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régulierement, plus & la volonté du mécanicien; il exige moins d’atten-
tion, de soins et de nettoyages de la grille.

Malheureusement, le foyer est, de toutes les parties constitutives de la
machine, considérée comme véhieule, le plus difficile & placer. L'acerois-
sement de la surface de chaulfe, en entrainant un aceroissement propor-
tionnel de surface de grille, la substitution de la houille au coke, en
exigeant plus d’espace, sont venus accroitre encore la difficulté.

M. Engerth, en faisant reposer une partie du poids de la machine sur
le tender, pouvait accroitre beaucoup les dimensions du foyer en super-
ficie de grille et en hauteur de la chambre de combustion.

La séparation du tender de la machine ou sa suppression ont amené
I'emploi de moyens nouveaux. La Compagnie d'Orléans adopte le foyer
Tenbrinck, qui, grice au bouilleur, offre une surface de chauffe de 10=q40,
La Compagnie du Nord tranche radicalement la question, en placant la
grille au-dessus méme des roues, de sorte que la hauteur seule du foyer
se trouve aujourd’hui limitée. Elle obtient de cette facon une surface de
grille de 2 62 dans ses machines & fortes rampes; et 3= 33 dans celles 4
six essieux couplés.

FOYERS FUMIVORES. FOYERS TENBRINCK ET TONI FONTENAY.

Les machines locomotives doivent, d'apres les reglements, briler leur
fumée. Dans l'impossibilité d’obtenir ee résultat avee la houille, les
Compagnies ont longtemps bralé du coke, puis de la houille et du
coke, lorsque I'élévation du prix de ce combustible en a rendu I'em-
ploi exclusif désavantageux. On est arrivé ainsi insensiblement & ne
plus employer que de la houille sur cerlaines lignes, et 'on a reconnu
qu'indépendamment d'une combustion plus rapide, elle donne, aussi bien
que le coke, une production abondante et réguliére de vapeur, et qu’elle
est aussi favorable A la conservation de la surface de chauffe. Enfin
aujourd’hui on cherche & employer toute espece de houille, et sous toute
espece de forme. -

On demande donc actuellement aux foyers de briler toute espece de
houille, fumeuse ou non, de bonne ou mauvaise qualité, de grosseur ordi-
naire ou en menus; de briler complétement tous les gaz combustibles;
‘de faire disparaitre la fumée ou plutdét d’en empécher la formation par
la combustion des hydrocarbures, qui en sont la source principale; de
briler non-seulement la houille en menus, mais encore les briquettes qui
sont, par la nature méme de leur fabrieation, plus fumeuses encore que
la houille; de permettre I'entretien facile et peu dispendieux des appa-
reils. On exige encore que la fumivorité ne soit pas produite au détri-
ment de la production de vapeur ni aux dépens d'une consommation
exagérée de combustible , par une introduction d'air en proportion trop
considérable. On demande enfin aux foyers de présenter une aussi grande
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surface de chauffe que possible, et d'avoir de Vélasticité, c'est-d-dire
la faculté de proportionner l'activité de la combustion au travail &
produire.

Il faut avouer que toutes ces conditions qui sont, pour ainsi dire, aussi
essentielles les unes que les autres, ne sont pas toutes réalisées par les
appareils dont nous avons & nous occuper.

La plus désirable, celle de la combustion de la houille sous la forme
oi1 elle est le plus maniable et au meilleur marché, c¢'est-i-dire en menus,
est réalisée par le foyer Belpaire. La surface de grille a été notablement
augmentée de facon & pouvoir charger le combustible sur une mince
épaisseur (5 centimeétres environ). L'air nécessaire 4 la combustion passe
facilement & travers cette couche, ce qui n'aurait pas lieu avee de fortes
épaisseurs. La grande longueur de la grille, son inclinaison, le char-
gement du combustible & I'avant seulement, et une conduite intel-
ligente du feu, donnent avec les houilles ordinaires une fumivorité
suffisante.

Ce foyer se compose, comme on le sait, d’une grille inclinée & bar-
reaux tres-nombreux et trés-rapprochées, terminée par une petite grille
A bascule) pour se débarrasser des michefers. La grosseur des barreaux
de grille et I'espace qui les sépare varient suivant la nature du combus-
tible employé. L'écartement ordinaire est de & millimetres. La porte du
foyer est trés-large afin de faciliter la conduite du feu, le chargement et
le nettoyage de la grille. Cette porte est percée de trous pour injecter de
I'air au-dessus du combustible; un registre permet d’en modérer et d’en
supprimer I'admission,

Cette description succinete d'une invention belge n'est pas icid sa
place ; nous ne I'avons donnée que pour faire nettement ressortir 'appli-
cation des principes de construction indiqués précédemment.

Ce qui caractérise surtout le foyer Tenbrinck, c’est le parti que I'on a
tiré du rabat destiné & contrarier les courants de gaz, & les échauffer et &
les briller complétement dans un long contact. Ce rabat, qui jusqu’a pré-
sent avait été en briques réfractaires, a été transformé par M. Tenbrinck
en bouilleur. Cet appareil réunit en outre diverses dispositions qui sont
depuis lopgtemps en usage sur les machines fixes, mais qui n'avaient pas
encore été appliquées aux locomotives. Telles sont, la trémie inclinée et
fermée, destinée A4 remplacer les portes de chargement, et & produire
Iintroduction lente de la houille pour en distiller d'abord les gaz avant
d’en compléter la combustion; la grille inclinde & 35 ou 40° qui se
charge d’elle-méme aun fur et & mesure de la consommation; la grille
mobile & I'extrémité de la grille inclinée pour faire tomber les méche-
fers; le jet d'air 4 la surface du combustible destiné & mélanger les gaz
et & en compléter la combustion; enfin le souffleur & la base de la che-
" minée.

