
324 DES MOTEURS. 

La longueur des plans inclines’ n’est pas limitöe comme ceile des 

plans automoteurs. Elle est souvent considerable. La pente peut en 
ötre tres-roide; toutefois il ne conviendrait pas de depasser celle de 

5 &% centimetres, sion voulait y effeetuer un transport de voya- 

geurs. Avec une pente plus forte, la rupture d’un cäble peut occa- 
sionner de tres-graves accidents. 

SYSTEME ATMOSPHERIQUE . 

Bien que la plupart des ingenieurs considerent le systeme atmo- 
spherique comme definitivement condamne, nous ne croyons pas de- 
voir en supprimer la description du Traite elementaire. On s’occupe 

serieusement dans ce moment de trouver lemoyen d’etablir des che- 
mins de fer dans les pays de hautes montagnes. L’etude de ce sys- 

teme peut conduire ä la solution du probleme. Nous eroyons, d’ail- 

leurs, qu’il ne saurait &tre inutile de faire ’histoire d’un systeme 
qui a menac£, il y a quelques annces, de detröner les locomotives. 

Le systeme atmospherique differe essentiellement du systeme 
funiculaire par le mode de transmission de l’action du moteur aux 

waggons. 
Systöme anglais. — Medhurst, ingenieur danois, a propose deja, 

en 1810, d’appliquer le principe du systeme atmospherique au 

transport des marchandises, des lettres et des journaux. Mais il 
faisait voyager ces objets dans l’interieur d’un tube au lieu de les 

placer ä l’exterieur, comme nous le verrons plus loin. 
Valence, plus tard, essaya de faire eirculer les voyageurs m&mes 

dans Vinterieur d’un tube en: bois qu’il posa sur la route de Brigh- 

ton. Une pareille tentative ne pouvait &tre couronnde de sucees. 

Medhurst ensuite, perfeetionnant ses premieres idees, chercha 
a transmettre l’action d’un piston glissant dans un tube ä des 

waggons places exterieurement, au moyen d’une tige se mouvant 
dans une ouverlure ou rainure longitudinale pratiquee dans la 

partie superieure de ce tube, rainure qu’il bouchait avec une sou- 

pape hydraulique. Cet appareil fut encore abandonne, parce qu'il 
ne pouvait ötre employ@ que sur un chemin constamment de niveau. 

Un ingenieur americain, Pinkus, prit ä Londres, en 1854, un
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brevet pour fermer la rainure longitudinale au moyen d’une sou- 
pape en corde; mais cette soupape ne r&ussit pas mieux que la sou- 
pape ä eau. Pinkus essaya ensuite de nouveaux möyenssarec le 
meme insucces. 

MM. Clegg et Samuda enfin imaginerent une soupape er est 

aujourd’hui employee sur le chemin de Saint-Germain, et des ce 
moment le systeme atmospherique fut en &tat de prendre place 

parmi les moyens de locomotion, et rivalisa, momentan&ment du 
moins, avec le syst&me des locomotives. 

II existe deux manieres d’employer le systöme atmospherique, 
celui par aspiration et celui par compression. 

Le systeme par aspiration est le seul qui ait &t& appliqu& sur une 

grande &chelle. Il consiste ä poser au milien de la voie, dans toute 

la longueur du parcours, ä quelques interruptions pres, un gros 
tube en fonte dans lequel se meut un piston ä la tige duquel est 
fixe un des waggons du convoi (fig. 455) par une barre d’atte- 

TINEBAULT 

Fig. 433. 

lage D. Une fente longitudinale menagee & la partie superieure du 
tube livre passage ä cette barre. Entrainee par le piston en mouve- 
ment, elle glisse dans la rainure eı entraine elle-möme le convoi. 

La rainure est recouverte par une soupape a. Cette soupape se sou- 
leve pour laisser passer la barre D et se referme en arriere. La 

machine fixe, ä Paide d’une pompe pneumatique, fait le vide dans 

le grand tube sur l’une des faces du piston, qui est alors chasse par
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la pression de l’atmosphere agissant sur l’autre face. Le tube est 

ferme aux deux bouts par des soupapes speciales. Tel est le prin- 

cipe du systeme atmospherique par aspiration. Nous en complete- 
rons la description en entrant dans quelques details sur les diffe- 
rentes parlies qui composent l’appareil. 

