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- RAPPORT.

‘MESSIEURS,

La mission que vous avez bien voulu me confier en
m’envoyant derniérement en Angleterre avait pour-but
Pacquisition d’une partie du matériel nécessaire. a- I'ex-
ploitation de la route de fer de Paris a Qrléans.

Vous avez senti la nécessité de vous assurer a I'avance
d’un certain nombre de machines:locomotives. Ces ma-
chines devaient étre disponibles le plus tot possible et tout
au moins avant la.fin de 1839 ; elles étaient destinées a
servir de modéles ou de termes de comparaison aux fa-
bricans frangais qui s'apprétaienta entreprendre ce genre
de construction , encore si nouveau pour nous, et pour
lequel , il faut le dire, nos voisins eux-mémes sont loin
d’avoir .atteint toute la perfection désirable. .

Je devais d'abord , de concert avec M. Stephenson, fixer
les dimensions et les dispasitions principales des ma-
chines : vous désiriez vous procurer, dans. les.ateliers de
cet habile ingénieur, le plus grand nombre possible de lo-
comatives; 2 son défaut, cétait aux meilleurs fabricans
quil fallait s'adresser; le nombre total de machines 2
compléter était de quinze. :



(4)

Vous m’aviez autorisé ensuite a acheter en Angleterre
un certain nombre de machines-outils, destinées & notre
atelier de réparation, et vous m’aviez a cet effet ouvert
un crédit de 70,000 francs. ‘

Enfin, je devais profiter de ce voyage pour recueillir
sur les routes en fer, leur établissement et leur exploita-
tion, tous les renseignemens que je pourrais me procu-
rer ; dans ce but, vous aviez autorisé mon retour en
France, en passant par la Belgique. Cet itinéraire avait
un double avantage : je rencontrais ainsi sur ma route
les magnifiques établissemens de M. Cockerill et ceux de
M. Hallette a4 Arras; j'étais 3 méme d’apprécier les res-
sources que pouvait vous présenter ce dernier fabricant,
dont vous aviez regu des offres de service.

Cette troisieme partie de ma mission n’était pour ainsi
dire qu’accessoire. Pour recueillir des renseignemens
complets sur toutes les questions qui se rattachent aux
chemins de fer, il eit fallu un temps bien plus considé-
rable que celui dont je pouvais disposer.

Obligé d'entamer a la fois des marchés sur un grand
nombre de points de I'Angleterre et 4 des distances con-
sidérables, préoccupé par l'importance des acquisitions
que vous m’aviez confiées, a peine me restait-il quelques
momens disponibles, etma correspondance avec messieurs
les directeurs s’en est souvent ressentie.

Vous ne serez donc pas étonnés, messieurs, si, malgré
tout mon zéle , je pourrais dire tout mon dévouement, je
ne suis pas toujours & méme de vous donner, sur chaque
poiut, tous les renseignemens que vous désireriez peut-
étre. Dans l'impossibilité de suffire 4 tout, jai di faire
un choix et m’attacher de préférence aux divers détails
qui ne peuvent étre bien appréciés qu'en les voyant, sans
m’inquiéter beaucoup des documens qu’il vous est si fa-
cile de vous procurer par correspondance.




(5)

PREMIERE PARTIE.

Achat des locomotives et discussion des dispositions adoptées.

Jai dit que la premiére chose a faire était de détermi-
ner, de coucert avec M. Robert Stephenson, les dimen-
sions et les dispositions principales des machines; vous
savez déja ce qui a été arrété a cet égard.

Les ‘machines locomotives destinées an transport des
voyageurs auront 6 roues, des cylindres de 13 pouces
de diamétre et 18 pouces de course (mesures anglaises)
et 4 excentriques. La partie cylindrique des chaudieres
aura 8 pieds de'long, 3 pieds 1/2 de diamétre et contien-
dra au moins go tubes de 2 pouces 1/4 de diamétre exté-
rieur, ou 110 de 2. pouces de diamétre intérieur; entin
le diameétre des roues conductrices sera de 6 pieds : la
boite A feu sera en cuivre , ainsi que le tuyau de commu-
nication entre la chaudiére et le tender; un second tuyau
partant du dome sera disposé pour renvoyer la vapeur
dans le tender pendant les temps d’arréts.” '
. Ces dispositions sont, du reste, celles adoptées par
M. Stephenson, et que nous retrouverions sans doute'dans
les machines employées sur le chemin de-Londres a
Birmingham, si des circonstances particuliéres n’avaient
forcé, pour ainsi dire, la compagnie 4 en adopter d’autres
entiérement différentes. -

Encouragés par ce qui a lieu dans quelques localités du
nord de P’Angleterre, les propriétaires du chemin' de
Birmingham désirérent mettre en adjudication les dé-
penses du département des machines. Cette section com-
prend l'entretien et la réparation des machines, le com-
bustible , les salaires des mécaniciens et chauffeurs. -

Un seul concurrent répondit a Vappel qui avait été fait:
ce fut M. Bury, fabricant distingué de Liverpool; il offrit
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de garantir une ¢conomie de 25 p. ofo sur les dépenses.
analogues reconnues pour le chemin de Liverpool 4 Man-
chester; sa proposition dut étre agréée. L'aduption de
son systéeme de machines était une conséquence de ce
traité. M. Stephenson , ingénieur du chemin de fer €t lui-
méme fabricant de locomotives, n’avait pas cru devoir
entrer en lice; il dut se borner a accepter les machines
du systéeme de M. Bury, comme pouavant faire le service,
puisque toutes les autres chances tombaient i la charge de
leur auteur. :

Cependant les administrateurs du chemin, dans leurs
sages prévisions, trouvérent le rabais proposé par M. Bury
trop considérable pour constituer un traité sérieux. Les
dépenses du chemin de Liverpool s’élevaient a 0,28 de
penny (3 centimes) par mille et par voyageur ; les offres
de M. Bury devaient les réduire a 0,21 (2 1/4 centimes
environ), le traité fut passé au taux de 0,25 (2 3/3.centimes).

Toutefois, ce marché n’est pas encore ¢n cours d'exé-
cution ; les ateliers destinés a la réparation n’étant pas
terminés , M. Bury a prétendu que cette circonstance er-
trainerait & des dépenses d’entretien plus considérables,
et se borne, quant a présent, i exécuter le travail én régie,
pour le compte de la compagnie , moyennant uné indem:
nité fixe, annuelle, de 1,000 livres. ,

Tout fait présumer que cet état de. choses durera long:
temps, ou plutét que le traité ne sera jamais exécuté. Le
relevé des dépenses faites jusqu'a présent les porte en
effeta 0,40 de penny par mille et par voyageur, au lieu de
0,253 et M. Bury serait ruiné en moins d’un an; il était
contraint 4 exécuter son fnarché. :

Toujours est-il que ce traité aura eu, pour la compa-
gnie du chemin de. Birmingham, la ficheuse conséquence
de lui faire adopter exclusivement, et presque sans exa-
men, des machines d’un systéeme dont le mérite est an
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mains contesté; de faire élablir certaines parties du che-
win, dans Uhypotheése qu'il devait étre exploité par des
wachines 4 quatre roues, et d'interdire, jusqu’a un certain
point, Uemplgi de machines d’un autre systeme. C’est
aimsi, par exemple, que les plate-formes se trouvant trop,
petites paur les machines 3 six roues, les locomotives du
chemin de Grand Junction, qui aménent les trains de
Liverpool 4 la station de Birmingham, ne peuvent s'en
retourner que lorsque tautes les voitures qu’elles ont
condyites ont été enlevées de la voie.

Ainsi s’explique cette anomalie remarquable que, tan-
dis que M, Stephenson a adopté exclusivement des ma-
chipes & six roues, on ne trouve cependant que des ma-
chines d’un systéme entiérement différent, sur un chemin
placé sous sa direction.

A ne copsidérer que I'ensemble des faits, lcs opinions
paurraient, au premier abord, paraitre partagées sur le
systeme auquel on doit accorder la préférence, des ma-
chimes  six roues ou de celles 4 quatre; mais il n’en est
plus ainsi dés que 'on connait la cause qui a amené les
gham : d’un s:ote, -Qn trouye M, Bl,lry, d,c laul_re tous
les fabricans anglais et Rohert Stephenson a leur téte.

Paur expliquer cette différence, il faut entrer dans
quelques détails tecbn;ques, :

Les premiéres machines construites pour le chemm de
Liverpool 2 Manchester n’avaient que quatre roues, les
deux tiers du poids de la machine partaient sur les roueés
conductrices , les cylindres n’avaient que yo pouces en-
viron de diametre et 12 pouces de course; quelques ma-
chines avaient des dimensions plus faibles encore.

On sentit hientdt le besoin de leur donner plus de
puissance : on y parvint en augmentant successivement le
diamétre des pistons et leur course. I fallut augmenter,
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dans la méme proportion, la production de la vapeur,
et parconséquent les dimensions des chaudiéres, pour rie
pas diminuer la vitesse. Dans l'origine, on se demandait
si 'on pourrait sans danger conduire des convois avec une
vitesse de 15 milles a Fheure; peu d’années aprés,-' des
vitesses de 30 milles ne parurent plus que trés ordinaires :
on voulut aller au dela.

Cependant on n’avait pas tardé & sapercevoir de
Peffrayante promptutude avec laquelle se détruisaient
les différentes parties des machines, et il était urgent
d’y remédier. Une des principales causes était évidemment
la rapidité des évolutions exécutées par tous les organes :
ce n’était qu’en augmentant le diamétre des rouesque I'on
pouvait diminuer cette rapidité. Comme d’un’ autre cdté
on ne pouvait consentir a réduire la puissance de traction
des machines, on fut conduit, pour conserver le méme
rapport, 2 augmenter de nouveau la capacité des cylindres
et les dimensions des principales parties du mécanisme.

Bien auparavant, on était déjaarrivé a ce point ot I'ad-
hérence des roues sur les rails était plus que suffisante
pour équilibrer la puissance de traction, résultant de
P'action de la vapeur sur les pistons ; le dernieraccroisse-
ment de poids auquel on avait été conduit n’avait donc
d’autre effet que de fatiguer inutilement les rails; on}iar-
vint 4 s'en débarrasser en répartlssant la charge sur six
roues au lieu de quatre.

Dans les machines a six roues, pesant douze tonnes
environ, la charge des roues conductrices est a pew prés
la méme que dans une machine 3 qualre roues qui ne
péserait que neuf tonnes. k :

Or, celle-ci n’aurait généralement que des cylmdres de
11 pouces de diamétre, avec 16 pouces de course et des
roues de 5 pieds.

1l y a cependant d’autres moyens que ceux que je viens
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d’indiquer, d'augmenter le pouvoir des machines : on
peat diminuer la quantité de force perdue, qui s'éléve
quelquefois & prés de la moitié de la puissance que serait
susceptible de développer la vapeur employée; on peut
aussi faire fonctionner les machines sous une pressxon plus
forte que celle généralement usitée.

M. Bury a été conduit i cette derniére combinaison
tout en prétendant faire seulement un meilleur emploi de
la force motrice. .

