effet, il suffit 
de faire passer une partie de la vapeur fournie par la chaudiere 

dans les eylindres moteurs du tender. 

Le systeme ingenieux de M. Verpilleux presente plusieurs incon- 

venients praliques. 

La chaudiere ne pouvant pas avoir de tres-grandes dimensions 

comme dans les machines Engerth, on ne saurait, avec ces ma- 

chines, produire une grande quantite& de vapenr, et on ne peut, par 

consequent, marcher qu’äde Ires-pelites vitesses. L’appareil moteur 
supplementaire est d’un prix trös-eleve. Il s’use aussi bien que celui 

de la machine et donnelieu ä des frais de r&paration consid6rables. 
Le tube qui amenela vapeur de la chaudiere ä ce mecanisme a jus- 
qu’ä six joints ä presse-&toupes, disposition coüteuse et d’un entre- 

tien diffieile. Nous en dirons autant du {uyau d’e&chappement qui 
ramene la vapeur du tender ä la cheminee. 

Locomotive Flachat. — M. Eugene Flachat, partant du m&me 
prineipe que M. Verpilleux, a cherche ä franchir des rampes de 50 

& 60 millimetres avec un maleriel susceptible de circuler dans des 

eourbes de tres-faible rayon. Devant un effort de traetion qui 

s’eleve jusqu’au seizieme du poids remorquö et des influences clima- 
töriques qui peuvent affecter l’adherence, il s’est Irouve dans la ne-
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cessite d’obtenir ä la fois une puissance molrice considerable et de 

grandes ressources pour l’adherence. 

La chaudiere, placee sur deux truks ä six roues, peut avoir de 
fortes dimensions, sans charger, pour cela, les rails outre mesure. 

M. Flachat espere pouvoir lui donner 550 a 400 mötres carres 
de surface de chauffe. 

Quant aux waggons, ils sont construits dans le systeme ameri- 

cain, et tous les truks sont armes de eylindres qui regoivent la va- 
peur de la chaudiere et transmettent le mouvement aux roues. La 
vapeur sera transmise aux cylindres par des conduits ä artieula- 

tion flexible. Toutes les roues du train etant couplces, l’adherence 
qu’exige l’effort de traction pour &tre completement utilise ne de- 
passe pas la seizieme partie du poids port& par ces roues. — Moitie 
seulement &tant couplee, elle ne depasse pas la huitieme partie. 

Avec les machines actuelles, ’adherence n6cessaire est la seizieme 

partie du poids que portent les roues. 
Ce systeme, fort ingenieux en principe, parait devoir prösenter 

de grandes diffieultes dans l’ex&cution. Esperons que l’habile inge- 
nieur qui en est l’inventeur saura les surmonter. 

Machine Beugnot. — (elte machine a une grande surface de 
chauffe (180 metres carres). 

Ses dimensions et son adherence sont telles, que la machine peut 
absorber et utiliser toute la vapeur produite par ses 180 mötres de 
surface de chauffe. 

L’adhörence utilisce est de 48 tonnes; le nombre des roues cou- 

plees est de huit. (es rowes ont 1”,20 de diamötre. Les eylindres 
ont 0”,54 de diametre et 0”,56 de course. 

La charge totale ne devant jamais depasser 12 tonnes par essien, 

la machine est portee sur dix rones : d’une part, les huit roues ac- 

couplöes de 1”,200 placses entre la boite ä feu et la boite ä fumee, 
et, d’autre part, les deux roues d’avant du tender. 

Le tender est completement independant de la machine, et peut 

s’atteler et se deteler aussi facilement que dans les locomotives 
ordinaires; seulement, par une disposition speciale, l’avant-train 

du tender s’enfile sous le tablier du machiniste, et une combinaison 

de ressorts de suspension permet de reporter sur les collets int&-
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rieurs de l’essieu de cet avant-train la surcharge. du foyer de la 
locomolive. 

Les huit roues de la machine comportent un empatement total 

de 5",900. Cet empatement serait beaucoup trop grand pour le 

passage dans des courbes de pelit rayon sı les essieux accouplös 
etaient rigides. Aussi sont-ils rendus mobiles entre eux par groupes 
au moyen de la disposition mecanique suivante : 

Chaque essieu a quatre collets, deux interieurs et deux exlerieurs 
aux roues. Les boites ä graisse de forme speciale des collets inte- 
rieurs sont r&unies de deux en deux essieux par des bätis interieurs 

mobiles. Ces quatre boites interieures mobiles tournent autour de 
quatre spheres et recoivent par leur intermediaike une partie de la 
charge de la machine. ; 

reste de celte charge repose sur les boites ä graisse des col- 

lets exterieurs. Celles-ci sont prises’ et guid6es par un chässis exte- 
rieur formant un reclangle rigide avec les traverses d’avant et d’ar- 
riere de la machine. C’est ce rectangle qui traine la charge ä la 
montee et recoit les chocs du train ä la descente. 

Les boites ä graisse exterieures ont chacune, dans leurs glissieres 

respectives, un jeu transversal de 40 millimetres, soit 20 milli- 
metres de chaque cöle. 

Quand la machine entre dans une courbe, la pression des rails 

contre les bandages des roues du premier essieu de chaque groupe 
se transmet directement par les boites a graisse des collets inte- 

rieurs aux bätis mobiles. Ceux-ei oseillent autour des spheres, en- 

trainant dans leur mouvement les deux autres essieux de chaque 
groupe, et les faisant glisser transversalement ä eux-memes, sıns 
que pour cela leur parallelisme soit altere. 

Les essieux, leurs manivelles et leurs bielles d’accouplement ar- 

rivent ainsi ä se placer naturellement dans la position exigee par le 
rayon m&me de la courbe, et qui est la plus favorable au passage 
de la machine dans ladite courbe. 

Cette disposition nouvelle des essieux, oulre les avantages qu’elle 

proeure au vehicule pour la marche en courbe, poss&le encore les 
suivanls : 

1° Grande surface de froltement aux collets, ce qui diminue la 
ip 4)
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charge par unit& de surface, facilite le graissage et emp&che la 
chauffe; 

9° Grand &cartement des collets exterieurs, ce qui donne plus de 
stabilite au systeme dans le sens transversal de la voie; 

5° Suspension parfaile, par l’intermediaire de seize ressorts, ce 
qui altenue les elfets de la charge sur les rails; 

4° Maintien des roues dans leur position verticale en cas de rup- 

ture d’essieu, et, par suite, suppression des chances de deraillement 
dans ce cas partieulier. 

Pour eviter le mouvement de lacet que comportent les locomo- 

lives puissantes lorsque les eylindres ä vapeur sont tres-&cartös 

Yun de l’autre, on a diminue dans la machine qui nous occupe 
l’entre-axe de ces eylindres au moyen de la combinaison mecanique 

toute nouvelle qui suit (1,500 d’entre-axe au lieu de 2",20 ä& 
2” ,500). 