Cet appareil donne de bons résultats et il commence 4 étre employé
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MOYENS EMPLOYES POUR FACILITER LA CIRCULATION DES MACHINES DANS
LES COURBES DE FAIBLE RAYON, :

Le parallélisme des essieux couplés engendre dans les courbes un
frottement qui augmente considérablement avee la longueur de la base
rigide et avec la raideur de la courbe. Afin de faire disparaitre cette
cause de ralentissement de vitesse, de diminuer les pertes de travail et
I'usure des bandages, qui sont la conséquence de ces frottements éner-
giques, on a imaginé de donner aux essieux extrémes on A I'essieu du
miliey un jeu qui leur permet de se déplacer perpendiculairement 4 la
voie, par la pression des boudins contre les rails.

Pour empécher la rupture des bielles d’accouplement, par suile de ce
changement de position des essieux, on construit les bielles avec des
articulations horizontales et des tourillons légérement sphériques.

Les différents moyens usités en France pour faciliter le passage de la
machine dans les courbes figurent sur les locomotives francaises de
I'Exposition. Ce sont :

Les trucks ou bogies.

Le jeu des essieux dans les boites A graisse.

. Les osselets de Peloncean.

Les ressorts horizontaux de M. Caillet.

Les plans inclinés de M. Forquenot.

Les aftelages & articulation et & balancier.

BOGIES.

Les trucks ou bogies sont des avant-trains de support i deux ou quatre
roues sur lesquels repose une partie de la machine au moyen d'une
cheville ouvriere. Cette disposition, en diminuant la longueur de la base
rigide, facilite le passage des courbes.

L]

JEU DANS LES BOITES A GRAISSE.

La disposition la plus simple consiste 4 permettre le mouvement lon-
gitudinal de I'essien dans les boites A graisse, en en réglant lamplitude
suivant les courbes de la ligne. Le grave inconvénient de cette dispo-
sition, surtout lorsqu'elle est adaptée aux essieux extrémes, est de favo-
riser I'action des forces perturbatrices qui tendent A faire tourner la
machine horizontalement autour de son centre de gravité, ¢'est-d-dire i
produire ce que I'on appelle généralement le mouvement de lacet.

OSSELETS DE POLONCEAU.

Cet appareil se compose d'une piece en acier ayant la forme d'un
triangle isocele, arrondi aux angles, reposant par son sommet sur la
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boite 4 graisse, el portant sur sa base la tige des ressorts, ou inversement.
On congoit que cette piece peut prendre des positions plus ou moins
inclinées, suivant la pression des houdins contre les rails. La limite de
I'inclinaison serait celle ot I'une des faces du triangle deviendrait verti-
cale. Dans cette disposition, I'osselet serait renversé si la poussée des
roues continuait, ou resterait incliné si la pression cessait. Il faut done,
pour que I'appareil revienne de lui-méme 4 sa position normale, que la
direction de la face du triangle soit suffisamment inclinée & I'horizon. 1l
en résulte que, pour un jeu de 15 ou 20 millim., la base du triangle s'a-
grandit, et I'effort nécessaire pour le déplacement initial de 1'essieu croit
proportionnellement.

RESSORTS HORIZONTAUX DE M. CAILLET,.

Les tiges des ressorts de suspension, solidaires du chissis, sont termi-
nées 4 leur partie inférieure par un support plan, nommé glisseur, qui
repose sur les boites & graisse. Entre ces glisseurs et au-dessus delessien,
se trouvent deux traverses horizontales creuses, d'une longueur de 30 cen-
timétres environ chacune, et dans l'intérieur desquelles passe un petit
arbre qui porte deux ressorts de translation. Cet arbre peut glisser dans
les traverses, et sa position normale est fixée par la tension des ressorts
qui viennent butter contre les branches des traverses.

11 résulte de cette disposition que, lorsquela pression surles boudins des
roues dépasse la tension initiale des ressorts, la boite & graisse qui porte
contre les traverses opire sur elles une poussée qui fait glisser I'arbre,
et force en méme temps les glisseurs, et par suite le chissis, 4 glisser sur
les boites & graisse.

L'avaniage de celte disposition consiste, suivant 'inventeur, en ce que
la pression exercée par le boudin contre le rail pour déterminer le dépla-
cement de 'essien élant dépendante de la tension initiale des ressorts de
franslation, on peut réduire cette tension initiale jusqu'a la limite &
laquelle on produirait le mouvement de lacet. 1l en résulte que le dépla-
cement fransversal des essieux peut avoir lieu sous I'influence de faibles

pressions.
PLANS INCLINES DE M. FORQUENOT.

Les tiges des ressorts de suspension sont terminées par un plan in-
cliné, reposant lui-méme sur un autre plan incliné porté sur les boites
graisse. De l'autre c¢oté du chissis se trouve une disposition symétrique.

