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et la vapeur qui se produisent lorsqu’on allume une locomotive 
Joivent pouvoir se dögager facilement et sans danger pour la char- 
pente; la circulation autour des machines doit y &tre facile et la 
chaleur suffisante pour empöcher la congelation de l’eau. 

Reservoirs. — || est ulile de pouvoir chauffer l’eau des reser- 
voirs, car, de tous les moyens employes pour chauffer l’eau des 

locomotives, le plus coüteux est, sans contredit, le chauffage direet 
par le foyer des machines. Toutefois les r6servoirs de tr&s-grandes 
dimensions ne sont pas chauffes. La gel&e d’une masse d’eau aussi 

grande que celle que contiennent ces reservoirs n'est pas A 

eraindre. 
Les reservoirs ronds ou polygonaux sont preferables aux reser- 

voirs recetangulaires. Les reservoirs sont en töle ou en fonte. 
Magasins de eoke. — || serait utile de couvrir les d&pöts de 

coke. On ne le fait cependant que tr&s-rarement, parce que cela 

deviendrait trop coüleux pour de grands approvisionnements. 

ARCHITECTURE DES GARES. 

La facade d’une grande gare est caraclerisce par une horloge 

monumentale et par un grand nombre de portes ou arcades en 

plein eintre de grandes dimensions, destines ä eelairer de grands 
vestibules ou ä donner issue au flot des voyageurs qu’amöne 

chaque convoi. Si le bätiment est place en tete, le comble qui re- 

couvre la halle est ordinairement accus@ par un fronton ou par un 
grand arc. 

architecture des gares ou stalions intermediaires doit &tre en 
harmonie ‚avec celle des @difices du voisinage. Le chalet obtient 

souvent la preference pour les bätiments de station places dans de 

belles vallees. 

WAGGONS. 

Disposition generale. — Les voilures employces sur les chemins 

de fer sont toutes porlöes sur quatre roues au moins. 

Les roues jumelles fixees sur les essieux, qui lournent alors dans 
des boites fixces a la caisse du waggon ou aux ressorts qui les 
portent, sont solidaires.
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Les essieux sont dispos6s de maniere ä rester invariablement pa- 
ralleles, ou ä peu pres, dans les waggons ä quatre roues. — Dans 
les waggons ä huit roues ils sont paralleles deux ä deux. 

Ressorts. — L'usage des ressorts de choc et de traction devient 

general, meme pour les waggons a marchandises. 

On a fait pendant longtemps les ressoris de waggons en acier 

eorroy6. M. Lasalle a introduit dans leur fabrication l’acier fondu, 

que son elastieite, son homogeneite et sa resistance A la ruplure 

rendent bien superieur. 
Graissage. — Le graissage a l’huile tend ä se subslituer aujour- 

d’hui au graissage ä la graisse, fort imparfait en hiver surtout. La 
plus grande diffieult& que l’on ait a surmonter dans le graissage ä 
l’huile consiste a &viter les pertes d’huile. 

Anciennement les boiles a graisse laient ajust&es avec soin dans 

les plaques de garde;; actuellement on leur donne au contraire du 

Jjeu dans tous les sens. Cette disposition facilite le passage dans les 

courbes. 

L’emploi des galets ou des rouleaux, pour diminuer le frotte- 
ment sur la fusde, ne s’est pas gen£ralise. 

Roues. — En France, les roues de waggons, soit ä voyageurs, 

soit A marchandises, marchant ä de grandes vitesses, sont ordi- 

nairement en fer, A l’exceplion du moyeu. On en fait möme en 

grand nombre aujourd’hui avec le moyeu en fer. En Amerique, on 
se sert encore, m&me pour les waggons marchant ä de grandes 
vitesses, de roues en fonte. 

En Anglelerre, on fait encore usage pour les waggons ä mar- 

chandises, sur quelques chemins, de roues avec rais en fer, en 

fonte et cercle en fer. La difierence de prix en faveur des roues 

avec rais en fonte en France nous parait trop faible pour justifier 

leur emploi, m&me pour les waggons ä marchandises. 
Dans les waggons de terrassement, le cercle est en fonte, les rais 

en fer et lemoyeu en fonte. 

On fait souvent usage de roues pleines, surtout pour les waggons 
qui entrent dans Ja composition des trains express. 

Caisses des waggons de terrassement. — Les caisses de wa ggons 

de terrassement mobiles autour d’un axe doivent avoir une capacite 
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plus ou moins grande, selon la distance ä laquelle les waggons 

doivent transporter les terres. Elles ne doivent pas &tre trop ele- 
vees, afın que le chargement n’en devienne pas trop difficile. Elles 

doivent se renverser sous un angle de 45 degres au moins. Leur 

charge doit &tre distribuee inegalement sur l’axe de rotation, de 

maniere que la charge sur l’arriere soit un peu plus forte que sur 

avant. Les roues doivent &ire chargees A peu pres &galement. Elles 

doivent avoir le plus grand diamötre possible, afin de passer facile- 

ınent sur les petites pierres que l'on peut rencontrer sur les rails 

des chantiers de terrassements; mais on ne peut depasser le dia- 

metre de 0,75, sous peine de trop elever le centre de gravit& de la 

calsse. 
Waggons ä houille. — On renonce sur plusieurs lignes aux wag- 

gons A trappes pour le transport de la houille m&me, parce qu’ils 
ne peuvent servir que difficilement au transport d’autres matieres 
en relour. 