L’essieu d’avant est l’essieu moteur. Il est coud& et porte en 
outre des manivelles exterieures, cal&es symetriquement aux 

coudes qui les avoisinent, de facon que, par l’intermediaire de 

quatre bielles et de deux traverses, chaque eylindre se trouve res- 

pectivement commande, en dedans par un coude de l’essieu mo- - 

teur, et en dehors par sa manivelle symetrique, qui sert en m&me 
temps ä transmettre l’accouplement aux trois autres roues du möme 
cöte, au moyen de manivelles et de bielles. 

Sur les manivelles d’accouplement de l’essieu moteur sont ca- 

lees les poulies d’excentrique de distribution ; sur les manivelles de 

V’essieu d’arriere les poulies d’excentrique commandant les pompes 
alimentaires, de telle sorte que tous les mouvements de la machine 

sont A l’exterieur, et que le machiniste peut les voir fonctionner 
de sa place et les graisser en marche, ce qui peut ötre tr&s-impor- 
lant quand on descend les rampes. 

L’attelage de la machine au tender, au lieu de se faire par une 

barre ou un maillon comme d’habitude, s’obtient par l’interme- 

diaire de deux bielles, arliculant chacune ä l’une de ses extr&miles 

ä un point fixe pris sur le bätis ext&rieur de la machine, ä l’autre 

extremile a un des bouts d'un balancier fixe en son milieu ä la 
traverse d’avant du tender.
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Les points pris sur les bätis exterieurs de la machine et celui sur 
la traverse du tender sont: determines au moyen d’une &pure, et 

pour une courbe de 100 mötres de rayon. Cette disposition, jointe 
au rapprochement des tampons de buttee entre la machine et le 
tender, fait que, dans une courbe de petit rayon, le tender pivote 

facilement sous le tablier de la machine, fait avec elle un angle 

proportionnel ä la courbe, et n’a aucune tendance au deraille- 
ment. 

Le tender peut &re approvisionne de 7,500 litres d’eau et de 50 

a 60 paniers de combustible, ce qui permet d’entreprendre un 

long parcours sans crainte d’tre pris au depourvu. Cette condilion 

est importante, vu la diffieulte ou l’on peut se trouver de s’appro- 
visionner d’eau en certains points d'une montagne. 

Pour resumer, la machine de montagne, systeme E. Beugnot, 
presente les disposilions suivantes : 

Grande surface de chauffe ; 

Adherence maximum de 48 tonnes, ä raison de 12 tonnes sur 
chacun des quatre essieux accouples, ce qui permet d’utiliser la 
puissance due a la grande surface de chauffe ; 

Organes speciaux permettant ä la machine de franchir les courbes 
de {res-petit rayon, malgr& son empatement de 5",900 ; 

Grande stabilite de la machine sur la voie, stabilite due au rap- 

‚prochement d’entre-axe de ses cylindres, au grand empatement 

des collets exterieurs des essieux et ä l’accouplement special de la 
machine avec le tender; 

Disposition du tender ä grande contenance, dont la roue d’avant 
vient supporter le surpoids de la boite ä feu, ce qui constitue de 
fait un appareil d’anti-lacet ; 

Attelage de la machine au tender par l’intermediaire d’un ba- 

lancier et de deux bielles, dont les points d’attache sont determines 
de facon ä faciliter le passage en courbe. 

Systöme Jouffroy. — MM. de Jou!froy et Seguier, dont nous al- 
lons decrire les systemes, se sont propose l’un et l’autre d’aug- 

menter l’adherence, afın de gravir les rampes tres-inclinces. Ils ont 

pour cela complique la construction des machines et de la voie sans 
necessil&, car, la vapeur etant employ&e comme moteur, on ne
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peut developper une grande puissance qu'avec des machines lour- 

des, et ces machines ont generalement assez d’adherence pour uli- 

Fig. 659. — Locomotive de M. Jouffroy. 

liser toute leur puissance. Ce n’est que dans quelques cas parlicu- 
liers que l’adherence devient insuffisante. Si d’ailleurs l’on aban- 

Fig. 640. — Voiture de M. Jouffroy. 

donns la locomotive comme moteur des que la pente d&passe une 
cerlaine limite, ce n’est pas parce qu’elle manquerait d’adhörence, 
mais parce qu’alors, la resistance occasionnee par la composante
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parallele au plan incline du poids des machines en usage etant con- 
siderable, le poids remorque, eu egard ä la puissance, devient trop 
faible . M. Eugene Flachat a tres-bien compris les diffieultes du 

probleme ä resoudre, lorsque, voulant remonter de tres-fortes pen- 

MN 
Fig. 64. Su 

tes avec une locomotive, il a considerablement augmente la puis- 
sance de la machine tout en augmentant l’adherence, sans pour 

cela augmenter le poids de la machine proportionnellement a Pac- 

EI 
TWIEBAULT 

croissement de puissance et sans faire subir ä la voie un exces de 

faligue, ce que n’ont fait ni M. de Jouffroy nı M. Seguier. 
Nous ferons connaitre d’abord le systeme Jouffroy. 
M. de Jouffroy s’est propose de construire une machine legere 

ayant une grande adherence et pouvant passer dans des courbes de 
petit rayon. Pour y parvenir, il a plac& tout le m&canisme sur un 

! Voir une note publide par M. Couche dans les Annales des Mines... sur ce sujet, 
note dans laquelle M. Couche se trouve ötre parfaitement d’accord avec nous.
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train distinet de celui qui porte la chaudiere. Les deux trains, 

reunis en leur milieu par une articulalion, sont portes sur deux 
roues seulement. Au milieu du train d’avant portant le mecanisme 

et ä egale distance des deux longerons de ce train se trouve une 

roue de grand diametre (voy. fig. 641) en fer avec jante en bois 

debout reposant sur un rail strie special pose au milieu de la 
voie. Les pistons communiquent le mouvement de rotalion ä un 

arbre qui lui-m&me le transmet ä un second arbre auquel est fixde 
la grande roue centrale, la transmission ayant lieu au moyen de 

courroies qui passent sur des poulies ä &chelons pour qu’on puisse 
varier la vitesse. 

C'est en vertu de l’adherence de la grande roue centrale que le 

train tout entier doit se mettre en mouvement. 

Le tender et les waggons sont tous ä deux roues libres sur 

Vessieu. Le tender est r&uni au chässis qui porte la chaudiere par 
une articulation semblable ä celle qui sert d’assemblage ä ce chässis 

avec celui qui porte le m&canisme; les waggons sont r&unis entre 

eux et au tender de la möme manicre. Les rails enfin sont en fonte 
avec saillies a l interieur. 