Cet appareil a tous les avantages du précédent, puisqu'il permet, en
faisant varier I'inclinaison des plans, de régler la pression nécessaire pour
le déplacement transversal de I'essien & la limile exigée par la stabilité
de la machine en voie droite. Il a sur 'appareil Caillet I'important avan-
tage d’une grande simplicité et d'une grande légereté.
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BALANCIERS COMPENSATEURS.

I’égalité rigoureuse du diamétre des roues couplées est, comme on le
sait, nécessaire & leur fonctionnement normal. 1l faut donc que I'usure
des bandages des roues couplées soit égale pour le méme parcours.
Cela nécessite une grande homogénéité de matitre composant les
bandages, et une égalité aussi complete que possible de répartition
du poids sur les essieux moteurs, dans toutes les conditions d'approvi-
sionnement.

Les balanciers compensateurs, qui figuraient d'ailleurs déja & I'Expo-
sition de 1855, ont pour but de maintenir entre deux roues la relation de
poids établie dés I'origine. Ils ont en outre pour résultat de répartir sur
quatre ressorts les choes produits sous une roue par les inégalités de la
voie.

PROGRES DUS A L'OBSERVATION,

Nous avons dit & propos des sécheurs, que la Compagnie d'Orléans
diminuail la quantité d’eau entrainée mécaniquement par la vapeur en
augmentant le volume de vapeur et d'eau par meétre carré de surface de
chauffe, ainsi que la surface de I'eau.

Apris des essais comparatifs, on esf arrivé & reconnaitre que les meil-
leurs résultats étaient obtenus lorsque le miveau de 1'eau éfait situé A
250 millimétres au-dessus du centre de la chaudiére. La derniére rangée
des tubes est done 4 150 millimétres au-dessus du méme centre. Pour
les volumes d’eau et de vapeur par métre carré les plus favorables, on
est arrivé aux chiffres suivants:

Eau. Vapeur.

Machines 4 voyageurs. . . . . . . 27 litres. . . 15 litres
SRR o o s 28 — .. 19 —
—  amarchandises. . . . . 2642— .. 16 —

Mais il faut reconnaitre que ce moyen de diminuer la quantité d'eau
entrainée mécaniquement augmente le poids inutile des machines, et
que ces chiffres conduisent, pour des surfaces de chauffe de 200 méetres
carrés, 2 un poids d’eau et de chaudiére considérable.

En ce qui concerne le rapport de la surface de la grille & la section
tetale des viroles des tubes, la Compagnie d'Orléans s'est arrétée au rap-
port £, Ce chiffre est précisément moitié de celui qui est admis par la
Compagnie du Nord (1) dans les machines exposées & grilles Belpaire.
Cette différence s'explique par la différence méme des foyers ef la nature
du combustible; il est évident, en effet, que le rapport doit croitre aun
fur et & mesure que le combustible est étalé en couches plus minces sur
la grille.

2
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Polonceau. Elle est alimentée par un injecteur Giffard & débit constant
de M. Pradel. Mais I'appareil & débit constant, dont le principal avantage
est d'étre moitié moins cher que le Giffard ordinaire, présente quelque-
fois I'inconvénient d'étre insuffisant. Cet inconvénient force i faire
usage de deux injecteurs i débit constant.

Les fusées des essieux sont graissées & I'huile au moyen de tampons
graisseurs, placés dans le dessous des boites. Les toles fournies par
MM, Petin et Gaudet pour la chaudiére sont de grandes dimensions.
L'enveloppe du foyer est d'une seule piece.

Les cylindres et tout le mécanisme de la distribution sont extérieurs.

L'écartement des essieux extrémes est de 4*,30; la surface de chauffe
est de 101 metres.

Les roues de support pleines en fer sont forgées par le procédé Arbel.
Les bandages sont en acier naturel d’Allevard ; les essieux sont en fer fin.
La machine pése vide 25960 kilog., et en service 28940 kilog. Le poids
servant & 'adhérence est en moyenne de 12700 kilog.

La Compagnie d'Orléans expose, en ouftre, le dessin d'une machine d
marchandises @ huit roues couplées, en construction chez MM. Cail et C°.
Cette machine a un foyer Tenbrinck dont la surface de chauffe est de10™9,40.
L'écarlement des essieux extrémes est de £7,08 pour des roues de
1,287 de diamétre. La surface de chauffe totale est de 205 métres carreés.
La machine pese vide 37500 kilog., pleine 43000. Ce poids sert & I'ad-
hérence.

La Compagnie du Midi a également adopté ce type, mais sans disposi-
tion spéciale du foyer.

La Compagnie du chemin de fer du Nord expose une de ses machines a
marchandises dites de fortes rampes i quatre essieus couplés.

Cette machine tender est munie d'un foyer Belpaire pour briler des
menus; elle porte au-dessus de la chaudiére un sécheur et une cheminée
horizontale. Le tirage étant di & la trapsmission d'une parlie de la puis-
sance vive de la vapeur 4 la fumée, il importe peu que la cheminde soit
verticale ou horizontale, pourvu qu'elle ait une longueur égale & 6 ou
8 fois le diamétre. L'emploi du sécheur, indépendamment des avan-
tages que nous avons énoncés précédemment, a permis de réduire le vo-
lume de vapeur et de mettre un plus grand nombre de tubes dans le
méme générateur.