Dans sa composition, il s’est attaché i faire une chau-
di¢re plus résistante, en méme temps qu’il donnait 4 l'en-
semble de l'appareil plus de légéreté.

A la boite a feu de forme rectangulaire, il en a substi-
tué une cylindrique, terminée par une demi-sphére; il a
pu dés lors supprimer les nombreuses entre-toises néces-
saires pour maintenir les surfaces planes des autres boites
a feu : & surface égale de grille, il a eu moins de dévelop-
pement pour les parois et moins de poids parconséquent.
En méme temps il a remplacé par le fer le cuivre dont
se composent les boites a feu intérieures ordinaires , trou-
vant a lafois, dans cette dlsposmon économ:e de pmds et
de dépense. :

Enfin il a réduit A deux, au lieu de quatre, les cadres
intérieurs qui réunissent les axes & la chaudiére ; il a sup-
primé tout-a-fait les cadres extérieurs.

De ces diverses modifications, il est résulté des machines
comparativement plus l4géres, d’un- aspect plus élégant,

d’'un prix meins élevé : ce sont 1 certainement de grands
avantages. ‘

Mais aégalité de surface de gnlle létendue des parois
exposées au contact immeédiat de la flamme est moindre ,
et I'on sait que cette partie de la_surface de chauffe est la
plus efficace.

La boite a feu ne sera-t-elle pas détruitebeaucoup plusra-

.



(10)

pidement que si elle était en cuivre?c’est ce quiest probable.

Les deux cadres sur lesquels repose taut le systéme
sont-ils bien suffisans pour maintenir, d’une maniére con-
venable, les diverses parties du mécanisme, et n'en dait-
il pas résulter une détérioration plus prompte?

Enfin, une augmentation considérable dans la tension
habituelle sous laquelle travaillent les machines n’était-
elle pas un inconvénient de la plus baute importance?
M. Bury, sans doute, se défend de cet accraissement de
tension; mais c'est un fait sur lequel tout le monde est
d’accord; les soupapes sont constamment surchargées,
les grilles se fondent sous l'activité du feu et disparaissent
en peu de temps,

En derniére analyse, les machines de M Bury pa-
raissent insuffisantes pour le service qu'elles ont 4 faire ,
et le chiffre de la dépense qu’elles ont occasionnée jus-
qu’a présent, comparativement, aux autres, est un argu-
ment assez péremptoire. J'ai dit que le chiffre yélevait
40,40 de penny par mille et par voyageur, tandis que,
pour le chemin de Liverpoal 4 Manchester, il paraissait
n'étre que de 0,28. Toutefois, une partie de cot accrois-
sement doit, sans aucun doute, étre attribuée i V'absence
d’'un établissement convepable pour la réparation des
machines et & U'insuffisance du nombre de ces dernicres ,
pour le service qu’elles ont a faire, Je reviendrai plus
tard sur cette nature de considérations. »

Je viens de vous faire conunaitre , messieurs, les motlfs
qui doivent généralement faire préférer les machines a
six roues. Je vous ai dit les avantages et les inconvénigns
des machines de M. Bury, les seules i quatre roues que
'on exécute maintenant en Angleterre; il me reste a vous
signaler les différences qui distingueront les machines qui
doivent vous étre livrées de la plupart de celles cons-
Aruites jusqu’a présent.
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Peu de ces machines ont des roues de 6 pieds; généra-
lement ce dizmeétre n’est que de 5 pieds 1fa, ménre avec
des cylindres de 13 pouces de.diamétre et 18 pouces de
course. De telles machinés ont une puissance de traction
supérieure aux vétres, et trop grahde pout le travail
que nous avons 2 faire; elles éxigent une augmentation
proportionnelle dans la dépense du combustible. Dans les
circonstances . partiouliéres de votre chemin, avec des
roues de 5 pieds 1/2 , des cylindres de ra pouces eussent
été suffisans. Jai préféré des cylindres de 13 pouces,
combinés aveo des roues de 6 pieds, parce que , avec une
puissance a peu prés semblable, 4 vitesse de parcours
égale, le nombre des:coups de piston sera moindre d’un
dounziéme dans un temps donué, ce.que je regarde comme
un grand avantage pour la conservation des machines.

Un autre point non moins important , c’'est le diametre
des tubes qui traversent en faisceau la partw c)lmdnque
de la chaudiere. o : :

Avant Padoption de ce systéme, qui consiste a faire
passer les gaz enflammés. a travers la massé d'eau,.au
moyen d’un grand nombre de tubes de petit diametre , la
vitesse obtenue par les machines locomotives ne dépas-
sait guére 8 milles 3 I'heurd. Le Rocket, machine de
M. Stephenson, est la premiére ou cette combinaison fut
appliquée en Angléterre; elle remporta le prix au concours
de 18ag, lors de I'ouverture 'du chemin de Liverpool, et
signala le commencement d’une nouvelle ére..Le Rocket
n’avait que a4 tubes, leur diamétre était de 3. pouces; a
mesure que les machines furent exécutées sur de:plus
grandes dirnensions, il fallut augmentér ¢ nombre des
tubes, et on diminua en méme temps leur diameétre, afin
d’obtenir ub plus grand développement de surface.

Jusque] dans ces derhiers temps, on a regardé des tubes
d'un pouce 5/8 de diamétre comme les plus convenables
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et le plus grand nombre des machines sont encore dans
ce cas; mais lorsque, aprés avoir.complétement atteint le
but qu'on s’était proposé, celui d’'une grande vitesse, on
a cherché si, tout en conservant ce précieux résultat, on
ne pourrait pas Fobtenir 2 moins de frais, c’est-a-dire en
dépensant moins de combustible, on s’est.apercu qu'on
avait été trop loin et qu’il fallait revenir sur ses pas.

Vous savez que, dans lesmachines locomotives, le tirage
est déterminé par la vapeur, qui, aprés-avoir agi dans-les
cylindres, se dégage dans la cheminée. Cest le moyenle plus
efficace que 'on ait trouvé pour se procurer une combus-
tion assez active. L'intensité du tirage, la puissance avec
laquelle il agit, dépend non seulement de la quantité de
vapeur versée dans la cheminée dans un temps donné,
mais aussi du diameétre de l'ouverture par laquelle elle
s'échappe. 1l y a, dans chaque cas particulier, une di-
mension d'orifice qui produit le tirage le plus conve-
nable, et qui ne peut étre déterminée que . par lex-
périence. En général, 4 mesure que l'on diminue le
diameétre. de cette ouverture , l'effet produit sur le tirage
augmente. D'un autre coté, il-est évident que tout ob-
stacle qui s'oppose audégagement de la vapeur, quand elle
a fonctionné dans les cylindres, puit au jeu de la machine,
et 2 mesure.qu'on rétrécit 'ouverture de l'orifice en ques-
tion , on fait perdre A la machine une plus grande portion
de sa puissance. Il y a donc un intérét majeur a réduire
cet orifice. Avec des tuyaux d’'un pouce 5/8 de diamétre
et pour des vitesses de 25 a 3o milles,. I'ouverture
du tuyau de dégagement est d’environ 2 pouces. 1/4.
En portant le diameétre des tubes a 2 pouces, on est
parvenu i obtenir un tirage suffisant avec un orifice de
2 pouces 3(4, et, avec des tubes de 2 pouces 1/4, M. Ste-
phenson I'a porté 2 3 pouces 1/4. Tout tend a faire croire
que c’est entre ces deux derniéres limites que se trouve
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la meilleure combinaison, et dans les marchés qui ont été
passés , jai di laisser aux fabricans le choix de donner a
leur gré, aux tuyaux, 2 pouces de diametre intérieur, ou
2 pouces 1/4 de diameétre extérieur, en fixant, dans chaque-
cas, un minimum.pour le nombre de tubes qne devront
contenir les chaudieéres. ’

Peut-étre trouverez-vous, messieurs, que je snis déja
entré i cet égard dans trop de détails ;- cependant j’éprouve
le besoin de consigner encore ici quelques observations
sur ce point important de la construction des' chaudiéres.

En augmentant le- diamétre des tuyaux on diminue
comparativement la surface de chauffe ; mais, d'un cété,
M. Stephenson 'y a pourvu en portant la longueur des
tuyaux 4 8 -pieds au lieu d¢ 7 1/2; et, de lautre, lair
traversant moins rapidement ‘les tubes peut s’y dépouiller

+*plus complétement de sa chaleur, ensorte que Peffet pro-
duit est & peu prés le méme. :

Dans la marche contraire , c'est-a-dire & mesure qu’on
diminue les diamétres, on augmente, i la vérité, la surface
de chauffe, mais on diminue la surface totale des orifices
que doit traverser ‘la masse d'air chaud; la vitesse de cet
air dans les tubes est plus grande, il a moins de temps
pour se dépouiller de sa chaleur, en méme temps que,
cet étranglement s'opposant au tirage, il faut, poar con-
trebalancer cet effet, ‘augmenter Taction de la vapeur,
en diminuant. Porifice du tuyau de dégagement.

Enfin, plus les tubes sont petits, plus facilement ils
sont obstrués ; soit par les petits morceaux de coke en-
trainés par le courant d’air, soit par la cendre qui vient
sagglomérer a Pentour. J'ai compté dans une des machines
du chemin de Londres i Birmingham jusqu’a 20 tubes
obstrués de cette maniére, c’est-a-dire prés d’an sixi¢éme
de la totalité des orifices; et:c'est 3, certes, une diminution
bien autrement notable de la surface de chauffe.
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Pour formuler plus positivement la maniére de voir
de M. Stephenson a cet égard, je dirai que, suivant
lui, le produit de l'aire totale que présentent les sections
«des tubes, par leur développement, dait étre un maximum.

Il est un autre point sur lequel se porte en ce moment
Pattention des mécaniciens. C'est P'appareil qui sert a
donner le mouvement convenable aux tiroirs chargés de
«listribuer la vapeur. L'effet nécessaire est produit pour
chacun d’eux au moyen d’un excentrique placé sur l'axe
coudé des roues conductrices. Ce mécanisme serait tres
simple, si la machine devait toujours marcher dans le
.méme -sens ; majs, comme il est nécessaire de pouvoir lui
donner un mouvement rétrograde, il en résulte une assez
grande complication , laquelle tient, surtout, 4 ce que le
‘mouvement dechaque tiroir nedoit pas étre simultané avec
celuidu piston correspondant, mais doit le précéder d’'une-.
certaine quantité que I’on nomme.avance.Cette avance dé-
pend de la position donnée a I'excentrique par rapport
au coude correspondant de I'axe. Pour.-marcher en asriére,
il faut que I'avance ait lien en sens inverse, et par consé-
quent que l'excentrigue puisse prendre sur l'axe une noy-
velle iposition, symétrique avec la premiere.

Jusqu’en 1833 ou 1834, .0n obtenait .ce changement
par.un moyen; analogue & celui employé:sur les bateaux
a vapeur. L'excentrique, libre :sur :I'axe, ne s’y trouvait
fixé qu’en .embrayant avec -un tasseau nommé directeur.
Au;moyen diun mouvement latéral, on détachait I’excen-
trique d’'un directeur.pour:le faire embrayer avec un autre.