Nous ne saurions approuver le mode de construction de la voie 

Jouffroy, car nous avons indiqu& que depuis longtemps les voies ä 

bandes plates avaient et& abandonnees ä cause de la diffieulte que 
l’on eprouve ä en maintenir les rails dans un &tat de proprete con- 
venable, et que l’on avait &galement renonce aux rails en fonte, 

qui s’egrenent, se brisent, et en definitive sont, A resistance gale, 

plus coüteux que ceux en fer. 
La disposition de l’appareil moteur nous parait aussi essentielle- 

ment vicieuse. La chaudiere, reposant sur un essieu unique, ne peut 

ötre tres-grande qu’ä la condition de faire &prouver ä la voie une 
fatigue excessive. La machine ne peut done &tre tres-puissante. 

Il est permis de douter de !'efficacit€ du rail strie de M. de Jouf- 

froy pour produire l’adherence : tant que les stries de ce rail seront 

fraiches, on pourra obtenir l’effet desire; mais celles-ci ne tarderont 
pas ä se remplir de poussiere et de debris de la jante en bois; et, 

dans cet elat, la roue motrice, trop peu chargee, glissera. SiM. de 
Jouffroy etail parvenu ä soulager les rails en faisant supporter A
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chacun de ses essieux un poids moindre que dans les chemins de 
fer ordinaires, on comprendrait l’opportunite d’un appareil special 

destine ä produire une adherence auxiliaire; mais nous avons vu 
qu’il n’en etait rien. I] etait done inutile de recourir ä de pareils 
moyens pour obtenir ce surcroit d’adherence. 

La transmission du mouvement par des chaines ou par des cour- 
roies, qu’emploie M. de Jouffroy, serait ä elle seule l’occasion d’une 

objection grave ä son systeme. Dans les machines qu’on emploie 
actuellement sur les chemins de fer, le but qu’il se propose est 

atteint tout naturellement par l’emploi de la detente variable. De 
plus, quand on gravit une rampe, la vitesse du convoi diminue 
graduellement, et avec elle celle des pistons. La vapeur parcourt 
plus lentement les canaux qui la conduisent de la chaudiere dans 
les cylindres, de sorte qu’elle arrive dans ces derniers ä une pres- 

sion bien plus &levee que lorsque la machine, marchant dans les 

conditions ordinaires, est anım6e d’une vitesse considerable. 

Enfin, nous devons faire observer que si les roues libres et l’arti- 

culation des waggons font disparaitre les resistances qui, au pas- 

sage des courbes, resultent de la fixit& des roues sur les essieux et , 
du parallelisme des essieux, l’action de la force centrifuge sub- 
siste. 

Systeme Seguier. — Le systeme de M. Seguier a une certaine 
analogie avec celui de M. de Jouffroy. Les roues motrices de sa 
machine, distinctes des roues porteuses, sont horizontales; elles 

sont pressees, par d’energiques ressorts, contre un rail central fixe 

solidement dans l’axe de la voie, et fonctionnent comme des cy- 

lindres de laminoirs. Plus simple que le systeme Jouffroy, le sys- 

t&me Sequier a, comme nous l’avons deja indique, un defaut qui 

lu est commun, celui d’augmenter sans’ neeessite l’adherence par 

une complication du mecanisme et de la voie. 
Systeme Amberger, Nickles et Cassal, — Un fil metallique, 

recouvert d’une maliere isolante, contourne en helice et traverse 

par un courant galvanique, se comporte tout A fait comme un ai- 

mant; ainsi ıl attire le fer, et l’axe de I’helice tend toujours A se 
mettre dans le plan du meridien magnetique. Si dans !’interieur de 
celle hölice on place un morceau de fer doux, celui-ei devient ä son
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tour un aimant dont la puissance croitra avec le nombre de rövolu- 

tions du fil et avec lintensitE du courant. Les deux pöles de 

l’electro-aimant se trouvent aux deux extremites de l’axe de l’helice. 

Partant de ce prineipe bien connu de physique, MM. Amberger, 

Nickles et Cassal eurent lidee de rechercher s’'ils ne pourraient 
pas entretenir la partie inferieure des roues motrices dans un dtat 

constant d’aimantation, ou, en d’autres termes, transformer les 
roues en @lectro-aimants ä pöles mobiles. 

Pour mettre cette id&e ä ex&cution, MM. Amberger, Nickles et 

Cassal imaginerent d’entourer la partie inferieure de la roue motrice 
d’une bobine en fil de cuivre recouvert de gutta-percha. (ette 
bobine en suit tous les contours ä une faible distance, et la roue 

se meut en dedans librement comme auparavant. Les deux extrc- 

mites de la bobine communiquent avec les deux pöles d’une pile 
voltaique plac&ee sur la machine. 

Des lors chaque roue motrice est transform&e en un aimant dont 

les deux pöles se trouvent !’un au point de contact de la roue avec 

le rail, l’autre au point le plus &leve de cette roue. 

Par ce moyen, MM. Amberger, Nickles et Cassal ont obtenu les 
resultats suivanis : chacune des roues de 1”,10 de diametre elait 

entouree d’une bobine formee par un fil de cuiyre d’un faible dia- 

metre et de 250 mötres de longueur. On a fait passer par ces bo- 
bines un courant produit par une pile de seize el&ments de Bunsen, 

renfermes dans une boite de 16 metres de longueur sur 0",50 de 

largeur et 0”,45 de hauteur. L’adherence due au poids des roues 
ctait, sur des rails secs, de 550 kilogrammes, l’adherence suppl£- 
menlaire obtenue au moyen de l’electro-magnedtisme, de 450 kilo- 

grammes. Par un temps de brouillard, 100 kilogrammes suffiraient 

pour vaincre l’adherence des roues et les frottements de l’appareil; 

l’adherence magnetique ne produit que 50 kilogrammes. Une 

cauche &paisse de suif ötendue sur la roue ferait tomber l’adherence 
magnelique de 450 a 280 kılogrammes. 

Le systeme Amberger, Nickles et Cassal a &t& experiment£ sur le 
chemin de Lyon, mais iln’a pas donn& de bons resultats. Les ban- 
dages des roues de locomotives, etant en fer dur, s’aimantaient bien, 
mais ils ne se d&saimantaient pas assez vite, de sorte qu’en marche
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les pöles se trouvaient plutöt sur le diametre horizontal que sur le 

diamötre verlical. 
Systeme Peequeur. — N. Pecqueur, comme M.:Andraud, s’est 

propose de faire fonctionner les Jocomotives au moyen de l’air 

comprime a une certaine pression. Nous avons reconnu, en parlant 

de la locomotive Andraud, qu’il ne paraissait pas possible de faire 

porter le reservoir d’air comprim& au veh:cule. M. Pecqueur a 

imagin6 de puiser cet air dans un tube ferm6 rögnant sur toule la 
longueur de la voie et servant de r&servoir, ot l’on tient la force 
arcumulce. 