La longueur des tubes n'est que de 3™,5; l'expérience a prouvé que le
refroidissement des gaz était ainsi complet, ou plutdt que 'utilisation du
combustible était aussi complete qu'avee des tubes de 47,50 et 5 métres.
Cette faible longueur permet d’en diminuer I'épaisseur. La machine
est alimentée par deux injecteurs Giffard. Le chéssis est formé d'une
seule piece de chaudronnerie. L’'attelage se fait sur un ressort Brown
au moyen d'un crochet & longue tige articulée avec une espece de che-
ville ouvriere rapprochant le plus possible le centre de l'altelage de
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I'essieu d’arriére. Les roues sont entiérement en fer forgé et les con-
tre-poids venus de forge. La machine vide pése 35 tonnes, pleine 43;
le poids moyen servant & 'adhérence est de 39 tonnes. La surface de
chauffe est de 167 motres carrés. L'écartement des essieux extrémes est
de 3m 33 pour des roues de 1=,065 de diametre. Le jeu laissé dans les
boites A graisse permet de passer en vitesse dans des courbes de 200
metres de rayon,

La Compagnie du Nord expose les dessins d'une machine a voyageurs a
quatre cylindres et ¢ deux essieux moteurs indépendants et ceux d'une machine
@ marchandises d quatre cylindres et a six essieux moteurs.

Nous avons énoncé précédemment le but de ces innovations; nous
venons & propos de la machine de fortes rampes, d'indiquer les dispositions
principales qui lui sont communes avec ces deux machines; il ne nous
reste qu'd donner quelques détails et quelques-unes des dimensions
prineipales.

Ces deux types del machines en construction actuellement chez
MM. Gouin et Ce, ont une surface de chauffe de 167 metres carrés dans
la machine & voyageurs, et de 213 métres carrés dans la machine  mar-
chandises. Le poids moyen servant & I'adhérence est de 19 tonnes dans
la premiere et de 54 dans la seconde.

La machine & 4 cylindres & voyageurs est montée sur 5 paires de
roues, dont 3 paires porteuses de 17,06 de diametre, et 2 paires motrices
de 1™,60. Ces dernitres sont mues chacune par deux ecylindres de
0m,36 de diamétre et de 0,34 de course. Avec un diamétre de roues
motrices relativement faible, qui a 'avantage de diminuer le poids mort,
on espére obtenir la méme vitesse de marche qu'avec les grandes roues de
2@.30, tout en diminuant la vitesse des pistons. 11 aura suffi de réduire
la course des pistons au chiffre ci-dessus pour obtenir ce résultat, et il en
est résulté que pour une vitesse de marche de 72 kilometres, la vitesse des
pistons qui est actuellement de 3w,33 pour les roues de 2=,10, ne sera que
de 2=,70 dans les machines nouvelles. L'écartement des essieux ex-
trémes est de 5™,17, il assure une grande stabilité; le jeu laissé aux trois
essieux porteurs dans les boites & graisse permet de passer en vilesse
dans des courbes de faible rayon. -

L’emploi d'un double mécanisme ne parait pas présenter de difficulté:
les deux distributions de vapeur sont commandées par le méme levier
de changement de marche; il y a deux régulateurs distincts pour avoir
la faculté de régler admission de la vapeur dans les cylindres de chaque
groupe. Enfin la diminution de poids des pieces du mouvement et de la
course, en atténuant U'influence perturbatrice résultant du mouvement
alternatif de ces pitces, donne 4 la machine & quatre cylindres une plus
grande stabilité.

Le centre de gravité y est plus élevé, & la vérité, que dans les machines
Crampton, mais il est plus bas que dans les machines express i grandes
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sur rampes de 25 millimétres, et de 155 tonnes sur rampes de 60 milli-
métres machine comprise.

MM. Meyer donnent i leur type de locomotives le nom d'universel, parce
que la disposition de ces deux frucks indépendants, mus chacun par
deux cylindres, permet aussi bien, suivant eux, d’augmenter le nombre
des roues, que de construire sur ce type des machines express, des ma-
chines mixtes ou des machines & marchandises.

La note de ces messieurs contient le croquis d'une machine & grande
vitesse & & cylindres et i 6 essieux, dont 2 sont montés sur grandes roues
motrices, et & sur de petites roues porteuses ;

Celui d'une machine mixte & & cylindres et 4 6 essieux, dont § moteurs
munis de grandes roues et & porteurs ;

Une machine & marchandises & & cylindres et 416 roues motrices par
2 groupes de 8; une machine 4 6 cylindres et A 18 roues motrices par
3 groupes de 6; et enfin une machine & 8 eylindres et & 24 roues mo-
trices, montée sur & trains.

EXPOSITION ANGLAISE.

L'examen des locomotives anglaises de I'Exposition de 1862 démontre
que les conditions de I'exploitation ef les exigences du service sont diffé-
rentes en France et en Angleterre.

Tandis que I'exploilation {rancaise, poussée en avant par des exigences
toujours croissantes, abandonne ses anciens types de machine devenus
impuissants, ou les améliore, I'exploitation anglaise se contente d’un
léger accroissement dans la puissance et la vitesse de ses machines. Le

type & quatre essieux couplés, qui est déja insuffisant en France, n'est
pas méme encore appliqué en Angleterre.