Jai-vu en Belgique une.machine de M. Cockerill, con-
struite encore dans g systéme , qui ne comporte-que deux
excentriques. ‘ :

Cette disposition .est anjoyrd’hui ;entierement .aban-
donnée en Angleterre; . d’abord, outre.le mouvement la-
téral a imprimer, il fallait encore placer les tiroirs dans
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la pesition convemable, pour déterminer un commence-
ment de mouvement dans le sens désiré ; ensuite, lorsque
la machine était lancée avec une grande rapidité, 'em-
brayage se faisait difficilement, et quelquefois seulement
aprés plusieurs révolutions : le mécanicien n’était donc
pas muivre de samachine. . :

- Pour obvier:a-ce grave inconvénient, on a été conduit
aemployer 4 excentriques, formant :deux systémes sé-
parés, dont I'un sertlorsque la machine marche en avant,
et lautre lorsqu’elle doit prendre son moeuvement en sens
oppost. ,

‘Pour effectuer .ce changement il faut bien tonjours dés-
embrayer uwn ‘systémie pour embrayer I'autre; mais cette
double opération a 'lieu sur un ‘point -ou le mouvement
de rotation a :été converti en mouvement alternatif, de
sorte que lla vitesse de chaque partie est beaucoup mein-
dre que dansle premier cas, et devient méme nulle deux{ois
a chague révolution des roues ; 'embrayage est donc tou-
jours ‘assuré , et-de cette:.combinaison est résulté un autre
avantage ; c'ast qulavec.un peu d'habitude le mécanicien
n'a plus 'besoin de faire mouvoir ‘les tiroirs a la vmain , et
qu'on:a‘'pu supprimer Pappareil destiné a cette opération.
Le mécanisme se trouve alors réduit sous la main du con-
ducteur & un :simple levier, qui lui sert & arréter la.ma-
chive ‘ou & la faire marcher en avant-ou .en arriére, sui-
vant la position qu’il lui denne. '

‘Gette:disposition estnaintenant généralement adoptée,
et'j’at ditla prescrive. Cependantsix machines seront:pour-
vaes:de I'appareil qui sert:d mouvoir les tiroirs & la main,
elles seront .utiles :pour . ceux de nos: mécaniciens qui
T'auront pas encore acquis toute Phabitude nécessaire.

L'emploi des excentriques n’est cependant pas sans in-
convénient, le frottementauqguel. donne lieu Veffort assez
considérable qu'ils transmettent , s'exerce sur une cireon-



(16)

férence d’'un grand diamétre et consomme une partie
notable de la puissance développée par la vapeur. Ces
piéces sont ensuite tres coliteuses, et le deviennent da-
vantage par les parties accessoires lorsqu’on emploie le
systeme de 4 excentriques. :

Ces objections sont graves, et plusieurs ‘'mécaniciens
s'occupent d’apporter des améliorations dans, cette partie.
Différentes dispositions plus ou moins ingénieuses ont été
essayées , mais n'ont pas encore recu’ de 'expérience une
sanction suffisante. :

La plussimple est celle connue sous le nom de double 7.

Yai déja eu P'occasion de vous la signaler ; elle a été
exécutée d’aprés les indications de M. Edwards sur la pre-
miére machine que I'établissement du Creusot a construite
pour le chemin de Saint-Germain a Versailles, rive droite.

Dans ce systeme on conserve les excentriques, mais
leur nombre est réduit 4 2; chacun agit sur T'une ou l'au-
tre extrémité d’'une double manivelle, suivant que 'on
veut faire marcher la machine en avant ou en arriére.

Gomme principe, cette disposition n'est: pas-nouvelle,
je I'ai vue exécutée, il y a vingt ans, sur une machine de
bateau a vapeur, construite par MM. Périer : c’est la pre-
miére machine qu'ait possédée la marine royale.

Le mécanisme du double V est remarquable par sa sim-
plicité ; le seul inconvénient qu’il présente, et malheuren-
sement il est assez grand, c’est’ d’exiger dans la construc-
tion de: la machine un degré d’exactitude tres difficile &
atteindre : il faut que 'avance du’ tiroir soit rigoureuse-
ment déterminée a priori, et on ne peut plus la modifier ;
en un-mot, il est 4 peu prés impossible que la machine
puisse fonctionner dans les deux sens d’une maniére éga-
lement convenable. ,

Je n'essaierai pas dé vous donner une idée de cette dif-
ficulté, elle tient a des détails de montage qui vous offri-
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raient peu d'intérét, il me suffira de vous dire que plusieurs
habiles constructeurs, 4 qui j’en ai parlé, m’ont déclaré
qu'ils ne voudraient pas se charger de l'exécuter, n’étant
pas surs de réussir. '

M. Melling, ingénieur résident de la station de Liver-
pool, a cherché 4 supprimer complétement les excentri-
ques. C’est au moyen d'un bouton fixé sur la bielle de
connexion elle-méme, qu’il a déterminé le mouvement du
tiroir. Ge systeme est tout aussi compliqué que celui des
4 excentriques, son seul avantage est de réduire les frotte-
mens ; mais on lui fait un reproche extrémement grave:
c'est de mal distribuer la vapeur, en donnant aux tiroirs
un mouvement lent au moment ou il devrait étre rapide,
et réciproquement ; toutefois ce systéme a été 'ebjet d’un
brevet, plusieurs transactions ont eu lieu 4 son sujet, et

“la compagnie de Liverpool I'a fait appliquer a plusieurs
de ses machines. Les avantages ou les inconvéniens qui
peuvent en résulter seront long-temps 4 se faire sentir
comme faits pratiques. A défaut d’expérience directe, ils
ne peuvent se manifester que par la consommation du
combustible, et c’est un point bien difficile a constater
deés qu’il touche A des intéréts immédiats; mais j’ai fait
relever exactement tous les détails de ce mécanisme, et il
me sera facile, au moyen de quelques études, de m'assu-
rer jusqua quel point est réel le défaut capital quon
a signalé. ‘

Un nouveau systéme tout-a-fait analogue & celui de
M. Melling a été imaginé par M. Hauthorn, &4 Newcastle,
qui ne le présente encore qu'avec réserve. Comme dans
le premier, le principe du mouvement des tiroirs est dit
aun bouton fixé sur la bielle de connexion ; maisici, par
une combinaison a la fois plus simple et plus ingénieuse,
le défaut reproché au systéme Melling parait ne plus

exister. Comme le précédent, ce systéme a besoin d'étre
2
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soumis 2 une étude sérieuse, et je m’en suis a cet effet pro-
curé les détails.

M. Hauthorn ayant deux machines a construire pour
votre compagnie, mon intention avait d’abord été que
I'une d’elles fait pourvue du systéme dont je viens de vous
entretenir ; j’espérais que cette machine pourrait étre in-
troduite en franchise de droits; mais, d’une part, des dif-
ficultés se sont élevées entre M.Hauthorn et M. Melling, au
sujet du brevet pris par ce dernier; et de l'autre, jai su
qu'une machine pourvue de cet appareil avait été expé-
diée pour la compagnie de Versailles, rive gauche, ce qui
nous enlevait la priorité d’intreduction.

La construction des roues est aussi dans ce moment 'ob-
jet d'intéressantes recherches : on arrive généralement i
les fabriquer en fer forgé, a I'exception du moyew qui
continue & étre en fonte. Gependant il y a des exemples
de roues entierement forgées d’'un seul morceau , mais on
peut les considérer comme de véritables tours de force.
Tai dii adopter, pour chaque fabricant, le mode suivi habi-
tuellement dans leurs ateliers respectifs; un changement
A cet égard eiit entrainé 2 une augmentation de prix con-
sidérable, et "ce travail nouveau pour les ouvriers n’eit
pas offert la méme garantie.

La méme raison a fait que, touten préférant pour les
roues de devant et de derriére un diamétre de 4 pieds, j’ai
di laisser la liberté de les faire de 3 pieds 1/2, aux fabri-
cans qui ont'habitude de les faire ainsi : ce sont MM. Hau-
thorn , Mather-Dixon et Sharp Roberts.

Enfin, les roues conductrices auront généralement des
oreilles ou rebords. La disposition contraire adoptée, par
M. Stephenson, est surtout avantageuse pour les routes de
fer, qui avaient été construites pour se servir de machines
a 4 roues; sur une route qui, comme la votre, sera de
prime abord disposée pour des machines i 6 roues , jai di
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attacher moins d'impartance a cette disposition qui, d'ail-
leurs, fait parie de la patente pnse en 1836 par M. Ste-
phenson. : ‘

Par suitedu développement pris soit en Angleterre, soit
sur les continens, par les chemins de fer, depuis quelques
années, lenombre des ateliers destinés i la fabrication des
locomotives s'estconstamment accru, et tandis qu’en 1834
on comptait 2 peine trois ou quatre usines de ce genre, il
y en a maintenant quinze ou seize en Angleterre. La plu-
part sont d’anciens établissemens, qui, spécialement des-
tinés aux machines a vapeur, ont du naturellement suivre
limpulsion donnée.

On trouve 4 Liverpool I'établissement de M. Bury, dont
les machines forment un systéme & part et celui de
MM. Mather-Dixon, dans lequel a été construit le Hawf,
en grande réputation sur le chemin de Liverpool a Man-
chester; 4 Warrington celui de M. Tayleur, fondé d'abord
sous la direction et d’aprés les plans de M. Robert Ste-
phenson;

A Manchester, les beaux atehers de M. Sharp Roberts,
créés tout exprés pour cette destination et qui renferment
la collection 1a plus compléte d'outils spéciaux a cette fa-
brication.

Dans la méme ville, M. Fairbairn se dispose a construire
aussi des locomatives.

MM. Nasmyth et Gaskell, établis a quelque dxstance,
sont dans le méme cas.

A Bolton, nous trouvons M. Rothwell et M. Hick , ng.-
guere associés et que des convenances particuliéres ont
décidés a se séparer. M. Rothwell a conservé l'ancien éta-
blissement , et c’est de chez lui qu'est sorti le Rockby,
appartenant a la compagnie de Liverpool, et qui, pour

son coup d’essai, a amené un convoi de Manchester & Li-
2.
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verpool, A raison de 4o milles ou 15 lieues a I'heure : je
me trouvai sur le convoi avec M. Melly.

A peu de distance de Bolton, au Wigan, se trouve en-
core une autre fabrique de locomotives; il y en a une
seconde a Bury.

A Leeds, nous avons l'usine de MM. Fenton , Murray et
Jackson, jouissant d’une ancienne et brillante réputation,
qui construisent en ce moment un magnifique atelier spé-
cial pour les locomotives; nous avons aussi MM. Todd
Kitson et Laird, auteurs du 7igre, machine renommée de
la compagnie de Liverpool 4 Maunchester.