Pour le faire arriver dans les boites & distribulion, ce tuyau 

ferme est muni, de distance en distance, de tubulures ä soupape 

mises en communication avec des tiroirs ou glissieres creuses de 
grandes dimensions, faisant partie des locomolives mömes et mises 

en mouvement par un mecanisme y adherant. L’air comprim& 

qu’elles renferment se rend aux cylindres de la möme maniere que 

la vapeur, par un tuyau metalligue dont une partie est rendue 

elaslique pour se pröter aux oscillations et aux chocs qui peuvent 

survenir dans la marche. 

Ce mode de distribution permet d’obtenir une detente constante 

ä chaque prise d’air ou ä chaque tubulure du grand reservoir lon- 

situdinal. ni 

Le systeme Peequeur parait trop complique pour Etre susceptible 

d’une application facile, et on peut lui faire une grande partie des 
reproches que nous avons adresses au systeme almospherique par 

aspiration. | 

M. Peequeur a aussi imaging une disposition qui lui permet 
d’employer l’air comprim& ä faire marcher un piston locomoteur, 

comme dans le systeme atmosphörique par aspiralion. Nous ren- 

verrons, pour la description de ce systeme, ä l’ouvrage de M. Ar- 
mengaud. 

Chemins eoliques. — Le systeme £olique, qui est de l’invention 

de M. Andraud aussi bien que celui des locomotives ä air comprime, 

consiste en un madrier plac& de champ entre deux rails; de chaque 
cöte de ce madrier est appliqu& un tube en £toffe flexible et im- 

permeable ä l’air. Ces tubes, dits propulseurs, communiquent de
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distance en distance par des robinets avec un tube reservoir lateral, 

etanche et rösistant, qui accompagne la voie dans toute sa longueur. 

A des distances qui varient ä volonte, sont places des jeux de 
pompe mis en action par une force quelconque. Ces pompes com- 

priment l’air dans le tube-reservoir, d’otı il est vers& ä volont£, au 

moyen des robinets, dans les sections des tubes propulseurs. 

Les voitures qui transportent les voyageurs ou les marchandises 
sont armees ä l’avant d’un appareil compose de deux cylindres qui 

se serrent a volonte, de maniere ä pouvoir presser fortement les 
tubes propulseurs contre le madrier. 

Lorsque le waggon est ainsi dispose, on ouvre le robinet de d&- 
part; Y’air s’introdnit aussitöt dans la partie posterieure des tubes; 
cette irruption de l’aiır comprime agit sur les rouleaux, qui, en 
marchant, entrainent le waggon. Arrive ä l’extremite de la section, 

le waggon passe sans s’arröter sur la section suivante, dans laquelle 

on introduit egalement V’air. Il n’est pas n&cessaire de laisser le 
robinet ouvert jusqu’au moment oü le waggon est arrive ä l’extre- 
mit de la section; on peut le fermer auparavant, et l’air agit alors 
par detente, en perdant naturellement et graduellement sa puis- 

sance de propulsion sans que le train, presse par la vitesse acquise, 
perde de sa vitesse. 

Lorsqu’on desire arreter, on desserre les rouleaux; l’air s’®chappe 
par le tube sans agir sur eux, et l’on serre les freins. L’homme 

charge de la man&uvre du robinet le ferme s’il est encore ouvert. 

Le systeme eolique presente tous les avantages et les inconvenients 

des systemes ü machines fixes, et on lui reproche certains inconve- 
nients qui lui sont propres. Ainsi les tubes de propulsion en ötoffe, 

enduits de caoutchoue, ne semblent pas, dit-on, susceptibles d’une 
longue durce, et sont sujets ä de fröquentes avaries. On ne se rend 

€galement pas bien compte de la perte de force qui aura lieu dans 

la transmission de la puissance du moteur aux waggons par le 
procede Andraud. Ily a lieude craindre qu’elle ne soit considerable. 

Soixante-dix brevets ont &t& pris pour des perfeetionnemenis au 

systöme atmospherique. On en trouve la description dans l’ouvrage 
de M. Armengaud. 

Appareil Giffard. — Description. — La figure 645 est une coupe
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longitudinale de l’injecteur (de celui qui est actuellement en con- 

struction aux ateliers de la Compagnie de l’Est ä Epernay). Nous 

en expliquerons sommairement le jeu en indiquant quelques-unes 
des prescriplions donnees par l’inventeur, et en employant les 

& 
/ i 

l 

— | 

-} - | 

Fi
g.
 

64
4.

 
— 

Ap
pa

re
il

 
Gi

ff
ar

d.
 

Di
sp

os
it

io
n 

d’
en

se
ml

le
, 

termes dont il se sert dans une note qu’il a communiquee aux ale- 

liers du chemin de fer de l’Est pour la construction des injecteurs, 
et oü il donne les dimensions en fonction du petit diam&tre du ° 
eöne divergent pris pour unit6, pour les söries d’injecteurs des 

differentes forces. 
Un tuyau G precede d’un robinet prend la vapeur dans le gene-
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rateur qu'il s’agit d’alimenter, sur lequel il doit se brancher direc- 
tement et non sur un aulre tuyau, et l’amene dans un espace an- 

nulaire intörieur du eylindre B, d’ou elle se r&pand dans la partie 
interieure Ü terminee en cöne, qui est mobile, par des petits trous 

perces au-dessous du tuyaı de prise de vapeur sur toute la circon- 

ference du piston. Si l’aiguille £,- qui peut fermer exactement la 
tuyere du piston c et intercepter le passage de la vapeur, est ou- 

verte, la vapeur, en s’&chappant, vient frapper les parois de la che- 

minee D, qui termine Ja chambre A eau E, et qui aboutit dans 

l’atmosphere; et, si le cöne exterieur de la tuy£re, qui sert d’obtu- 

rateur ä la cheminede pour regler ou intercepter le passage de 

l’ean, est ouvert, la vapeur, en s’&chappant dans l’atmosphere par 

l’orifice de la cheminde, produit un vide qui aspire par entraine- 

ment latöral l’eau qui est contenue dans la chambre E, oü elle ar- 
rive du reservoir d’alimentalion par le tuyau T. On obtient une 

veine fluide qui s’&chappe avec une grande vitesse dans l’atmo- 
sph£re par l’extr&mit& de la cheminee, et dont la puissance vive est 
suffisante pour vainere non-seulement la resistance que lui oppose 