Cette différence caractéristique tient principalement 3 ce que les trains
sont plus légers en Angleterre qu'en France. Ils sont plus légers, parce
que, pour les express, par exemple, les arréts n’ont lien que tous les 70
ou 95 kilométres, tandis qu'en France, ils ont lieu tous les 30 ou &0 kilo-
metres; parce que les départs sont plus nombreux, les lignes concur-
rentes plus nombreuses.

Pour les trains de marchandises, parce que le cabotage, la navigation
fluviale et celle des canaux prennent une bien plus forte part du transport
des matieres, et parce qu'enfin le trafic est trés-divisé entre les chemins
de fer.

Si, & ces causes de légéreté des machines, en Angleterre, on ajoute
celles qui découlent de profils moins accidentés qu'en France, d'un

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



o R

excellent combustible qui brile facilement dans des foyers étroits, on
concevra facilement que I'’Angleterre n’offre aucune nouvelle disposition
de machine-locomotive. Ses anciens types lui suffisent avec un léger
accroissement dans la puissance, ¢'est-d-dire dans la surface de chauffe
el le poids servant & I'adhérence. C'est ainsi que le poids porté par
I'essieu moteur des machines express atteint souvent 14 tonnes; 11 /2
sur les machines & deux essieux couplés, et 10 1/2 & 11 sur les machines
i trois essieux couplés. La pression de la vapeur est plus grande, les
foyers plus spacieux, les roues motrices plus grandes, et I'approvision-
nement d'eau et de combustible plus considérable.

Ces modifications permeltent de remorquer 4 vitesse égale des trains
un peu plus lourds que par le passé; mais elles ont surtout pour but
d’augmenter la vitesse, qui est le point principal sur lequel se porte la
concurrence des lignes anglaises. Mais si I'Angleterre ne présente aucune
disposition d’ensemble nouvelle, son exposition est du plus haut intérét,
au point de vue des dispositions de détail et de la perfection de I'exécu-
tion. On sent que chacune des piéces est travaillée par un outil spécial,
et que la main-d’ceuvre se réduit de plus en plus au simple montage des
machines. Le choix d'excellentes matiéres est trés-apparent, ainsi que la
tendance & la simplification dans la forme et 4 la réduction du nombre
des pibces. Les roues motrices sont exclusivement en fer, les bandages
en acier fondu, ainsi que les essieux et plusieurs piéces du mécanisme.
Le travail de l'acier nécessile I'emploi d'outils trés-résistants, et la
transformation des machines-outils. Sous ce rapport, I'Allemagne entre
dans la méme voie que I'Angleterre : la maison Borsig, de Berlin, expose
une machine dont les pieces d'acier n’ont été dressées et ajustées qu'a-
pres la trempe.

FOYERS.

La variété des foyers fumivores destinés a briler la houille est beau-
coup plus grande en Angleterre qu'en France. Les machines exposées
offrent, sous ce rapport, plusieurs dispositions trés-dignes d’étre étu-
diées,

Nous citerons le foyer Mac-Connell, en usage depuis plusieurs années
sur le North-Western, qui se compose d'une chambre de combustion
s'étendant bien au deld de la grille, séparée en deux parties, ainsi que la
grille, par un bouilleur vertical qui va presque jusqu'a la plaque tubu-
laire. 11 y a donc deux portes, deux grilles, et pour ainsidire deux foyers
qu'on charge alternativement. Cette grande capacité de la chambre
de combustion permet un mélange complet de I'air et des gaz combus-
tibles, et produit, en conséquence, la fumivorité. Cette disposition dimi-
nue considérablement la surface de chauffe totale, mais elle augmente
aussi considérablement la surface de chauffe directe.

Le foyer Clark, dans lequel le mélange de I'air et des gaz est produit,

%
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Ramsbottom. Le soupapes de stireté, les pistons sont d’un modéle nou-
veau dit & M. Ramsbottom.

Enfin, cette machine porte un appareil spécial inventé également par
M. Ramsbottom, pour P'alimentation d’eau sans arrét. Sur la voie se
trouve une rigole en fonte de 400 métres environ de longueur, de 0m 40 de
largeur, et 0,13 de profondeur, pleine d’eau. Le tender porte un large
luyau recourbé en avant 4 sa partie inférieure. Lorsque la machine arrive
en vitesse, prés de la rigole, on fait plonger le tuyau recourbé, et 5 4
6 metres cubes d'eau sont introduits dans le tender en moins d'une mi-
nute. Toutefois 'eau ne commence A entrer dans le tender que lors-
que la vitesse du train est de 36 kilometres 4 I'heure. Cette rigole, établie
sur le chemin de Chester & Holyhead, permet un service régulier et
journalier de 436 kilométres sans arrét. Depuis I'époque ot cet appareil
a été installé, environ 7,000 métres cubesd’eau ont été pris par les machi-
nes. La Ce du London and Nord-Western railway, se dispose & installer
ces rigoles dans d'autres stations.