La soupape qui ferme la rainure n’est autre chose qu’une laniere 

en euir continue (fig. 454), consolidee par des lames de fer ce etd 

Fig. 434. 

de m&me longueur, placees en dessus et en dessous, et r&unies par 

des rivets. La bande de cuir est fixee sur l’un des cöles de la rai- 

nure au moyen d’une tringle en fer e, serree de distance en distance 
par des boulons ä erochets f. Par ce moyen, la soupape forme char- 

niere sur toute sa longueur, et, comme elle, conserve une certaine 

flexibilite ; elle peut livrer passage ä la barre d’attelage tout en fer- 

mant exactement le tube a une faible distance, en avant et en ar- 

riere. Enfin, la fermeture est rendue aussi etanche que possible par 

une composition de cire et de suif qui remplit la rainure g, et 
soude, pour ainsi dire, le cuir sur la fonte. 

Le grand tube est compos& de tubes partiels de 5 metres environ 
de longueur, r&unis par une emboiture garnie de filasse imbibee 

d’huile et de suif, qui forme un joint etanche tout en permettant les 

dilatations et les contractions du mötal. 

Le piston est double : il se compose essentiellement de deux es- 
peces de calottes, de cuir embouti, fixees sur la tige. La disposition 

est telle, que les bords s’appliquent par la pression de l’atmosphere 

contre les parois du tube, enduites pr&alablement d’une couche de 
graisse. 

Des deux cötes et au droit de la barre d’attelage la tige du piston 
est munie de galets (fig. 455) qui soul&vent la soupape avant le
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passage de la tige et la maintiennent ouverle sur une certaine lon- 

gueur. Enfin, ä l’extremite opposce au piston se trouve un contre- 

poids qui &quilibre tout l’appareil et empeche le piston proprement 

dit d’appuyer dans le bas du tube. La longueur de la tige doit &tre 
telle, que dans aucune circonstance la soupape ne puisse &tre sou- 
levee au droit du piston. 

La barre d’attelage n’a pas une £paisseur tres-considerable, mais 
son excessive largeur la met pour ainsi dire A l’abri de toute chance 
de rupture. On a prevu du reste les effets d’une force vive qui 

serait le resullat soit d’un obstacle sur le chemin de fer, soit de 

quelque entrave ä la marche du piston dans le tube longitudinal; la 

lige est relice ä cet eflet au waggon direeteur par un systöme d’as- 

semblage dout l’organe principal est un boulon en bois qui se 
romprait par l’effet d’un choc viölent, de telle sorte que le piston 
serait ainsıi detach& de toutes les voitures du convoi. Les voilures, 

si l’arr&t provenait du piston et non d’un obstacle sur la voie, ne 

marchant plus alors qu’avec la vitesse acquise, pourraient £tre 

arr&t6es immediatement au moyen des freins. Le piston lui-möme 
ne parlirait pas comme un boulet pour aller jeter le desordre dans 

les stations voisines, comme on l’a indique. D’apres les disposi- 

tions adoptees, V’elfet de la force vive suffirait pour permettre V’in- 

troduction de l’air a l’avant et annulerail ainsi complötement la 
vitesse. 

La barre d’attelage est articulee sous le waggon plac6 en t&te du 
train. A l’arriere de ce waggon, appel& waggon directeur, se trouve 

un galet manauvr&, soit ä bras, soit par un contre-poids, qui re- 
ferme la soupape apres le passage de la tige. Quelquefois on place 

sous le waggon directeur un petit fourneau charge de combustible 
enflamme (voir la fig. 455), qui fond la graisse de la rainure et 

soude ainsi la soupape sur son siege apres le passage du piston. 

Dans les stations oü le train doit pouvoir passer sur des voies de 

garage et aux passages a niveau ou une route croise le chemin de 

fer, le tube est necessairement interrompu. En ces points, le piston 
devra donc pouvoir entrer dans le tube et en sorlir librement. 