A Newcastle, sont les ateliers de M. Robert Stephenson
et ceux de M. Hauthorn, dont quelques machines ont de
la réputation. Plus loin, & Bedlington, 15 milles au nord
de Newcastle, est située Pusine de M. Longridge, ot se
fabriquaient précédemment les chaudiéres et les princi-
pales pieces de forge des machines de M. Stephenson, et
qui aujourd’hui livre des machines compleétes, exécu-
tées sur les plaus de I'habile ingénieur que je viens de
nommer. o . . :

Enfin, Londres aussia payé son tribut : MM. G. et J.
Rennie - se sont mis & construire des locomotives,
MM. Maudslaysons et Field en exécutent sur les plans de
M. Bury pour le chemin de Liverpool, mais ne paraissent
pas se soucier de continuer; une pensée commune retient
aussi MM. Miller et Ravenill; ces fabricans, habitués & ne
livrer pour ainsidire que des machines parfaites, ont quel~
que répugnance  s’occuper d’un genre de fabrication qui
nécessiterait pour eux de nouvelles études profondes et
consciencieuses. :

M. Stephenson ne pouvant vous livrer que deux machi-
nes en 1839, j'avais, pour compléter le nombre de 15 lo-
comotives, a choisir entre ces diverses fabriques; a
Iexception de celle de Wigan, je les ai toutes visitées
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successivement, pour Pouvoir juger, d'apres leurs moyens
dexécution, du degré de confiance que je pourrais accor-
der a leurs produits. 1\ est en effet impossible, messieurs,
d'apprécier parfaitement une machine A la seule inspec-
tion; on ne la conmait qu’al'user; une longue expérience
est le seul juge infaillible : cette sanction ne peut étre
compléte pour des établissemens  entrés récemment en
ligne; mais pour bien faire il faut d’abord en avoir les
moyens, il en faut aussi I'habitude. Cet examen m’a fait
écarter quelques ateliers : jai été a regret obligé de re-
noncer a dautres, parce qu’ils ne pouvaient remplir les
conditions de temps qui nous étaient imposées,

Dans ce choix, j’ai pu commettre des erreurs; parmi les
fabricans écartés, il en élait de recommandés par M. Ste-
phensen lui-méme : peut-étre justifieront-ils par la suite
ce patronage. Je suis loin de regarder mon opinion comme
infaillible; mais en présence de certains faits je n’ai pas osé
passer outre et je me suis laissé¢ guider par ma conviction.

Les prix et les conditions des marchés ont été débat-
tus avec le plus grand soin; en les comparant avec ceux
obtenus par les autres compagnies, les nétres sont plus
avantageux, surtout si on tient compte des obligations
plus onéreuses imposées aux fabricans. Ces avantages, je
me plais a le déclarer ici, sont dus a l'intervention éclai-
rée de M. Melly; je pense que ce serait une grande erreur
que d’y voir une réaction dans les prix en général. C’est
par Pentremise de M. Melly (de la maison Melly-Prevost
et Comp.) que se sont faites un grand nombre de com-
mandes de diverses machines ;.il n’est donc pas étonnant
qu’il obtienne quelques améliorations sur les compagnies
qui, croyant avoir avantage 2 traiter directement, se sont
présentées isolément. ' '

Tous les marchés ont été remis entre les mains de
MM. les directeurs, et déja vous les connaissez.
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M. Stephenson doit vous livrer deux machines, 'une
en mars, autre en aodt 1839;

M. Hauthorn deux machines, 'une en mars, autre en
Juin 1839 ;

M. Mather-Dixon deux machines, 'une en juin, l'autre
en juillet;

MM. Todd Kitson et Laird deux machines, en yuin ;

M. Feron Murray et Jackson deux machines, {’une en
juillet, 'autre en aoit;

Enfin, M. Sharp Roberts cinq machmes,hvrables deux
en juillet, deux en aodt, une en septembre.

Chacun de ces fabricans fournira, en outre, un certain
nombre de piéces de rechange dont la valeur lear sera
payée a part. Ces piéces sont des axes coudés avec les
roues conductrices, des excentriques , des bielles de con-
nexion, des tubes, des ferrels, des coussinets en cuivre;
celles, en un mot, qui sont le plus sujettes aux accidens,
qui peuvent dtre préparées d’avance sans inconvénient ,
ou dont l'achat en Angleterre pouvait étre avantageux.

DEUXIEME PARTIE.

Acquisition de machines-outils pour Uatelier de répsration.

Dans un pays ol la main-d'ceuvre est aussi chére qu'en
Angleterre ,on a di1 songer depuis long-temps aux moyens
de remplacer le travail de 'homme par celui des machi-
nes; les produits de ces derniéres sont, «'ailleurs, bien plus
parfaits pour certaines parties, on les obtient plus promp-
tement, on est plus siir de leur identité; enfin, il est bien
plus facile de se procurer des ouvriers lorsqu'il n’est plus
nécessaire d’en avoir d'aussi habiles. Toutefois, le besoin
de suppléer par des moyens mécaniques au défaut d’intel-
ligence ou d’habitude ne s'était jamais fait sentir en An-
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gleterre, dans les ateliers de machines, aussi vivement que
dans les dernieres années, ou des coalitions d’ouvriers
ont quelquefois forcé au chomage pendant plusieurs mois
les fabriques les plus importantes et compromis. ainsi des
intéréts majeurs. Les recherches des ingénieurs ont dii se
porter, dés lors, d’'unemaniére toute particuliére sur les
perfectionnemens & apporter aux outils. Il s’est fait sous
ce point de vue une véritable révolution; la classe des
ajusteurs, si nombreuse naguére dans les grands ateliers,
a presque disparu, elle ne se compose pour ainsi dire au-
jourd’hui que de monteurs, etl’'on est tout étonné, en par-
courant les vastes salles d’un grand établissement, d’y
chercher vainement ces longues files de limeurs que remr-
placent de tout coté, principalement, les tours et les ma-
chines 4 planer.

De ce nouveau systeme il est résulté, sans doute, la né-
cessité d’'une plus grande mise dehors pour l'outillage des
ateliers; mais ce surcroit de dépense primitive est bientét
compensé par la diminution de la main-d’ceuvre; il est telle
machine dont le travail a payé la valeur en moins d’'un an.
_ Malheureusement c’est une vérité que bien peu de fa-
bricans francais ont su comprendre, et, au lieu de se rap-
procher du degré de perfection des ateliers anglais, on
dirait presque que plusieurs s’en éloignent; non pas qu'ils
ne soient eux-mémes en voie de progres, mais parce qu’ils
marchent encore moins vite que nos redoutables congury
rens. B L

Jespére, messieurs, que c’est un reproche qu'il n’y aura
pas lieu de nous faire; il y va d'ailleurs de votre intérét ;
car tous ces perfectionnemens ont pour but I'économie, et
le résultat a presque toujours dépassé les prévisions.

Dans le voyage que je fis en Angleterre en 1836, javais
parcouru presque tous les ateliers anglais et acheté pour

le compte du gouvernement les outils les plus nounveaux
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et les plus complets; ils étaient deslinés i servir de modé-
les; plusieurs étaient alors complétement ignorés en France;
A ce dernier voyage jai reconnu que la plupart de ces ou-
tils avaient re¢u depuis des perfectionnemens importans,
j’en ai trouvé d’autres entiérement nouveaux.

Grace au crédit que vous aviez bien voulu m’accorder
pour cet objet, j’ai pu, en me renfermant dans ses limites,
acheter un outillage qui ne laissera rien A désirer, je l'es-
Ppére, sous le rapport de la bonté et de I'utilité des machi-
nes qui le composent : nous aurons sans doute 4 le com-
pléter par quelques outils d’un usage ordinaire que nous
pouvons nous procurer en France & meilleur compte; mais
j’ai la confiance que votre atelier de réparation de machi-
nes pourra étre regardé comme un modéle, tant pour la
bonne exécution de Pouvrage que sous le rappeort de I'éco-
nomie.

J'ai acquis de MM. Sharp Roberts & Manchester :

1° Une machine d.mortaiser. H n’existe encore en France,
4 ma connaissance, que 4 machines de cette espice; elle
vient de recevoir de nouveaux perfectionnemens, et j’at
tout lieu de penser que vous pourrez obtenir, par ce motif,
son introduction en franchise de dreits.

a° Une machine a percer, radiale. Cette machine com-
posée par M. Roberts en 1836, pour l'atelier de réparation
du chemin ‘de Liverpool 4 Manchester, se trouve aujour-
d'hui, en Angleterre, dans tous les ateliers destinés aux
machines locomotives. :

3° Une petite machine a planer, ¢ la main. Ces machi-
nes se retrouventen grande quantité dans tous les ateliers;
celle de MM. Sharp Roberts nous servira de modéle pour
en exécuter d’autres.

4° Une machine a alézer les coussinets. Cette machine
est tout-a-fait nouvelle; M. Roberts I'a faite pour son
grand atelier spécial de locomotives; elle était & peine ter-
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minée; On Wa pu en fixer le prix qu'approximative-
ment. B
5° 1l en est de méme d’une autre machine, entiérement
nouvelle aussi, a laquelle M. Roberts a donné le nom de
tour sphériqgue et qui remplacera avec avantage une
machine d¢ MM. Nasmyth , destinée primitivement. a
couper les pans des écrous. Cette derniére, malgré ses im-
perfections, avait étéadoptée avec la plus grande rapidité
dans tous les ateliers, i cause de I’économie qu’elle pré-
sentait et de la régularité si désirable qu’elle permettait
d'apporter dans cette partie du travail des machines. -

62 M. Whitworth vous fournira un tour complet avec
tous les perfectionnemens qu’il a introduits dans les ou-
tils de ce genre et pour lesquels il a pris unbrevet.

7° 1l exécutera également pour vous une machine
planer renfermant les derniéres améliorations qu'il a ap-
portées dans cette machine essentielle.

Ces deux outils, qui ont été promptement adoptés par
tous les.fabricans instruits, ont placé dans les derniers
temps M. Whitworth au premier rang, parmi les fabn-
cans de machines-outils.

8° Chez M. Hetherington, 2 Manchester, j’ai commandé
un gros tour disposé de maniére & pouvoir y monter le
systéme tout entier formé par I'axe coudé d’une machme
locomotive et les denx roues conductrices.

En Angleterre, aucun atelier de chemin de fer ne pos-
séde encore de tours semblables; mais tous en sentent la
nécessité. On en est réduit & démonter les roues dés. qu'’il
y a quelques réparations a faire aux bandages , et on ne
posséde aucun moyen de vérification pour sassurer si
ces roues sont centrées et montées avec toute la perfec-
tion nécessaire pour la bonne marche des machines.

Je suis convaincu qu’avant peu tous les ateliers de ré-
paration seront pourvus d’un tour disposé de cette ma-
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niére, et c'est avec un vif sentiment de plaisir qu'a Malines
j'ai trouvé mon idée déja réalisée et donnant les résultats
les plus avantageux. Cet outil y est désormais considéré
comme indispensable. C
g° M. Hetherington exécute aussi pour votre compagnie
un tour i chariot ordinaire, qui ne présente rien de par-
ticulier que 1a disposition de quelques détails. .
10° MM. Fox de Derby auront a vous hvrer un secoud
tour & chariot. '

11° Enfin vous aurez de M. Colhers a Manchester, une
petite machine 4 planer exécutée suivant le systéme qui
lui est propre et pour lequel il apris un brevet. .