Comme détail intéressant, nous rappellerons que, le 7 janvier 1862,
'emploi de ce moyen a permis 4 une machine de franchir sans arrét et
en 2 heures 25 minutes les 210 kilométres qui séparent Holyhead de
Stafford. :

3¢ Le Caledonian railway exposait une machine de M. Connor, construite
chez M. Neilson et Gie. Cette machine est & cylindres extérieurs, de 0=,61
de course, et & double chdssis extérieur et intérieur. Le diamétre des
roues motrices est de 2= 50. La surface de chauffe est de 99 mbtres carrés
{extérieurement). La longueur des tubes est de 3,50 ; leur nombre, 192;
leur diamétre extérieur, 47 millimetres 12,

Le foyer est fumivore, et de la forme indiquée précédemment, sous le
titre de foyer Connor.

L'essieu moteur est en acier fondu et fabriqué dans les ateliers du
Caledonian railway; les bandages sont en acier fondu de Krupp. Le
poids de la machine pleine est de 31 tonnes; en lui supposant un tender
4 6 roues, le poids par meétre carré de surface de chauffe serait de
530 kilos. C'est la plus légire des express exposées par 'Angleterre. Le
poids sur I'essieu moteur est de 14 tonnes 1/2. _

La &° machine express est exposée par Beyer, Peacock et Cie, et des-
tinée au chemin de fer du Sud-Est du Portugal, dont la voie estde 1,68,

Les cylindres extérieurs ont 0@ 41 de diamétre, et 00,56 de course.
Le diameétre des roues motrices est de 2m,14. La base est de im 67. La
surface de chauffe est de 1221, dont 9,50 au foyer. La longueur des
tubes est de 3,35; leur nombre 215; le poids servant A 'adhérence
11 tonnes; le tender contiendra 10 tonnes d’eau et 1 1/2 de charbon.
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MACHINES MIXTES ET A MARCHANDISES.

1o Machine mizte a & roues couplées du South-Eastern-Connties railway,
dessinée par Robert Sinclair et construite dans les ateliers de Robert
Stephenson, 4 Newcastle. Cette machine a parcourn 72,000 kilométres
sans autres réparations que celles de peinture et du tournage des roues
mofrices.

Elle a des cylindres extérieurs placés horizontalement, de 0,61 de
course. Le diametre des roues motrices est de 1=, 83. Les ban dages sont
en acier de Krupp, et une paire de bandages qui ont parcouru 110,000 ki-
lométres sans étre tournés, est exposée avec la machine. L'usure de ces
bandages est d’environ 6 millimétres. La machine est munie d’injecteurs
Giffard. La surface de chauffe totale est de 94 1/2 métres carrés, dont
88 pour les tubes (extérieurement). Le poids de la machine pleine est de
30 tonnes, dont 20 sur les & roues motrices ; le poids du tender plein est
de 23 tonnes. Ces poids correspondent au chiffre de 560 kilogr. par meétre
carré de surface de chauffe. La machine est munie du foyer Frodsham
déerit précédemment.

20 Machine d k roues couplées, exposée par S. W. G. Armstrong, cons=
* truite dans ses ateliers de Elswick Works, prés Newcastle. Cette machine
destinée & 1'East-Indian railway, a une largeur de voie de 1m,68, et des
cylindres extérieurs de 0,56 de course. Cette machine a 9m 30 de sur-
face de foyer, et seulement 95 meétres carrés de surface extérieure des
tubes.

3* Machine @ 6 roues couplées a cylindres intérieurs de 0,61 de course,
exposée par W. Fairbairn et Sons, de Manchester, construite sur les plans
de M. Kirtley. Le diametre des roues est de 17,68; le chdssis est double.
L'essieu coudé repose sur % boites 4 graisse. Le nombre des tubes est
de 180; leur diamétre 5& millimétres; leur surface de chauffe de
106 métres carrés. La porte du foyer est formée de 2 vantaux s'ouvrant
horizontalement.

k° Machine a 6 roues couplées, i cylindres extérieurs de 0°,43 de diametre,
et de 0m,61 de course, construite par MM, Sharp, Stewart et (i, de Man-
chester, Diametre des roues 1™,68; la base est de 4™,73; poids de la
machine pleine, 32 tonnes, dont 11 1/2 sur I'essieu moteur du milieu. T
¥ a un double chissis extérieur et intéricur; 'essien coudé est porté par
4 boites & graisse. Le générateur est alimenté par deux Giffard. La sur-
face de chauffe totale est de 108 métres carrés, dont 11 au foyer. Le
nombre des tubes est de 189.

Le foyer fumivore est celui que nous avons décrit précédemment sous
le titre : Foyer Cudworth. Les bandages sont attachés aux roues, de fagon
i ne pouvoir pas s'en séparer en cas de rupture.
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de la surface de chauffe, des machines francaises que des locomotives
anglaises.

Le constructeur de cette machine pense qu'indépendamment de 1'avan-
tage qu'ofire cette disposition de pouvoir atteindre, en toute sécurité, les
plus grandes vitesses, il y a lien d’espérer qu'en raison de la suppres-
sion des actions perturhatrwes les plus graves, les conditions d'usure de
la machine seront améliorées, et que la conservation de la voie fera plus
que compenser I'excédant d’entretien du double mécanisme résultant de
I'emploi de quatra cylindres.