Waggons A voyageurs. - Les waggons pour le transport des 

voyageurs doivent &tre dispos6s de fagon que l’on puisse y faire en- 

trer ou en faire sortir rapidement le plus grand nombre possible 
de voyageurs aux stalions. Pour cela, il faut que les portes soient 
nombreuses et de largeur suffisante. 

Aujourd’hui, en France, l’autorile superieure exige que les wag- 
gons de toule classe soient couverts et fermes. 

- Rapport du peids mort. On s’applique ä diminuer autant 

que possible le rapport du poids mort au poids utile dans les wag- 
gons, soit A voyageurs, solt A marchandises. 

On a augmente dans ce but la longueur des caisses des waggons 

ä voyageurs el augmente la capacile de celles des waggons ä mar- 

chandises. Les waggons ä marchandises ä quatre roues ne porlaient 

anciennement que 5 lonnes. On est parvenu aujourd’hui ä leur 

faire porter 10 tonnes sans en augmenter beaucoup le poids mort. 
Waggens ä bagages. — Les porlicres des waggons ä bagages, 

etant toujours de grandes dimensions, ne doivent pas tourner sur 
des charnieres comme celles des waggons ä voyageurs. Elles 
doivent, pour ne pas occasionner des accidents, glisser sur des 

rouleltes. 
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Il importe, sur un chemin de fer, de reduire autant que possible 
le nombre des differents modeles de waggons. 

Materiel americain. — Le matcriel americain ä huit roues est, 

proportion gardee, plus lourd que celui ä quatre roues; il ne se 

prete pas aux exigences de l’exploitation aussi facilement que ce 
dernier, et ne peut marcher dans de bonnes conditions ä d’aussi 

grandes vitesses. Le materiel a quatre roues obtient aujourd’hui la 

preference sur le materiel americain, et m&me sur le materiel an- 
glais ä six roues. 

Attelage. — Wattelage doit se faire au moyen de tendeurs A vis, 

en ayant soin d’etablir le contact entre les tampons. Lattelage rigide 
et celui au moyen de chaines doivent ötre rejetes. 

Freins. Bien des personnes e&trangeres aux nolions les plus 

el&mentaires de la mecanique se figurent que le meilleur frein 

serait celui qui pourrait arr&ter au besoin le convoi instantansment. 

(est une grave erreur qu’il importe de detruire. Les freins ne 
doivent agir que graduellement, avec plus ou moins d’intensite, 
selon la force dont le convoi est anime. 

Il etait d’une grande importance que le mecanicien püt manau- 

vrer les freins au moment möme ou il apercoit un obstacle sur la 

route. (est dans cette pensde qu’ont &t& etudies plusieurs freins 
nouveaux, nolamment le frein Guerin, employe sur plusieurs lignes. 

On emploie sur les fortes pentes un frein ä patins d’une esp&ce 

particuliere, connu sous le nom de frein Laignel. 

Materiel articule. — Le materiel articul& de M. Arnoux n’a &t& 

employ6 jusqu’ä ce jour que sur le chemin de fer de Sceaux. 
Le prineipal obstaele a ce qu’il füt employ& sur des lignes de 

grand parcours provenait de la difficult& que l’on eprouvait ä con- 

struire des machines puissantes ä roues couplees pouvant passer 
aussi bien que les waggons dans les courbes de petit rayon. 

On a surmonte jusqu’ä un certain point cet obstacle en construi- 

sant des machines ä quatre paires de roues couplees, marchant 

dans les courbes du plus petit rayon; mais ces machines ne sont 
pas encore assez puissantes pour trainer seules des convois de mar- 

chandises composes d’un grand nombre de waggons. 

On a aussi reproche au syst&me Arnoux sa complication. On 
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l’a beaucoup simplifie, et tout recemment on est parvenu a marcher 
sur les courbes de pelits rayons du chemin de Sceaux en se bor- 
nant A rendre folle l’une des deux roues port&es sur un m&me es- 

sieu, sans alterer le parallelisme des essieux et sans faire usage de 
galets directeurs. 

MACHINES FIXES ET GRAVITE. 

Les machines fixes comme moteurs sur les grandes lignes de 
chemins de fer sont generalement abandonnees. 

Le systeme atmospherique n’est plus employ& que sur le chemin 
de Saint-Germain, ot il fera place bientöt ä un service exclusif de 
locomotives. 

Les machines fixes se prötent difficilement aux exigences du ser- 
vice. Leur emploi sur les grandes lignes, si ce n’est dans quelques 

cas tres-exceplionnels, ne procure pas les &conomies qu’on en esp6- 

rait, soit pour la construclion, soit pour l’exploitation. 
Les plans automoteurs sont employ6s avantageusement dans le 

voisinage des mines ou des usines. Leur pente doit &ire de deux 

cenliemes au moins, et leur longueur ne doit pas depasser 
2,000 mötres. 

La double voie avec entre-voie n’est indispensable qu’au milieu 
du plan. 

MAGHINES LOCOMOTIVES. 

HISTOIRE. 

Premieres locomotives. — Les premieres machines locomotives 

ont 6&i& essayees sur une route ordinaire par un Francais nomme& 
Cugnot, en 1769. 

Les premieres machines qui aient paru sur un chemin de fer 

sont celles de Trevitick et Vivian, essayces en 1804 aux environs 
de Newcastle. 

On croyait nöcessaire, lors de la construction des premiöres 
locomotives, d’employer des engrenages ou des jambes mobiles 

pour operer le mouvement de translation. (’est en 1814 seulement