V’eau qui tend ä s’echapper de la chaudiere et y penetrer, mais en- 
core les autres resistances accessoires, telles que l’aspiration d’eau 

froide, les frottements dans les tuyaux, les pertes de charge diverses, 
le poids des soupapes, etc. A cet effet, la veine fluide est regue dans 

la chaudiere par le tube divergent plac& ä l’extremite de la che- 
minde D, lequel est precede& d’un evasement nomme& cöne conver- 

gent ou entr&e d’eau, et termine par le clapet de retenue s’, qui se 

ferme par la pression de la chaudiere quand l’injeetion est arretee. 
Pour mettre l’appareil en marche, l’ouverture en grand du ro- 

binet de vapeur precede toute operalion. Le piston etant legere- 

ment relir& pour laisser un passage ä l’eau froide entre la tuycre et 
la cheminde, on provoque l’aspiration de l’eau en ouvrant l’aiguille 

d’une petite quanlite seulement. Quand l’aspiration est amorc6e, 

on ouvre l’aiguille en grand, et l’injection se produit presque aussi- 
töt. L’aiguille ne sert d’obturateur ä la vapeur que pour la mise en 
train, et doit &re ouverte en grand des que ce but est atteint; elle 
ne peut servir en aucune facon ä regler l’alimentation. Ce resultat 
s’obtient en enfoncant plus ou moins le piston dans le cylindre,
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c’est-ä-dire en reglant l’espace annulaire qui existe entre la che- 
minde et la tuyere. Tant que le rögime permanent est obtenu, une 
veine blanche traverse l'’atmosphere et penetre dans le tube diver- 

gent sans perdre la moindre parcelle d’eau ou de vapeur. La fer- 
meture du robinet de vapeur seule suflit pour arröter tout l’ap- 
pareil. . 

Appareil Giffard. — Theorie. — La theorie de l’appareil Giffard 

est restee jusqu’ä present obscure. L’aspiration de l’eau du reser- 

voir parait avoir lieu au moyen du jet de vapeur qui s’&chappe de 
la chaudiere de la m&me maniere que l’aspiration ‚de l’air de la 

cheminde au moyen du jet de vapeur qui s’&chappe des cylindres. 
— Reste ä savoir comment le jet d’eau et de vapeur plus ou moins 
condensee peut repousser dans la chaudiere le jet d’eau qui tend ä 
sorlir par le cöne convergent. Peut-ötre faut-il en rechercher la cause 
dans la quantit& de chaleur latente que renferme la vapeur, quan- 

tite bien superieure ä celle renfermee dans l’eau. Cette vapeur, 
d’apres le savant M. Regnault, peut produire un effet dynamique 
de 440 kilogrammeires par calorie. 

M. Combes a donne dans les Annales des Mines une explication 

plutöt qu’une theorie de l’appareil Giffard. M. Carvalho, ingenieur 
en chef des ponts et chaussees, a soumis au Jugement de l!’Academie 

des sciences un m&moire qui, si nous sommes bien inform&, ren- 
fermerait une veritable theorie de cet appareil. 

On a pretendu que l’appareil Giffard consommait une quantite 

de force plus grande que les pompes ordinaires. La consommation 

en combustible toutefois sur les chemins de fer de l’Est, ol on en 
fait usage depuis plusieurs mois, ne s’est pas trouvee plus grande, 

le travail &tant le m&me pour des machines munies de cet äppareil 
et pour d’autres machines fonetionnant avec des pompes. L’uppareil 

Giffard a sur les pompes l'avantage de coüter moins de construc- 
lion et d’entretien; mais il ne permet pas de chauffer Teau du- 
tender a plus de 55 ou A0 degres. 

Note sur le tiroir Jobin. — (e liroir, s’il etait possible de main- 

tenir le contact des parlies froltantes dans un &tat tel qu'il n’y eüt 
ni trop de frottement ni trop de jeu, donnerait d’excellents rösul- 
tats, puisqu’il supprime l’enorme pression de vapeur qui se produit
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avee les tiroirs ordinaires; outre l’&conomie de force qui rösulterait 

de son emploi, il aurait l’avantage de maintenir toujours en bon 

&tat les diverses pieces du möcanisme de la distribution de vapeur, 

qui, n’&lant plus soumises ä de grands efforts, subiraient {res-peu 

d’usure. Mais, dans l’application, les choses ne se passent pas 

comme on l’esperait. Si on serre trop fort le tiroir dans sa boite, 

indöpendamment de l’augmentation de frottement, ce tıroir grippe, 

et il se produit des fuites de vapeur; si, au contraıre, on ne serre 

pas assez les joints, les pertes de vapeur sont trös-sensibles. 1’elat 

moyen de serrage que l!’on cherche ä obtenir pour parer aux deux 
« . . 

inconvenients signales ci-dessus ne se maintient pas longtemps, et 
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Fig. 645. — Tiroir Jobin. 

le tiroir finit par prendre du jeu et occasionne des pertes de va- 
peur. Apres des essais assez longs faits sur une machine Crampton, 
la Compagnie de l!’Est a &t& obligee d’abandonner ce tiroir, qui, en 
definitive, a plutöt present& des inconvenients que des avantages. . 

Systeme Belleville. — M. Belleville, de Nancy, a applique ä une 

machine locomotive son systeme gen6erateur ä vaporisalion instan- 
tanee; il n’y a pas de chaudiere proprement dite; l’appareil se 
compose d’une serie de tubes en fer disposes en serpentin tout au- 

tour du foyer, puis d’une autre serie de tubes qui sont chaufles par 
le gaz eirculant du foyer ä la cheminee. L’eau est introduite dans les 
tubes par une pompe foulante fonclionnant constamment et qui, au 

moyen de la disposition ingenieuse d’une soupape regulatrice, ali- 
mente le generaleur exactement au fur et amesure de la depense de 
vapeur. La capacit£ interieure du foyer, oü se developpent les gaz, 

est ä peu pres la m&me que celle des machines ordinaires.
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DA’surlace’ He‘ cHaufis JesuB EN RUE I 
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HT SFarrienbalr Demut EN SERE 
—  leserpentin rechauffeur. ... .:.2...... 18",66 

La'Suetioe ge Iyoriie este, en ERENTO 
Le volume ou la capacit6 totale du generateur est de. 0,558 

Les tubes ont 65"”/„ de diametre exterieur et 50”/ interieure- 

ment. 

La machine locomotive alimentee par ce generateur est ä cy- 
lindres extörieurs de 0",58 de diamötre; les roues ont 1”,680. Elle 

a 6t& mise en service rögulier entre Epernay et Chälons pendant 
quelque temps. Les trains r&guliers de waggons remorques par la 

machine ont pu arriver ä l’heure prescrite. Les parcours elfectues 
sont trop faibles pour qu’on ait pu juger de la consommation de 
combustible. 