20 Machine @ marchandises (Steierdorf) A cing essieux cnuplés expo=
sée par la méme société,

Cette machine, destinée au chemin de fer d’Orawitza ﬂ Steierdorf (Ban-
nat), qui présente sur 17 kilometres des rampes de 20 millimétres, et des
courbes de 114 métres de rayon, offre une disposition d’accouplement
de cing essieux permettant le passage dans des courbes de 90 metres de
rayon,

L'étude de cette disposition , provoquée par M. Engerth, pour rempla-
cer I'accouplement i engrenage, qu'il ne considérait lui-méme que comme
une solution temporaire et incomplete du probleme, a pris pour point
de départ un mode d’accouplement par I'intermédiaire d'un faux essien
proposé par M. Kirchweger, directeur du service des machines du
Hanovre.

Aprés beaucoup d'essais et de titonnements, I'un des ingénieurs de la
société autrichienne, M. Pius Fink proposa la combinaison qui a été défi-
nitivement appliquée 4 la machine Steierdorf. En voici la description
sommaire : I'essieu d'avant du tender porte au-dessus de lui, au moyen
de deux supports a tourillons sphériques, un faux essieu qui est main-
tenu & une distance sensiblement constante de l'essien d'arricre de la
machine (essieu moteur ) au moyen de deux tiges de guidage assemblées
aux coussinets du faux essieu et de 'essieu moteur, et portant deux arti-_
culations sphériques.

L'essieu moteur et le faux essieu portent chacun une manivelle dont les
boutons sont réunis par une bielle inclinée 4 tourillons sphériques. Cette
bielle laisse en dedans la bielle d’accouplement des roues du train de la
machine, ainsi que la bielle motrice.

Enfin, les manivelles du faux essieu et du premier essieu du tender,
portant des tourillons sphériques, sont réunies par une bielle pendante
qui est toujours verticale en voie droite.

Quand la machine passe dans une courbe, le premier essieu du tender
et le faux essieu changent de position relative. L'essieu du tender prend
une direction normale 4 la courbe, tandis que le faux essieu conserve une
direction paralléle & I'essieu moteur. Dans ce changement de position,
les supports du faux essieu s'inclinent; celui-ci descend par conséquent
d'une petite quantité tout en restant horizontal, et tout en restant i la
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méme distance de 'essien moteur; le parallélogramme formé par les
manivelles du faux essieu et de I'essieu moteur, par la grande bielle incli-
née et par les tiges de guidage, s'aplatit ou s'ouvre suivant la direction
de la courbe; le second parallélogramme, formé par le support, les
manivelles du faux essien, du premier essieu du tender et par la bielle
pendante, se déforme également, et la bielle pendante cesse d’étre
verticale.

Ce systtme d’accouplement permet de transmettre i I'essieu du tender
les forces agissant sur l'essieu moteur ; il n'a aucune tendance & déplacer
les essieux et il né modifie en rien leur charge. _

La machine est attelée au tender par une cheville ouvriere. Elle esl
munie d'un frein & vapeur dont les quatre sabots agissent sur le sommet
des roues du deuxiéme et du troisitme essieu de la machine.

Les données principales de la construction sont :
* Poids total servant  ladhérence, y compris les approvisionnements de
service, 46,750 ; surface de chauffe, 122 métres carrés; diamétre desrounes,
1 métre ; surface de la grille, 1,40 ; le poids porté par chaque essieu ne
dépasse pas 9,500 kil., A cause de la faible dimension des rails.

Les essais ont montré que cette machine est susceptible de franchir des
rampes allant jusqu'a 25 millimdtres, et de passer dans des courbes de
100 métres de rayon .

30 Machine & marchandises A quatre roues couplées de Borsig i
Berlin. _

Ce type est exclusivement adopté sur la ligne de Cologne & Minden pour
le service des trains mixtes et des trains de marchandises. On le trouve,
en oulre, sur un grand nombre de lignes allemandes. Les particularités
qu’ofire cette machine sont : une détente variable & double tiroir, appli-
cable exclusivement aux machines & marchandises , une suspension a
compensation destinée & maintenir une répartition constante du poids
sur les trois essieux; 'ensemble de la machine repose sur trois points ;
les biclles d’accouplement sont d'une grande légereté apparente , elles
sont en acier fondu et n’ont été dressées qu'aprds la trempe; les tiges de
piston, les bielles, les manivelles sont en acier fondu ; les boites 4 graisse
en fer forgé.

La surface de chauffe est de 93,50, dont 6 au foyer; le nombre des
tubes est de 156 ; leur longueur, §=,20 ; leur diametre extérieur 9 milli-
métres, Les cylindres ont 0m,43 de diamétre et 07,56 de course. Le poids
porté par les deux essieux moteurs est de 24 tonnes; le poids total de la
machine et du tender en marche est de 50 tonnes, soit 535 kil. par métre

1. Ce mode d'accouplement d'essicux non paralléles nous parait avoir I'inconvénient de
giner le foyer, organe le plus important d une machine ; d’absorber, par sa complication, une
partie notable de la foree motrice, et de présenter des pidces délicates telles que les touril-
lons sphériques. V.

3
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carré de surface de chauffe. Le fender, avec ses formes massives qui
datent de quinze ans, fait contraste avec la machine si légére d’apparence
et si bien étudiée.

ke Machine de montagne & quatre roues couplées, exposée par Hartmann
4 Chemnitz.