La totalité de ces ncquisilions s'éléve a 2,607 lwres soit
66,217.francs environ. e » .

Je dis environ, parcequainsi que je l'ai déja fait obser-
ver pour deux des machines de MM. Sharp Roberts, le
prix n’a pu étre fixé qu'approximativement.

Ces machines vous seront livrées dans le plus court dé-
lai possible, parce qu’il est essentiel que votre atelier de
réparation soit prét avant méme Pouverture d’aucune par:
tie du chemin. Le tour de M. Whitworth doit étre ters
miné dans le courant de janvier prochain; il doit nous ser-
vir & compléter les communications de mouvemens né-
cessaires. Nous les aurons ainsi.& meilleur marché, et, en
exécutant par nous~-mnémes quelques travaux d’installation,
nous aurons Yavantage de pouvoir réunir lentement les
ouvriers nécessaires a latelier, de faire un choix a loisir,
enfin de trouver parmi eux les conducteurs de nos ma-
chines, et dene pas étre:réduits 4 la triste nécessité de con-
fier des appareils aussi précieux a des ouvriers qui ne
nous seraient connus que par des rensmgnemens toujours
plusou momsmexacts
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TROISIEME PARTIE.

Observalions géndrales sur les mesures d’ordre adoptdes sur les divers
chemins de fer tant en Angleterre qu'en Belgigue.

Tarrive,messieurs, i la partieaccessoirede mon voyage,
aux observations diverses que j’ai été 2 méme de recueil-
lic. Tant en Angleterre quen Belgique, j’ai fait environ
4oolieues sur les chemins de fer; j’ai parcouru et A plu-
sieurs reprises le chemin de Londres 4 Birmingham, ceux
de Birmingham a Liverpool, de Liverpool 2 Manchestar,
de Liverpool 2 Bolton, de Newcastle & Leeds, de Preston &
Liverpool, enfin la partie terminée du Great Western; en
Belgique, ceux d’Ostende a Malines ¢t de Malines a Liége,
Jai visité les gares,les ateliers; partout j’ai' trouvé le meil-
leur accueil et toute la facilité désirable; malheureusement
je D’ai pas toujours pu en profiter comme je I'eusse désiré;
il etit fallu pouvoir disposer de plus de temps et prolon,
ger de beaucoup la durée de mon voyage.

Le chemin de Liverpool 4 Birmingham n ‘est complé-
tement livré A la circulation que depuis pew de temps;
dans certaines parties les travaux sont loin d’étre terminés,
a peine sont-ils suffisans pour permettre aux convois de
passer avec sécurité. Les travaux de terrassement. se con-
tinueront encore pendant plusieurs. années ; ils consistent
principalement & donner aux talus dans les déblais les pen-
tes convenables; la tranchée a été ouverte presque pery
pendiculairement; il a fallu soutenir les terres par.des tra-
vaux assez considérables, mais qui ne sont cepepdant que
provisoires. M, Stephenson a pensé quily aurait, en défi-
nitive, économiie 2 agir de la sorte, parce que, d'un coté, le
capital immédiatement engagé se trouve moins éleve, et
que, de Pautre, les transports de terre se Iontplds économi-
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quement en se servant de la voie établie. Certains remblais,
d'ailleurs , exigeront, pendant long-temps encore, des re-
charges successives, et elles s’effectuerontsans un dou-
ble mouvement de terre, ainsi que cela aurait eu lieu, si,
de prime abord, les déblais avaient été complétement ter-
minés ; mais, il faut le dire, ce n’est pas sans un sentiment
de crainte qu’en traversant des tranchées de 152a 20 me-
tres de profondeur, on voit suspendues sur sa téte ces
masses de terre mélées de quartiers de roches, que sillon-
nent des traces récentes d'éboulement. Ce n'est pas sans
étonnement non plus quon voit travailler les ouvriers
et charger des wagons de terrassement, sur la voie méme
que quelques. momens aprés va parcourir un train de voya-
geurs avec une vitesse de 3o milles a ’heure. Cependant
on est rassuré quand on remarque Pordre parfait qui régne
sur toutela ligne et dans toutes les parties duservice; sous
ce rapport, surtout, je crois qu’il faut rendre cette justice
au chemin de Londres 4 Birmingham, qu’il est digne de
servir de modéle. E ' :

On attache bien moins d'importance , messieurs, aux
croisemens de voies; aux passages de niveau des cheémins
ordinaires, quand on voit que pour les travaux continuels
de rectification , inévitables dans les commencemens, la
voie se trouve 4 chaqueinstant envahie, interrompue, sans
qu’il en résulte d'inconvéniens; dans l'intervalle du passage
de deux convois, un rail est souvent enlevé pour n’étre
rétabli que quelques minutes avant le passage d’un. train.
La sécurité avec laquelle on travaille tient 2 'organisation
des surveillans, institution qui me semble avoir été mal
comprise en France, si j'en juge par une disposition régle-
mentaire de police qui prescrit de les placer & des distan-
ces assez rapprochées, pour qu’ils puissent s’apercevoir.
La mission des surveillans est, non pas d’établir un moyen
de communication d'un bout de laligne a 'autre, une es-
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pece de ligne télégraphique , mais bien d'indiquer con-
stamment, & chaque convoi, I'état de la portion de route
confiée 2 leur surveillance. 'Ils sont pourvus, a cet effet,
de deux guidons , I’'un rouge et I'autre blanc, montés gé- '
néralement sur la méme hampe, un a chaque extrémité
et dontils se servent suivant l'occasion. Le drapeau blanc
indique le parfait état dela voie; le rouge prescrit d'aller
avec précaution en diminuant la vitesse; présenté en tra-
vers du chemin, la hampe horizontale, il annonce l'in-
terruption de la voie et la nécessité d’arréter tout-a-fait le
train. Dés qu'un travail s'exécute sur la route, le surveil-
lant se tient auprés desouvriers, et aux heures de passage
des différens trains, il va au devant d’eux et leur faitcon-
naitre, au moyen d’un signal convenu, §’ils peuvent conti-
nuer leur route. Lorsque le mécanicien qui, de la position
élevée qu'il occupe, domine tout le .chemin, croit aperce-
voir quelque embarras sur la route et qu'ancun signal ne
parait, il fait'un appel au moyen du sifflet & vapeur, etle
surveillant y répond de suite, suivant Poccurrence.

La nuit, les drapeaux sont remplacés par des lanternes
ayant sur les faces opposées deux verres de différentes
couleurs, I'un blane, I'autre rouge ; le méme systéme de
Signaux se reproduit partout; A 'arrivée des stations, un
mit élevé porte’ des disques placés 1 angle droit, un
blanc, l'autre rouge, indiquant par leur position, et de trés
loin, que la gare est disposée a recevoir le convoi. Ils sont
fixés a cet effet sur une tringle verticale que I’on fait tour-
ner au moyen d’un engrenage trés simple. On a placé des
disques semblables sur la'téte des excentriques des croi-
semens de voie. La nuit ; comme jel’ai dit, tous ces disques
sont remplacés par des lanternes a verres de couleur. Au
moyen de ces diverses précautions, le mécanicien, rassuré
sur I'état de la voie, peut lancer sa machine avec toute
confiance , et, hors le cas de malveillance, il est difficile
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qu’il arrive des accidens. Vous avez compris , messieurs ,
que ce systéme est en partie basé sur la régularité avec
laquelle s’exécutent les trajets, régularité qui permet de
connaitre, 4 quelques minutes pres, lhenre du passage du
train sur chaque point. On a ddnc di s'interdire de faire
parcourir la ligne par des eonvais extraordinaires, dontle
passage n'aurait pas été annoncé d’avance. En Belgique,
un drapeau placé sur la derniére voiture d’un counvoi in-
dique qu’apres lui doit passer un train eéxtraordinaire :
les travaux sur la route sont alors complétément inter-
rompus et la voie reste entiéremient libre. Larsque un pa-
reil signal n’a pas été donné, il est interdit de Ja maniére
la plus formelle de faire circuler pour quelque cause que -
se soit aucune locomotive. Cest ainsi qu'a I'un de mes
voyages a Birmingham , la machine ayant eu up accident,
léger en lui-méme , mais qui la mettait hors d’état de con-
duire le convoi, nous avons été obligés d’attendre l'arrivée
du train suivant, qui a di.conduire les deux convois rén-
nis jusqu’a la plus voisine station. Pour obtenir cette ré-
gularité de parcours, chaque mécanicien ‘est pourvu par
l'administration d'un garde-temps convenable; on en re-
met égalementund chaque conducteur en chefde convois,
Le garde-temps est placé dans une petite boite suspendue
a un baudrier ¢n cuir verni ; ce baudrier indique les fonc-
tions dp garde en service, de sortg que les voyageurs ne
sont pas exposés a le confondre avec les. autres' employés;
tous étant revétus du méme costumse, ils savent tonjours
ainsi a qui Sadresser; l'uniforme est le méme que celui
de tous les pokee-men de Londres, et comme ceux-~ci, les
gardes.du chemin ont le pouvoir de constables. Cet uni-
forme nest pas un- des moyens d'ordre et de police le
moins efficace. Surtous les chemins en général, les gardes
ou surveillans sont,ala vérité, revétus des mémes pouvoirs,
et pour laplupart le mot constable, écriten grandes lettres
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sur une plaque fixée i leur chapeau,indique leur qualité.
Mais ilest difficile que ce titre magique produise tout Pef-
{fet moral qu'on doit en attendre, lorsqu’en le voit porté
par des individus. enisérablement vétus, podagres, assez
«occupés du soin de se' conduire, pour ne pouvoir guére
s'embarrasser de la conduite des autres. Telles sont cepen-
-dant les réflexions que j’ai faites, malgré moi, en: parcou-
rant le chemin de Preston a Liverpool, le jour de son
ouverture. 1l est probable que les administrateurs senti-
vont la nécessité de modifier leur systéme de:police écono-
mique. : '

Je vous ai fait remarquer, messieurs, que la mission
des. surveillans était d’indiquer Pétat de viabilité de la
portion de route confiée a leur surveillance : il s'en suit
que leur répartition sur la ligne est trés inégale, ils sont
d’autant plus nombreux que Ventretien du chemin exige
plus. de travaux ; dans les parties complétement terminées,
ot 'on na pas:a;redouter de tassemens, on les rencontre
a des distances plus: éloignées; 3 mesure que la route se
consolide, leur nombre dimiaue, et dans les chemins de-
puis long-temps établis, & peine s'apercoit-on de leur pré-
sence. Sur celui de Londres a Birmingham, excepté dans
les parties ou se font les travaux ordinaires, leur distance
moyenne est d’environ 16 & 1800 métres ; le convoi mar-
chant avec une vitesse de 25.4 30 milles & 'heure, nous en
rencontrions un assez ré'guliérement toutes les: deux mi-
Dnutes. '