Mais, d’un autre cöte, on ne peut faire d’avance le vide dans ce tube 

que s’il est exactement ferme& ä ses deux extremites au moyen de
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sonpapes, ’une dite d’entree (tig. 456), Yautre dite de sortie 
(ig. A589). 

Les extremites du tube sont &vas6es en enlonnoir afın de faciliter 

Fig. 456 et 457. — Soupape d’entree. 

l’entröe du piston. A une faible distance de ’entonnoir se trouve 
la soupape d’entröe, representee fermee dans la figure A 456 et 

ouverte dans la figure B 457. Cette soupape se compose de deux 
parties O et N pouvant tourner autour d’un axe commun, la pre- 

miere dans le tube, qui, en ce point, a ses parois verticales ä partir _ 
du diametre horizontal, la seconde dans une chambre semi-eylin- 

drique venue de fonte sous le tube. Le vide &tant fait en X et la 

capacite Z communiquant avec l’air exterieur (fig. A 456) par le 
tube Y et par l’orifice b, les faces de droite des deux soupapes se- 
ront pressdes par V’atmosphere, tandis que leurs faces de gauche 

ne recevront que l’aclion de l'air rarefi& en X. Au moment ou l’on 

donne le signal du döpart, on met en communication les deux ori- 
fices a et b au moyen d’un tiroir analogue a ceux des locomotives; 
V’air contenu dans la capacit& Z se preeipite dans le tube X, et !ob- 
turateur, presse alors par l’air exterieur sur la face droite de la. 
soupape O seulement ob6it ä cette pression, prend la position 
(ig. B 437) et livre passage au piston, qui est aspird aussitöt par le 

vide du tube. On ramöne A la main et au moyen d’un levier la sou- 

pape ä sa position (fig. A) aussitöt que le convoi est passe; quant ä 

la man«uvre du tiroir, elle se fait tantöt ä la main, tantöt par l’in- 

termediaire des roues du train, qui pressent un levier saillant sur 

les rails H (fig. D 440). Souvent la sonpape N est remplacce par un 

piston qui se meut dans un cylindre: dont la capacit& superieure
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s’ouvre dans le tube, tandis que la capacite inferieure, close, peut 

ötre, ä volonte, mise en communication avec l’atmiosphöre ou avec 

le vide au moyen d’un tiroir. La soupape de sortie est plus simple : 

elle se compose d’un simple obturateur (fig. 458) tournant autour 

Fig. 458. — Soupape de sortie. 

d’un axe horizontal plac& dans le haut. Le tuyau qui etablit la 
communication entre la machine pneumatique et le tube siem- 

.branche sur celui-ci ä une cerlaine distance de la soupape. Tant que 

le piston se trouve en armont (ä droite) de ce tube, l’air quil re- 

foule devant lui est aspire par la machine pneumatique, et la sou- 
pape reste appliquee sur son siege par l’effet de la pression atmo- 

spherique qui agit sur la face gauche. Mais, des que le piston a de- 

passe le tuyau d’aspiration, l’air qu’il refoule devant lui augmente 

de pression, parce qu’il cesse d’ötre enlev6 par la machine, et sa ten- 

sion [init par devenir superieure ä celle de l’atmosphere ; alors la 
soupape se relöveautour de son axe et donne passage au piston. Si 

le chemin 6tait ä une seule voie, il faudrait ä chacune des extre- 

mites du tube une soupape d’entröe et une autre de sorlie. 

Systeme de Saint-Germain. — Au chemin de Saint-Germain les 

dispositions du tube et de la soupape longitudinale sont sensible- 
ment les mömes que sur le chemin irlandais. Le piston ainsi que 

les soupapes d’entree et de sortie seules sont differents. 

La deseription suivante de ce piston et de ces soupapes est ex- 
traite de l’excellent ouvrage deM. Armengaud, intitule : Publication 

industrielle des machines, outils et appareils. 
Le piston (fig. 459) est simplement compose& d’une tige ä fonr- 

cheite F relice par le boulon a et par les boulons b, qui servent 

d’axes aux disques G. Cette tige se prolonge pour s’assembler avec