Le caractére particulier de cette machine est un truck ou bogie d'une
disposition nouvelle placée 4 I'avant de la machine, et qui lui permet de
passer dans des courbes de 85 métres de rayon. Le chissis de ce truck,
qui n'est supporté que par un seul essieu, est triangulaire; il est attaché
4 une espece de cheville ouvritre qui lui permet de se mouvoir transver-
salement dans une certaine limite; ce truck supporte le corps de la chau-
diére par trois points qui permettent également un mouvement transver-
sal. Cette locomotive a des cylindres extérieurs de 0»,38 de diamétre et
0m,56 de course; le diametre des roues motrices est de 1=,37. Le poids
porté par un essieu est de 10 tonnes 1/2 au maximum. La surface de
chauffe est de 782,40, dont 6,40 au foyer. Le nombre des tubes est de 148;
le poids de la machine pleine est de 28 tonnes. .

CHAPITRE IV.

INDICATION DES MESURES A L'AIDE DESQUELLES LE GOUVERNEMENT POUR-
RAIT SECONDER LES EFFORTS DE L'ACTIVITE PRIVEE ET SUPPRIMER LES
ENTRAVES QUL PARAISSENT Y FAIRE OBSTACLE.

M. E. Flachat dit que I'excellence de la fabrication des machines loco-
motives est due principalement & 1'emploi de machines-outils spéciales.
Sous ce rapport, I'outillage des ateliers anglais et allemands, qui se renou-
velle chaque jour en se spécialisant, est aujourd’hui frés-supérieur i
celui des ateliers francais. Pour faire cesser cette cause d'infériorité dans
la fabrication des machines, M. Flachat demande I'importation, aux
droits du fer, des outils servant & travailler le fer pour la fabrication des
machines.

D’autre part, l'acier fondu, mais un acier fondu d'une qualité analogue
a celle de I'acier de cémentation fondu ou de l'acier Krupp, est destiné &
rendre de grands services i la construetion des machines locomotives.
Il importe donc, pour stimuler la fabrication de cet acier et en accroitre
la consommation, d'ouvrir le marché aux qualités d'acier que jusqu'a ce
jour I'Allemagne ef I'Angleterre ont seules pu nous fournir.

M. Flachat termine par des considérations trés-élevées sur les résultats
facheux de la législation actuelle des brevets et sur U'insuffisance de I'en-
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seignement professionnel parmi les ouvriers. Nous pensons devoir les
reproduire textuellement :

« Un autre point sur lequel se porte I'attention en France, parce qu'il y
constitue un obstacle de plus en plus sérieux aux progres mécaniques,
c'est l'influence de la législation des brevets. Depuis plusieurs années, un
flot immense de brevets s'éléve comme un rempart presque inaccessible
devant les moindres comme devant les plus larges modifications du
matériel des chemins de fer. Dans le vaste champ des dispositions méca-
niques plus ou moins ingénieuses, appliquées puis délaissées, puis repri-
ses en partie et appliquées de nouveau avee sucees, I'ignorance, la spécu-
lation ou I'intrigue ont tout ramassé et se sont approprié & la fois ce qui
se fait, ce qui ne se fait plus, et ce qui a quelque chance d’étre de nou-
veau appliqué.

« A mesure que la science découvre un principe nouveau, une loi, un
corps ou de nouvelles propriétés d'un corps, une nuée de soi-disant
inventeurs en traduisent immédiatement les applications & toutes les
ifndustries et s'emparent de l'usage le plus simple qui en pouvait étre

ait.

« Cette lépre des faux inventeurs est facile & reconnaitre aux marques
d’ignorance que constate la rédaction méme du plus grand nombre des
brevets. Elle monte et tend 4 couvrir le corps tout entier de I'industrie;
elle constitue elle-méme une industrie, une profession qui veille aux
portes des ateliers, des bureaux de dessin, des laboratoives; qui s'y intro-
duit indiscrétement, déloyalement, pour épier les progres des idées ou
de I'étude, les devancer et s’en attribuer la propriéié. Aujourd’hui, le
 secret d’une amélioration doit étre bien gardé si son inventeur veut avoir
le temps d’en faire V'essai. Il y a plus : employé le plus honnéte, I'agent
que sa situation attache aux travaux de l'industrie, devient incertain de
savoir s'il gardera et exploitera lui-méme, ou s'il laissera & celui pour
lequel il travaille les idées que la situation qui lui a été faite fait germer
et éclore en lui. _

« A part la moralité négative d'une institution qui assure une prime
aux plagiaires et aux employés indiscrets ou infideles, si 'on considere le
développement inoui de I'envahissement par les brevets du domaine de
'industrie et de la science, on reconnait qu'il y a une impossibilité réelle
% ce qu'un état de choses si contraire & tout progrés se maintienne.

« Nous présenterons enfin une derniére considération dont I'Exposition
monfre I'opportunité. Les ouvriers anglais et allemands, employés dans
la construction des machines, possedent, plus que les ouvriers francais,
les notions scientifiques spéciales i leur industrie. Pourquoi? Ils n’ont pas
Vintelligence plus apte & I'étude; ils n’ont pas plus d'intérét & s'instruire,
non; mais il leur est plus facile d'acquérir ces notions. L'enseignement
entre, 4 cet égard, dans le courant des habitudes de 1'ouvrier anglais.
Des institutions gratuites et spéciales pour la jeunesse et pour I'adulte
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