A chaque station ou. gare d’amvée un garde est chargé
spécialement de surveiller le passage ou l’arrivée des con-
vois; il exécute les changemens de voies et faitles signaux
convenables. Dés qu'il apergoit venir un train, il pré-
vient tous les employés en lachant la détente d’une son-
nerie assez forte, placée sur le bord dela route, chacun
alors court 4 son poste. §'il s'agit d’une station intermé-
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diaire, dés que le convoi est arrété, les gardes viennent
a chaque voiture prévenir 4 haute voix les voyageurs, du
nom de la station et du.nombre de minutes que 'on doit
y rester. Un employé vérifie le nombre de voyageurs
daprés la feuille du conducteur et ne donne le signal du
départ que lorsqu'’il s’est assuré que tout est en régle. Ces
précautions sont indispensables surune longue ligne, pour
éviter les erreurs des voyageurs, qui pourraient par mé-
garde, ou se trouvant endormis, laisser passer la station
laquelle ils avaient. l'intention de descendre et pour la-
quelle ils avaient pris leurs billets. Le nom de chaque sta-
tion est en outre écrit en trés gros caractéres , dans 'en-
droit’ le plusapparent; en Belgique, ou les mémes précau-
tions ne sont pas encore prises, il arrive souvent que des
voyageurs sont emmenés beaucoup plds loin qu’ils ne
voulaient, ou prennent méme une direction différente.
Jai vu un voyageur se trouver sur la route de Liége, tan-
dis qu’il désirait aller 2 Anvers. Celui qui ne connait
pas bien le pays n’a d’autre moyen de se renseigner qne
de s’adresser aux gardiens ou aux sergens de police, qui
se trouvent alors obsédés de questions et commettent
eux-mémes des erreurs dans leur préoccupation.

La distribution des billets et leur vérification est encore
un point qui me parait bien mieux entendu sur le chemin
de Birmingham que sur les autres.

Presque partout, les billets pris au bureau parles voya-
geurs sont réclamés et retirés par le garde au moment du
départ. 1l ne reste plus alors dautres moyens de vérifi-
cation que le nombre de places porté sur la feuille du
conducteur , pour s’assurer si aucun voyageur ne se fait
conduire plus loin que I'endroit pour lequel il a payé.
Mais alors il peut y avoir contestation, et il faut inscrire
nominativement les voyageurs, ce qui entraine des lon-
gueurs dans la remise des billets, retarde le départ des
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convois, et devient presque impraticable, quand il y a
grande affluence de voyageurs. Sur le chemin de Birmin-
gham, les billets sont, pour ainsi dire, au porteur; le
garde en réclame I'exhibition au départ; le voyageur con-
serve son billet jusqu’a destination, s'il doit descendre a
une station intermédiaire ; s'il doit poursuivre sa route
jusqirau bout du chemin, le billet est réclamé et remis a
la derniére station : le voyageur a son arrivée se trouve
alors entierement libre. En Belgique, on suit un systéeme a
peu prés semblable, modifi¢ cependant par suite des dis-
positions particuliéres adoptées pour les voitures, et qui
permettent aux gardes de circuler d’une voiture i l'autre
pendaat le trajet méme, et de pénétrer dans l'intérieur
pour réclamer et vérifier les billets.

Ces billets sont extraits de registres 4 souche au moyen
desquels on contréle le service en les comparant aux bil-
lets retirés Jans les stations d’arrivée, les uns et les autres
étant remis le lendemain & 'administration centrale.

En Belgique, ces billets sont d’'un format trés réduit et
faciles 2 égarer; ils portent le nom de la station du départ
et de celle d’arrivée, la classe des voitures et la somme
payée : sur la route de Londres 4 Birmingham , les billets
sont d’'un format beaucoup plus grand; ils portent égale-
ment l'indication des lieux de départ et d’arrivée, la na-
ture des places et la somme payée; on indique heure du
départ au moyen d’un timbre. Au bas du billet et au dos
se trouvent des extraits des réglemens de police étahlis
pour le chemin, et dontles principaux sont :

" La défense de fumer dans les voitures ou les stations ;
De faire entrer des chiens dans les voitures; '
D’entrer dams une voiture sans avoir de billet, ou de se

placer dans une voiture d’'une classe supérieure & celle
pour laquelle on a payé, et cela sous peine d'une amende
assez forte;

3
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De se faire conduire 4 une destination plus éloignée que
celle pour laquelle le billet a été pris, sous peine de la
méme amende; '

I.’obligation de présenterson billet toutes les fois qu’il
sera réclamé, sous peine d’amende encore, en cas de
refus; :

Enfin , l'invitation a tous les voyageurs de lire avec
altention les réglemens de police affichés dans les sta-
tions.

La ligne entiére de Londres a Liverpool étant exploitée
par deux compagnies différentes, dont chacune a le droit
de conduire les voyageurs d’'un bout 4 Fautre, cette com-
binaison a exigé quelques dispositions particuliéres pour
le voyageur; elles sont tres simples: il arréte et paie sa
place pour tout le parcours, on lui remet un double billet,
Pun pour le trajet de Londres a Birmingham, l'autre pour
la route de Birmingham a Liverpool. Ces deux billets sont
réunis et imprimés I'un & coté de l'autre; en arrivant 2
Birmingham , le garde détache la partie du billet qui le
regarde, et le voyageur conserve 'autre, qu'il remet ensuite
suivant le mode adopté pour le chemin qui lui reste 4 par-

courir.

Les voyageurs ne changent pas de voiture.

Les dispositions relatives au transport des bagages des
voyageurs sont trés variables d'un chemin a l'autre.

En Belgique, aprés avoir pris son billet au bureau, le
voyageur doit se rendre, avec ses effets,dans une salle des-
tinée a 'enregistrement et au pesage. On ne laisse entrer
qu’un certain nombre de personnes a la fois. Les effets
sont pesés trés exactement sur une balance 4 bascule; on
colle sur chaque colis un morceau de papier portant un
numéro et indiquant le lieu de destination, et 'on vous re-
met un bulletin nominatif exprimant le nombre, la nature
des colis, leur destination, la somme payée pour excédant
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de poids. Cette opération est tres longue, et il peut méme
arriver qu'apres avoir pris son billet, le voyageur n’ait
pas le temps de faire inscrire ses effets et soit obligé d'at-
tendre au départ suivant.

On est trés rigoureux sur le poids des effets présentés
a lenregistrement ; le port permis est de 20 kilogrammes.
Toutefois on ne tient pas compte du sac de nuit ou autre
colis que le voyageur emporte et garde avec lui pour les
placer dans la voiture au dessous de son siége. Les effets

enregistrés sont déposés dans un grand wagon fermé i clef,
etremis a la destination contre le bulletin dont j’ai parlé.

En Angleterre, par sunite des habitudes prises depuis
long-temps pour les voitures publiques, on pése rarement
les effets des voyageurs; il faut qu'il y ait un grand excédant
pour qu’on y fasse attention; on se sert alors de pesons
ou romaines a ressorts dont la manceuvre est bien plus
prompte. Mais, comme je viens de le dire, on en fait rare-
ment usage. Par suite, les effets des voyageurs ne sont pas
généralement inscrits, et si 'on en garde avec soi dans la
voiture, c'est pour n’avoir pas la peine de les réclamer,
c’est aussi pour pouvoirles surveiller, 'administration n’en
répondant aucunement.

Sur la route de Carlisle 3 Newcastle, les bagages sont
mis dans un wagon fermé, en téte da convoi; sur les au-
tres chemins on les charge sur les voitures, et autant que
possible sur celle ou se trouve le voyageur auquel ils
appartiennent. Cependant sur la route de Londres a Liver-
pool, les bagages qui doivent aller au dela de Birmingham
sont placés dans un wagon fermé, pour éviter toute erreur
lors du changement de convoi; sous les bancs des wagons
de deuxiéme classe, on a ménagé des coffres ou caissons
qui servent a renfermer certaines catégories de bagages,
notamment les chiens, qui, ainsi que je l'ai expliqué, ne
peuvent trouver place ailleurs.

. 3.
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1y a un grand inconvénient & mettre les bagages sur les
voitures : outre la surcharge qui en résulte et I'obligation
de faire les impériales plus solides, les flamméches, qui,
quelques précautions qu'on prenne, s’échappent de temps
en temps de la cheminée de la machine, peuvent y mettre

le feu.
Cela est déja arrivé plusieurs fois, et les baches dont on

se sert, et qui sont en toile goudronnée, sont criblées de
trous provenant de la méme cause. Je pense que ces in-
convéniens feront avant peu abandonner la méthode de
placer les bagages sur les voitures. En attendant, sur le
chemin de Birmingham, je signalerai une disposition

assez ingénieuse employée dans les gares de départ pour

s’assurer que le chargement n’est pas trop élevé et qu’il

ne peut cn résulter aucun inconvénient dans les passages

ou il a fallu réduire la hauteur des voites le plus possible.

Un gabarit ou calibre en fer est suspendu aux deux extré-

mités de la station, immédiatement au dessus du passage

des trains : ce calibre porte une cloche, et pour peu qu’il

soit rencontré par le chargement au départ du convoi, le

garde et tous les employés en sont prévenus par le son de

la cloche. Je dois dire que je n’ai jamais vu ce cas se pré--
senter. '

Recherches sur les causes des secousses que Uon éprouyve. — Mou-
vement de lacet. — Etablissement des rails. — Croisemens et chan-
gemens de voles.

Un point sur lequel j’ai di porter surtout mon atten-
tion, messieurs, c’est la cause de ces chocs incessans, de
ces mouvemens de trépidation, de ces violentes secousses
méme, qui se font ressentir sur quelques parties des che-
mins de fer, et qui feraient croire par moment que l'on
roule sur une route pavée ordinaire.




(37)

L'effet produit est si complexe, il sexécute si rapide-
ment, qu’il est bien difficile de constater sa connexité avec
d’autres phénomeénes ou avec les diverses anomalies que
présente la route. ,

On assigne généralement deux causes a l'effet désagréa-
ble dont je viens de parler : le défaut de continuité des
rails et le mouvement de lacet. Je pense que l'influence
immédiate de 'interyalle que I'on est obligé de laisser en-
tre deux rails consécutifs est bien moindre qu’on ne le
croit généralement, et, quant au mouvement de lacet, ce
n'est lui-méme qu’un effet dont il importe de rechercher
la cause.

Je crois que les chocs périodiques que I'on remarque
tiennent au moins autant 4 ce que les roues ne tournent
pas rond qu’aux interruptions des rails. Le diamétre des
roues étant de 3 pieds, le défaut de centrage se fait res-
sentir périodiquement tous les neuf pieds, les jonctions
des rails ont lieu de 15 en 15 pieds, les uns et les autres
se reproduisent donc i des intervalles multiples sembla-
bles. Les sensations produites ne se pergoivent pas d’ail-
leurs par les mémes organes et avec la rapidité des con-
vois, il est facile de les confondre et de se faire illusion
sur leur simultanéité. En Belgique, ol tous les rails sont
biseautés, le mouvement dont je parle est aussi fort que
dans beaucoup de chemins anglais, ou les rails sont ter-
minés carrément.