L’appareil actuel ne laisse pas assez de passage pour les gaz de la 

combustion; on est oblige de produire le tirage au moyen de 
l’&chappement variable. Les tubes se couvrent de cendres et ne 

peuvent ötre neltoy6s. M. Belleville se propose, dans ses nouveaux 

appareils, de remedier ä ces graves inconv£nients. 

DES DIFFERENTS ESSAIS TENTES POUR SUBSTITUER LA HOUILLE AU COKE DANS 

LES LOCOMOTIVES, 

Considerations generales. — Les cahiers de charges imposes aux 

Compagnies leur enjoignant de brüler la fume&e des locomolives, 
la houille employ&e exelusivement dans les anciennes machines 

desservant les chemins de fer des environs de Newcastle fut pen- 

dant longtemps proscrite sur les chemins de fer ä grande vitesse. 
Le coke produit bien de la fum&e aussi, mais beaucoup moins que 
la houille, et cette fumee ne donne lieu & aucune plainte «de 
la part du public. On eroyait aussi que ce combustible etait moins 
nuisible aux machines que la houille; e’&tait nouvelle raison d’ex- 

elure la houille. > 
Le coke devenant fort coüteux, et certaines Compagnies m&me 

eprouvant de grandes dificultes pour faire leurs approvisionne-
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ments, les ingenieurs du materiel revinrent ä usage de la houille, 

du moins pour les convois a marchandises. 
Essais des melanges de houille et de coke. — Ils essayerent 

d’abord de la melanger avec le coke; mais le melange de coke et 
de houille n’a pas donn& grande satisfaction. On a trouve que, 

malgr& les soins apportes ä la conduite du feu et le choix des char- 
bons, le tirage necessaire pour la combustion du coke etait trop 

energique pour la houille, qui, passant dans la boite ä fumee, en 
obstruait les tubes. En outre, la hauteur de la charge dans les 

foyers &tant necessairement considerable par suite de Pemploi du 

coke dans ce melange, la combustion de la houille &tait tres-incom- 

pleite : grasse, elle produisait beaucoup de fumee; maigre, elle se 
desagregeait et tombait en poussiere en rendant la combustion dif- 

fieile. 

On a mieux reussi dans les 

essais faits pour employer la houille seule en brülant sa fumee. On 
est parvenu ä rendre les foyers entierement fumivores, du moins 

en ce qui concerne cerlaines especes de houille, et il y a lieu d’es- 

perer que l’on parviendra ä remplacer enlierement le coke par le 

combustible brut. 
Ce resultat aurait une immense portee, non-seulement pour les 

Compagnies de chemins de fer, qui realiseraient de grandes &cono- 

mies, mais encore pour l’industrie en general, qui pourrait utiliser 

a l’etat brut certaines varıetes de houille reservees aujourd’hui en 

grande partie pour la fabrication du coke employe dans les locomo- 

lives. L’&conomie realisee sur le seul reseau de l’Est par l’emploi 

general de la houille dans les locomotives ne serait pas de moins 

de 800,000 fr. par an. Il sera done d’un grand interet pour nos 
leeteurs de connaitre le resultat des essais tentes pour remplacer 
dans les locomotives le coke par la houille. 

En France, sur le chemin du Nord, on fait usage, dans ce 

but, de la grille a gradins de MM. Chobrzynsky et de Marsilly, et, 
sur le chemin d’Orl&ans, de la grille inelinse. Nous avons deerit 

plus haut, page 422, la grille a gradins. Aux chemins de l’Est, on 
essaye depuis plusieurs annees l’appareil Dumery. 

Appareil Dumery. — Nous avons deerit l’appareil Dumery dans 
In, 50 

Essais avec la houille seule.
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notre premiere edition; cet appareil n’ayant pu jusqu’äa present 
ötre appliqu& avec avantage aux machines locomotives, nous 

croyons inutile de reproduire la description que nous en avons 

donnee. Nous nous bornerons ä rappeler que M.Dumery, au moyen 

d’une combinaison tres-ingenieuse, introduit la hhouille dans le foyer 
sous le combustible incandescent au lieu de la projeter, comme 

dans les foyers ordinaires, sur ce combustible. La fum£e se brüle 

alors en traversant la couche en ignition; mais, soit que la quantite 

d’air introduite soit insuffisante, soit qu’il se produise dans cet ap- 
pareil une grande masse d’oxyde de carbone, la consommation en 
combustible dans les machines locomotives pour lesquelles on s’en 
est servi a toujours et& excessive. On reproche aussi ä l’appareil 

Dumery, bien qu'il ait &t& simplifi6, sa trop grande complication. 
Essais faits en Angleterre. — En Angleterre, les experiences 

ont &t& nombreuses. N’ayant pu visiter les chemins anglais depuis 
quwelles ont et entreprises, nous aurons recours, pour en rendre 

compte, a un article insere dans les Annales des Mines par 

M. Noblemaire '; a un autre article publie egalement dans ces An- 

nales par M. CGouche, et au Trait& de M. Kinnear Qlarke. 
Inconvenients des grilles ä echelons ou inclinees. — M. Noble- 

maire crilique la grille a echelons et la grille inclinee. Il leur re- 

proche de diminuer la surface de chauffe par rayonnement. Il pre- 
tend que l'air frais ou imparfaitement brüle ne se melange pas avec la 

fumee, et qu’avec des grilles horizontales on obtiendrait les m&mes 

resultats, pourvu seulement que le mecanicien eüt le soim de ne 

charger la houille qu’ä l’arriere du foyer, en laissant la couche incan- 
descente decouverte äl’avant. Il est difficile toutefois d’admeltre que 
la Compagnie du Nord aurait fait usage pendant plusieurs anndes 
de la grille a echelons, et celle d’Orleans de la grille inclinee pour 

brüler la houille, si reellement ces deux Compagnies n’y eussent 
trouve quelque avantage; sans doule le melange de l’air frais et de 

la fumee ne se fait pas avec ces grilles d’espece parliculiere dans 
les meilleures conditions, puisqu’elles ne permettent pas de brüler 
toute sorte de houille; mais il doit s’operer, dans une cerlaine me- 

sure, mieux qu’avec les grilles horizontales. 

! Deuxi&me livraison de 1859, page 41.
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Appareils anglais. — Les appareils anglais deerits par M. Noble- 
maire semblent du reste ne pas devoir egalement donner satisfac- 

tion dans tous les cas. 
Dans tous ces appareils, l’air frais destine a brüler la fumee ar- 

rive dans le foyer par-dessus la couche de combuslible, et on pro- 
voque un melange avec la fum6e par des dispositions particulieres. 