L'inégalité dans la force des ressorts, ou leur insuffi-
sance , est encore une cause puissante de sdcousse, elle
influe aussi sur le mouvement de lacet.

Sur les quatre ressorts qui supportent une voiture, il
'y en a presque jamais que trois qui travaillent; mais ce
ne sont pas constamment les mémes, et il suffit d’'un choc
léger pour établir une nouvelle position d'équilibre. De 1a
résultec d'abord un mouvement brusque bien plus grand
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que celui auquel donnait lieu le choc direct; ensuite Ia
position du centre de gravité par rapport 4 la résistance
se trouvant changée, il se produit un mouvement de'rota-
tion dans le sens horizontal.

Enfin on congoit que la distribution des poids dans les
voitures doive aussi aveir une grande influence sur le

‘mouvement de lacet, suivant que la ligne du tirage passe
par le centre de gravité ou s’en éloigne plus ou moins.
Ces variations peuvent étre d’autant plus grandes que le
nombre des voyageurs dans chaque voiture est plus loin
&’étre au complet et que les voitures elles-mémes sont plus
larges: il y a toujours tendance a se placer sur le coté de
la voiture, et le poids des voyageurs agit alors au bout d’un
bras de levier d’autant plus long.

Pour obvier 4 cet inconvénient, il faudrait remplir gra-
duellement les voitures pour les mettre au complet autant
que possible, et, pour cela, délivrer des billets numérotés
et correspondant & chaque place sans qu’il fiit permis
d’en changer ; c'est ce qui a lieu pour les voitures du
Grand junction, entre Liverpool et Birmingham; mais
cest le seul chemin ou Fon soit parvenu a obtenir cet or-
dre parfait; on I'a essayé pour les autres, pour celui de
Londres 4 Birmingham, par exemple, mais inutilement;
cette anomalie est d’autant plus remarquable que les
voitures des deux compagnies circulent également sur
T'une et 'autre partie de la ligne totale.

Le défaut de centrage des roues peut tenir a une négli-
gence dans la confection, et j’en ai remarqué plusieurs
dans ce cas : il peut résulter aussi de l'usure inégale des
bandages. L'action du frein est une puissante cause de
cette irrégularité. Dés que la plus légére partie de laroue
sur laquelle il s’exerce a été altérée, c'est 1 que I'action
du frein agit plus énergiquement, la roue s’use alors tou-
jours dans les mémes points et cesse d’étre ronde. Aussi
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peut-on remarquer que les voitures munies de frein sont
plus fatigantes que les autres et prennent parfois un mou-
vement de galop presque insupportable. Ce désagrément,
joint & celui qui résulte immédiatement de l'action directe
du frein, fait que les voyageurs doués de quelque esprit
d’observation évitent avec soin de se placer dans les voitures
munies de cet appareil.

En Belgique , l'inconvénient que je viens de signaler
est moindre, parce que dans chaque convoi il y a des voi-
tures de troisiéme classe, et c’est généralement sur ces
derniéres que l'on fait agir les freins.-

Le mouvement de lacet n'a pas seulement pour effet
de fatiguer les voyageurs et d'augmenter le tirage, mais i
tend aussi 4 détruire plus promptement les voitures et
surtout les roues, qui, portées violemment contre les rails,
s’usent alors plus rapidement, principalement dans la par-
tie du rebord. Le mouvement est particuliérement remar-
quable sur certains chemins ot une partie des roues sont
hors de service par suite de I'usure totale du rebord,
lorsque le bandage est encoreen trés bon état.

En Belgique, un autre effet se produit; les roues se
creusent assez vite, et il faut les remettre sur le tour. Cet
inconvénient, plus marqué la qu’il ne I'est généralement,
tient, peut-étre, 4 la mauvaise fabrication de quelques
uns des leurs rails, qui présentent au milieu une espéce
de cote ou saillie assez sensible , ce qui doit contribuer
puissamment a la prompte destruction des roues.

A part toutes les précautions a prendre pour la confec-
tion des roues et des ressorts, la largeur des voitures, le
bon état d’entretien de la voie, il est un moyen de s'oppo-
ser au mouvement de lacet, qui est employé avec succes
sur le chemin de Londres 4 Birmingham.

1l consiste dans I’emploi de doubles menottes a vis , au
moyen desquelles on réunit les voitures et onles serre les
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unes contre les autres, en comprimant d'une certaine
quantité les ressorts des heurtoirs. L'effet immédiat de
cette disposition est de détruire les commotions que l'on
éprouve chaque fois que le convoi sarréte ou se met en
marche, et qui sont d’autant plus sensibles que l'on est
plus éloigné de la machine.

Ces secousses tiennent au temps perdu qu’il y a généra-
lement entre la mise en marche des voitures consé-
cutives, et qui fait que celles de la queue du convoi regoi-
vent P'action de la machine lorsque déja elle a une vitesse
acquise trés sensible. ‘

L'effet des menottes est de rendre toutes les voitures
solidaires; elles entrent en mouvement et s'arrétent pres-
que simultanément; je dis presque , parce que la menotte
opérant sur les ressorts un tirage moindre que celui qui a
lieu pendant la marche et surtout au départ, il y a tou-
jours une légére différence entre l'origine du mouvement
des voitures successives : différence nécessaire dailleurs
pour que la machine n’ait pas & vaincre i la fois l'inertie
de toutes les voitures, mais il n’y a plus de changemens
brusques de vitesse.

On congoit d’un autre cété que, par cette disposition, le
mouvement de lacet se trouve beaucoup atténué, sinon
tout-a-fait anéanti, parce que chaque voiture est retenue,
daas ses oscillations horizontales, par la nécessité d’entrai-
ner les voitures contigués.

Toutefois ce procédé, tout récent , il est vrai, n’est en-
core adopté d’'une maniére absolue que sur le chemin de
Birmingham ; il est a peine connu en Belgique.

La seule objection a laquelle il peut donner lieu, je
pense, Cest que, pour étre complétement efficace, il faut
que toutes les voitures, ou dumoins le plus grand nom-
bre, soient pourvues de heurtoirs a ressort.

Du reste, cette objection est presque sans valeur main-
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tenant que partout on a reconnu l'avantage de placer des
heurtoirs de cette espéce, méme sur les voitures de
deuxieme classe. Cette amélioration entraine sans doute
une augmentation de dépense; mais elle est amplement
compensée par la meilleure conservation du matériel ; on
I'a adoptée méme en Belgique, ou, cependant, il faut le
dire, toutes les dépenses qui n’avaient pas un but réel d’u-
tilité immédiate ou d’économie en dernier résultat ont été
sévérement proscrites. '

Outre les menottes dont j je viens de vous entretenir, les
voitures sont encore reliées par deux chaines que l'on
pourrait appeler de siireté, et qui ne sont destinées a agir
que dans le'cas de rupture de la menotte.

La manceuvre de cette derniére exige des soins partxcu-
liers, et a donné lieu 4 quelques dispositions ingénieuses.
Jai fait prendre note de ces divers détails, et nous serons
en mesure de nous servir unmedlatement et avec avan-
tage de ce petit appareil.

L’état d’entretien de la route n’est pas sans influence
non plus sur les secousses que ressentent les voyageurs;
lorsqu’on observe attentivement les rails au moment du
passage d’'un convoi, on est étonné de la quantité dont
quelques uns fléchissent parfois, et 'on congoit trés bien
qu’il doive en résulter pour les voitures le méme effet:
qu'un choc brusque. Ces flexions, en faisant prendre mo-
mentanément aux axes des locomotives des positions in-
clinées par rapport au plan général de la machine, con-
tribuent beaucoup a sa détérioration, en déterminant un
mouvement de torsion dans les bielles. On avait bien cher-
ché i remédier & cetinconvénient en ne faisant pas les par-
ties de I'axe cylindriques ; mais, par un défaut de réflexion
difficile a expliquer, au lieu de les faire sphériques, on leur
avait donné une courbure telle que le rayon de cour-
bure étaitau dehors de I'axe: disposition qui présentait a
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un plus haut degré le défaut des parties cylindriques.
Quoi qu'il en soit, la chose la plus importante, ¢’est de re-
médier, dés qu’on s’en apercoit, a ces flexions qui ne pro-
viennentque de ce que le sol cede sous la pression éprouvée
par le chair. On ne peut bien connaitre Iétat de la route
sous ce rapport important qu'en I'examinantlors du pas-
sage d’un convoi. C’est de cette surveillance minutieuse
etcontinuelle que dépend en grande partie la conservation
du matériel ; les déviations des rails , les ondulations de la
route peuvent se reconnaitre a la simple vue et a chaque
instant; mais 'état du sol inférieur ne se manifeste qu'au
passage des convois.

Enfin, messieurs, il est encore un autre genre de phé-
nomeéne bien remarquable, c’est la différence de sensation
qu’on éprouve suivant que la partie de route que I'on tra-
verse a été établie sur des traverses en bois ou sur des dés-
en pierre. Les uns et les autres ont en effet été employés
surla plupart des chemins anglais, les dés en pierre sur les
parties solides , les traverses dans les terrains mouvans ou
remblayés.

Avec un peu d'attention on sapergoit que le passage
sur chaque dé ou traverse est trés distinctement marqué et
détermine une sensation particuliére , quelque parfait que
soit d’ailleurs I’état d’entretien de la route; mais sur les
traverses en bois cette sensation est plus douce, plus sourde,
moins heurtée; sur le dé en pierre elle est plus brusque,
saccadée , plus forte; il est impossible de les confondre ,
et 'on peut dire  coup siir, sans y regarder, comment est
établie la portion de route_ que F'on parcourt.Je n’ai jamais
trouvé du reste cette différence aussi tranchée que sur la
route de Preston au'Wigan, lorsque je I'ai parcourue le
jour de son ouverture.

Cette plus grande douceur dans les mouvemens, qui
résulte de l'emploi des traverses, est un fait aujourd’hui
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bien reconnu, et tandis que celles que I'on a générale-
ment employées ne l'ont été d’abord qu'avec l'intention
de les remplacer plus tard par des dés en pierre , lorsque
les terrains seraient suffisamment consolidés, on est au-
jourd’hui trés disposé a les renouveler lorsquelles seront
hors de service. '

La plus grande partie de ces traverses sont en mélese ,
d’autres en chéne, quelques unes en bois blanc; un cer-
tain nombre ont été préparées au moyen du sublimé cor-
rosif par le procédé de M. Kyan; il n’y a encore aucun
résultat positif sur le meilleur systéme a employer; en
Belgique, on a voulu essayer de toute espece de bois.
C'est une question pour ainsi dire a P'étude, et dont la so-
lution compléte se fera long-temps attendre, parce qu’il est
difficile que les qualités de bois employées, sous la méme
dénomination , soient exactement comparables, et que
d’ailleurs les mémes espéces ne se comportent pas de la
méme maniére dans des terrains différens.