Dans tous ces appareils aussi on est oblige, pour brüler la fumee 
pendant les stationnements, de produire un tirage artificiel A l’aide 
d’un jet de vapeur dans la cheminee. 
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Fig. 646, Fig. 6A7. 

Appareil Jenkins. — Lappareil Jenkins, decrit d’abord par
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M. Noblemaire, est represente figure 647. L’air fraıs arrive dans le 
foyer par vingt-sept entre-toises ereuses E,R,E, qui raversent la 

paroi d’avant du foyer, par neuf entre-toises E,E,E, traversant la paroi 

d’arriere ä la hauteur de la plate-forme du möcanicien, et par Lrois 
ouvertures menagees dans la porte. Toutes les ouvertures sont ä 

volonte ouvertes ou fermees par deux registres de töle perforee, 

glissant devant elles dans des rainures fixces a l’enveloppe du foyer 
et mancuvrees au moyen d’un systeme tres-simple de leviers par le 

mecanicien. i 
Une espece d’auvent recourbe R et un fer d’angle «a place devant 

les ouvertures forcent le courant d’air ä se rabattre sur la grille. 
La fum&e des houilles employees dans le foyer Jenkins s’est par- 

faitement brülee; la quantite de houille par kilometre parcouru est, 
dans ces machines, inferieure en poids ä celle du coke, en sorle 

que, la tonne de houille coütant moilie de ce que coüte celle de 

coke, la depense est r@duite de plus de 50 pour 100.-Les frais d’en- 
tretien de l’appareil sont malheureusement enormes, et l’auvent R 
a l’inconvenient de masquer la rangee de Lubes inferieurs. 

Appareil Marcam. — N. Marcam a modifie l’appareil Jenkins 

en remplagant l'auvent en fer par une voüte en briques qui s’ap- 

puie sur les parois laterales, et en placant cette voüte au-dessous 
de la range inferieure des tubes, de maniere ä la d&masquer. 

Appareil Lees. — M. Lees a, comme M. Marcam, remplace l’au- 

vent en fer par une voüte en briques. Il a supprime les entre-toises 

ereuses et ne fait arrıver l’air que par une porle tournant sur des 

charnieres horizontales. Un auvent en fonte rabat le courant W’air 
sur la grille, qui est inelinee de 0”,16 par metre. 

Les entre-toises creuses supprimees, la voüle en briques ne parait 

pas necessaire. 

Le melange de l’air frais avec la fumee ne parait pas devoir se 

faire aussi bien dans les machines de Lees que dans celles de Jen- 

kins; mais les frais d’entretien du foyer Lees sont de beaucoup in- 
ferieurs ä ceux du foyer Jenkins. 

Quant ä ce qui est de Ja consommation en combustible, elle est 

de 8.22 pour 100 inferieure ä celle des foyers oü l’on brüle du 
coke. Tenant compte des prix de la houille et du coke, on trouve
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que l’&conomie realisee en argent est encore de plus de 50 p. 100. 
Appareil Douglas. — M. Douglas admet l’air frais par la porte 

comme M. Lees, et il place en avant de la porte un auvent en fer 

forge mobile, de la forme d’une pelle renversde (fig. 648 «). 

Quelquefois il supprime entierement la porte. — Ce syst&me, comme 
celui de M. Lees, ne donne une direction döterminde A la nappe 

d’air que sur une faible largeur. 
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tig. 648 a. Fig. 648 2. 

Appareil Douglas modifie. — Sur | Eastern-Counlies railway la 

disposition du foyer des locomotives est ä trös-peu de chose pres 
celle du foyer Douglas; seulement l’auvent, form& d’une simple 

feuille de töle reetangulaire (fig. 648 b) pouvant tourner autour d 

son arete superieure, est beaucoup plus haut et plus large que celui 
de M. Douglas; par suite, il est plus efficace. Sur cette ligne, la con- 

sommation de houille en poids a &t& un peu plus grande que celle 
en coke, ce qui tient probablement plutöt ä la nature de la houille 
qu’aux defauts de l’appareil. 

Appareil Beattie. — M. Noblemaire decrit enfin un appareil 

extrömement eomplique de M. Beattie, dont l’emploi ne nous parait 

pas devoir @lre tr&s-avantageux. 

Les differents appareils deerits precedemment, 
celui de l' Eastern-Gounties railway surtout, brülent entierement la 

fumee et consomment peu de combustible; mais, s’ils reussissent 

avec des houilles mediocrement fumeuses et variees de qualite d’ An- 

gleterre, il est douteux qwils produisent le meme effet avec cer- 

taines houilles du continent, celles de Sarrebruck, par exemdle. 

Conelusion. 
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M. Clark deerit la plupart des foyers fumivores que nous venons 

de passer en revue d’apres les indications de M. Noblemaire, plu- 
sieurs foyers abandonnes ou fonctionnant imparfaitement, et enfin 

les foyers suivants : i 
Foyer Clark. — Le foyer, fig. 646, p. 787, est de sa propre 

invention. Un nombre suffisant d’ouvertures tubulaires ou autres 

sont pratiquees sur les cötes ainsi que sur les faces anterieu- 
reset posterieures de la boite ä feu. Des jets de vapeur indiqu6s par 

des lignes divergentes sur le dessin poussent et distribuent Fair ä 
Vinterieur de la boite ä feu; le melange et la combustion de Fair 

et du gaz sont immediatement operes. L’action des jets de vapeur, 

qui ereent de puissants courants d’air dans la boiteäfeu, est analo- 
gue ä celle du jet de vapeur dans la cheminee. 

Cet appareil est employe sur le Eastern-Gounties railway; il est 
tout a fait fumivore, dit M. Clark; le feu est clair; il y a abondance 

de production de vapeur et rendement &conomique. En inclinant 
les jets de vapeur vers le bas, l’air est projet@ dans toutes les direc- 

tions voulues sur le combustible et dans la funiee. 

M. Noblemaire, qui a deerit aussi le foyer de M. Clark, ne pense 

pas que le melange de la fumee et de l’air puisse s’y operer conve- 

nablement. 

Ce foyer n’ayant pas et essay& sur nos chemins frangais, nous 
n’emettrons aucune opinion sur son efhicaeite, qui nous parait dou- 

teuse, au moins pour des houilles tr&s-fumeuses. 
Foyer Cudwroth. — M. Cudwroth, sur le South-Eastern rail- 

way, fait usage du foyer suivant, qui fonctionne bien. Une grille 

inclinee, dans cet appareil, est combinee avec un grand espace 

pour la combustion. Le combustible incandescent glisse en avant, 

et on charge la houille fraiche en haut pres de la porte. La boite ä 

feu est divisee en deux compartiments par un bouilleur longitu- 
dinal; ıl y aainsi deux foyers qui se r&unissent devant les tubes. 

Foyer Wilson. — M. Ed. Wilson, sur l’Oxfort railway, a prolonge 
quelques tubes ä travers la boite ä fumee, et les a termines en en- 

tonnoir. L’air s’y engouffre et passe dans la boite ä feu. 
Foyer du London and North-Western railway. — Sur ce 

chemin, un eylindre creux de 0",50 a 0",52 de diametre, en terre
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refractaire, a et& place au-dessus de la grille; il s’eleve ä travers 

le combustible vers le centre de la boite ä feu, et son sommet 
est garni d’un couvercle perc&, par lequel l’air se repand dans la 

boite a feu sur le combustible et se möle avec la fume&e. On a aussi 
employ6 de la vapeur au lieu d’air, mais elle &teignait le feu. 

Conelusion. — M. Clark n’est pas d’accord avec M. Noblemaire 

sur les resultats de l’emploi de la houille dans les locomotives. 

Del’ensemble des essais faits, dit-ıl, dans les meilleurs foyers, il 

resulte que 5 kilogrammes de houille ont produit le m&me effet que 
2 kilogrammes de coke. 

Ilne semble pas, en outre, que la houille ait produit plus d’effet 
dans les foyers speciaux que dans les foyers ordinaires. 

Ges resultais s’accordent avec ceux de notre propre experience. 

Aux chemins de fer de l’Est, la consommation de la houille en 

poids est ä celle du coke dans les me&mes foyers comme 14 est A 10. 

Il est vrai que les houilles sont tres-impures et que les cokes ont 
ete fabriques avec des houilles lavees. 

Sur les m&mes chemins nous avons essay& les foyers anglais d6- 
erits par M. Noblemaire, et ils n’ont 

eu aucun sucees pour la houille de 
Sarrebruck. Au chemin du Midi, oü 
l’on brüle des houilles anglaises, ıls 
ont mieux reussi. 

Foyer Tenbrinck. Depuis quel- 

que temps un nouvel appareil (fig. 

649 et 650) est en experience sur les 
chemins de fer de l!’Est; M. Tenbrink, 

ingenieur des ateliers a PIErLENE en 

est !’inventeur. 

Cet appareil a jusqu’ä present 

donn& de bons r6sultats; nous ne le 

considerons pas toutefois comme suf- 

fisamment &prouve pour en faire l’&- 
loge sans restrietion. On lui reproche Fig. 619. 
d’etre coüteux d’etablissement. 

On voit, A inspeetion de la figure, que le combustible, charge 
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par une hotte, glisse sur une paroi inclinee pour descendre sur 

une grille horizontale. L’air frais est introduit, au-dessus du com- 

bustible, par un clapet d’ouverture variable plac& sur le eornet. 

Un bouilleur incling, plac6-au-dessus de la grille, opere le mölange 

de la fumee et de l’air frais, et augmente en m&me temps la surface 

de chauffe. L’eau penötre dans ce bouilleur par des tuyaux recour- 
bes partant de l’enveloppe du foyer. 

Combustion des houilles seches. — (ertaines houilles sont 

ires-fumeuses et n’ont pas sur les barreaux de la grille d’effet plus 

fächeux que le coke; telles sont celles de Sarrebruck. D’autres, 

tres-pures, produisent au contraire tres-peu de fumee, mais deve- 
loppent une grande chaleur ; elles detruisent rapidement les bar- 

reaux. Telle est la houille d’une partie du bassin du pays de 

Galles. 
Pour proteger la grille lorsqu’on brüle les houilles de cette 

seconde esp£ce, dit M. Couche, on la recouvre de fragments de 

briques refractaires, de maniere ä former une aire bien permeable 

sur laquelle on charge le combustible. A P’avantage de prolonger 
considerablement la durde du barreau se joint celui de brüler le 
menu, qui, au lieu de passer entre les barreaux, est retenu dans les 

interstices des fragments de briques et s’y brüle. 
Cet expedient n’est applicable qu’ä des charbons ä la fois tres- 

maigres et tr&s-purs, ou du moins ä cendre refractaire. 
Locomotives sur les routes ordinaires. — Onatenl& un grand 

nombre d’essais, en Angleterre surtout, dans le but d’employer les 

locomolives sur les routes ordinaires. On est parvenu, sans de tres- 
grandes difficultes, ä les y faire circuler ä de grandes vitesses; mais 

cela ne suftisait pas, il fallait encore qu’elles pussent marcher avec 

economie, et la depense a toujours &t& excessive. 
Ce rösultat &tait du reste facile ä prevoir. En effet, une machine 

roulant sur une route ordinaire pourra ä plus forte raison rouler 

sur une voie ferree. Or elle trainera sur la voie ferr&e en plaine 

une charge huit ou dix fois plus considerable que sur la route. Le 

poids mort sur la route ordinaire, comparee au chemin de fer, sera 

donc excessif. Ce rapport sera encore bien plus defavorable sur des 

pentes de cing centifmes, comme on en rencontre sur la plupart
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des routes en France. La charge trainee möme par des machines 

puissantes sera tr&s-faible. 

Une seconde objection faite ä l’emploi des locomotives sur les 
routes ordinaires est puisce dans les variations de l’adherence. Dans 
toutes les parties de la route seches el en bon etat il y aura exe&s 

d’adherence: mais cette adherence diminuera beaucoup sur les 
parties boueuses et danscelles qui auront &l&r&cemment rechargees. 

Enfin les frais d’entretien des locomotives sur les routes seraient 
enormes. Ils sont dejä tres-eleves sur un chemin de fer, qui est 

parfaitement uni; que deviendraient-ils sur une route, dont le sol 

presente toujours des indgalites plus ou moins sensibles, plus ou 
moins nombreuses? 

Il.faudrait donc, pour qu’on püt se servir avee quelque avantage 
des locomotives sur les routes ordinaires : 1° que le trace en rem- 

plit ä peu pres les m&mes conditions que celui des chemins de fer, 

ce qui en rendrait l’etablissement excessivement coüteux; 2° qu’on 

les maintint dans un &tat d’entretien tel, que la surface en restät 

presque aussi unie que celle d'un chemin de fer, ce qui serait aussi 

fort dispendieux, si ce n’etait absolument impossible. 

Aussi a-t-on definitivement, en Angleterre comme en France, 
abandonne les essais tentes dans le but d’employer les locomotives 
sur les routes ordinaires. 

Les personnes qui toutefois desireraient connaitre les dispositions 
adoptees par Gurney et par d’autres qui se sont occupes de la con- 

struction des Jocomotives, sur les routes ordinaires, trouveront. les 

renseignements les plus complets & ce sujet dans un interessant 
Memoire publi& en 1855 par M. Mary, inspecteur general des ponts 

el chaussces. 