On n’est pas davantage d’accord sur la meilleure forme
a donner aux rails. Sur la route de Londres & Birmin-
gham on trouve un grand nombre de rails dits fisk belly
pour lesquels M. Stephenson a pris une patente; ce sont
des rails ondulés qui se rapprochent de la forme donnée
dans P’origine aux rails en fonte, et qui est celle d'un so-
lide d’égale résistance. Cette espécede rails a été employée
en Belgique; ils ne pésent que 22 kilogrammes ; toutefois
la plus grande partie des rails de la route de Birmingham
sont des rails & deux tétes parfaitement symétriques
semblables 4 ceux que vous avez adoptés. On en a em-
ployé de deux espéces : les uns pésent jusqua 72 li-
vres et au dela, et les autres 64. On avait essayé, avec
les premiers, de placer les chairs 4 une distance de 5 pieds
les uns des autres, mais il a fallu en mettre d'intermé-
diaires. Les seconds, avec des chairs espacés dun yard,
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se comportent tres bien. Dans une portion, comime essai,
on a mis des rails plus légers établis sur un sommier en
fonte qui les supporte dans toute leur longueur; il ne
parait pas que jusqu’a présent cette disposition aitdonné de
grands avantages. Le sommier présente dans sa section la
forme d’'un V; dans Uintérieur est un support en bois
sur lequel s’appuie le rail.

Dans les fabriques, on exécute des rails de forme tres
variée ; la plupart sont destinés pour les Etats-Unis et
n'ont d’autre but que d’obtenir leur introduction en fran-
chise de droit, au moyen de la forme qu’on leur a don-
née; aprés quelques mois de mise en place, ils sont rem-
placés et livrés au commerce comme fer en barre.

Le point sur lequel on est le plus généralement d'ac-
cord, c'est la nécessité de donner au rail assez de poids
pour que, par sa masse méme, il s’oppose aux vibrations
qui tendent i s'établir. La forme symétrique du double
T est la plus communément adoptée, elle donne plus
d’assiette au rail ; c'est aussi celle qui, pourle méme poids
de matiére , présente la plus grande résistance a la flexion
dans les deux sens. Enfin, elle offre encore un avantage
que l'usage seul a pu révéler; lorsqu’'une machine est
sortie de la voie, en démontant quelques uns des rails les
plus voisins, et les mettant sur le coté, on peut impro-
viser une route & orniére qui facilite beaucoup le travail
pour ramener la machine sur le chemin.

L’emploi d’un coin en bois, pour fixer le rail sur les
chairs, est aussi la méthode la plus communément em-
ployée; toutefois elle n’est pas la: seule. En Belgique les
rails sont fixés par une clavette en fer; en Angleterre les
rails ondulés le sont par une fiche placée perpendiculaire-
ment au rail et maintenue par un boulon transversal. Jai
vu des rails tenus par un boulon qui les traversait de part
en part, et chez M. Mather Dixon ; a Liverpool, on m’a
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montré des chairs destinés a un chemin du continent et
dans lesquels le rail sera fixé par une petite sphére d'acier;
retenue par une clavette, de maniére a rendre le chair in-
dépendant des divers mouvemens que peut prendre le rail.

Il y adans I'établissement de la voie en fer un point
important que je ne saurais passer soussilence : c'est celui
des croisemens et changemens de voie. Pour les premiers,
les chemins de Belgique présentent un systéme particu-
lier; poyr les seconds, dest le chemin de Londres & Bir-
mingham; il me serait impossible d’entrer dans tous les
détails de ces combinaisons et de me faire comprendre
sans Je secours de dessins. Je ne puis donc qu'énoncer
sommairement en quoi consistent ces différences.

Le rapprochement des rails aux endroits ou ils doivent
se croiser exige certaines medifications dans leur forme;
on les obtient généralement soit en modifiant les rails
eux-mémes , soit en les remplacant accidentellement par
des barres de fer carrées fixées sur des piéces de bois. En
Belgique,, par un motif d’économie ou par suite du désir
d’éviter les soins minutieux qu’'exige la pose de ces par-
ties, on a fait des croisemens complets en fonte et d’une
seule piéce ; on parait assez content de cette disposition,
et j"avoue qu'au premier eoup d’ceil elle est séduisante par
la simplicité qu'elle présente; mais, en I'examinant de
plus pres, on trouve que I'économie réelle est plus que
problématique, par snite de I'exeés du poids de la piéce’
en fonte sur celuidu fer qu’exige Fautre systeme. Ensuite,
'étendue des pieces de fonte étant nécessairement assez
limitée , 2 moins de tomber dans un accroissement de dé-
penses tres considérable, ce genre de croisement n'est
applicable que tout autant gue les lignes de rails se ren-
contrent sur un angle assez ouvert, et c’est un reproche
capital que I'on fait & la maniére dont les voies ont été
combinées sur les routes belges. Les déviations sont trop
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brusques et fatiguent beaucoup les roues des machines et
des voitures.

. Les divers systemes employés pour les changemens de
voie se réduisent a deux combinaisons générales; dans
l'une, au moyen d’un. systéme daiguilles qui agit con-
tre la partie intérieure des roues, on les force 4 entrer
dans la voie que on désire faire suivre au train; dans
Lautre, c'est le rail lui-méme que I'on déplace en établis-
sant ainsi momentanément d’'une maniére continue la
route que I'ona choisie. Chacun de ces systemes a ses
avantages et ses inconvéniens. L'emploi des aiguilles est
plus cotteux, il fatigue davantage les roues, car il agit
sur elles ensens contraire de la pression qu’elles éprouvent
habituellement, et cela d’'une maniére assez brusque; mais
aucune partie des voies n’étant déplacée, le seul inconvé-
nient qui puisse résulter d’'un oubli de la part de la per-
sonne chargée de manceuvrer laiguille, est que le train
prenne une autre voie que celle quel’on désirerait, et rien
n'est plus facile que de revenir sur ses pas. Dans le second
systéme, qui consiste, comme je viens de le dire, & dé-
placer une partie de la voie, il peutarriver que, par suite
d’un oubli, une machine s’avance sur une voie qui se
trouve momentanément interrompue, et en sorte tout-a-
fait, ce qui est autrement grave. Cependant, ce systéme
est celui adopté sur le chemin de Londres a Birmingham,
sans que, jusqua présent, Finconvénient dont je viens de
parler se soit présenté: c’est qu’en effet il devient presque
impossible, lorsque, par suite de ordre établi, les mémes
parties de la ligne sont toujours parcourues dans leméme
sens. Cette disposition est d’ailleurs plus économique que
les aiguilles, et c’est probablement un des motifs qui I'a
fait adopter en Belgique; toutefois, elle ne présente
pas dans ce pays tous les avantages dont elle est suscepti-
ble, par suite de I'emploi absolu qui y a été fait de rails
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vndulés. Ce genre de rails ne pouvant prendre un mou-
vement latéral en glissant sur une surface plane, il a fallu
employer des especes dhaiguilles pour atteindre le but dé-
siré. Lemploi de rails a deux tétes se préte au contraire
admirablement bien a cette combinaison. Sur le chemin
delaGrande-Jonction, comme sur presque tous les chemins
anglais, les aiguilles ont prévalu; la réunion des deux
moyens a Birmingham, ou viennentse rencontrer les deux
lignes, en fait mieux ressortir les convenances - récipro-
ques. En examinant avec attention les avantages et les in-
convéniens des deux systémes, on arrive a cette conclu-
sion, que ni 'un ni l'autre ne doit étre employé exclusive-
ment, et que chacun a son tour doit étre préféré suivant
le but des croisemens i effectuer , la situation et la nature
du service ; il en est de méme des croisemens en fonte : il
y a des circonstances ou ils peuvent étre employés avan-
tageusement, et sans entrainer aucun des inconvéniens qui
leur sont inhérens en général.

Gares de départ et d’arrivée. — Dispositions générales. — Vitesses
obtenues en Angleterre et en Belgique.

Les dispositions adoptées pour les gares de départ et
d’arrivée varient avec chaque chemin; it a fallu se confor-
mer aux exigences de chaque localité, en profitant de tous
les avantages qu’elles pouvaient présenter d’ailleurs; mais
au milieu de toutes ces combinaisons, il y a des points es-
sentiels sur lesquels tout le monde a été d’accord, et dont
la nécessité reconnue, peut étre regardée comme le ré-
sultatde I'expérience : c’est, d’'une part, la couverture de la
voie dans toute I'étendue occupée par les convois ordi-
naires; de Pautre, la distinction absolue entre la voie de
départ et celle d’arrivée. Une vaste toiture de 8o a 100
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nétres de longueur, assez large pour recouvrir 4 4 6 voies
commodément espacées et deux trottoirs de 5 2 6 métres
de large, constitue I'essence dela station; le reste est pour
ainsi dire accessoire, et peu en importe la dispasition. Les
trottoirs,élevés a la hauteur du plancherdes voitures, sont
destinés , I'un 4 'embarquement des voyageurs, I'autre &
leur débarquement ; la voie la plus rapprochée est affectée
au stationnement da convoi qui arrive ou va partir, une
troisiéme sert au dégagement de la machine qui a amené
le convoi et reste toujours libre, les autres servent de dé-
pot pour les voitures en réserve. '
Dans l'origine, lorsque le chemin de Liverpool 2 Man-
chester fut livré a la circulation, I'importance des deux
dispositions principales que je viens d'indiquer n’avait pu
étre appréciée ; mais on ne tarda pas a en sentir Futilité, et
lorsque la gare d’arrivée fut placée au centre de Liverpool,
on se hita de s’y conformer. Cette gare est formée par un
hangar de 72 metres delongueur sur 18 métres de largeur,
qui recouvre 5 voies parelleles; les machines locomotives
n’arrivent paint dans cette station, elles restent a Pentrée
du souterrain, et les convois sont amenés par une machine
fixe; des cinq voies de la station il y en a donc trois qui
restent libres pour y déposer les voitures, comme dans
presque toutes les autres gares; la voie de gauche est
affectée an départ et celle de droite 4 I'arrivée. Cette gare
sert aujourd’hui de point de départ pour plusieurs lignes,
aussi les convois s’y succédent-ils presque sans interrup-
tion; et quoique les mesures d’ordre i’y soient pas aussi
complétes que sur la route de Birmingham, le service,
quelque actif qu'il soit, s’y fait sans effort par suvite de la
grande habitude qu’a donnée un long exercice. C'est de Ia
que partent successivement des convois pour Preston,
Bolton , Manchester et Birmingham. La gare d’arrivée a
Manchester, établie dés Forigine , ne présente pas une dis-,
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position aussi commode que celle de Liverpool ; la voie
n'apuy étre couverte, mais ony a établi aprés coup un
trottoir d’arrivée distinct de celui du départ et dont la
toiture, avangant jusque.vers le milieu des voitures, per-
met aux voyageurs de descendre a couvert.

Yai dit que le point de départ du chemin de la Grande
Jonction se trouvait a Liverpool dans la gare du chemin
de Manchesler; la gare d'arrivée 4 Birmingham n’était pas
encore terminée il y a unmois; cette gare présentera une
disposition toute particuliére: I'arrivée et le départ y sont
entiérement disfincts et placés I'un a la suite de Fautre,
mais en retraite, de sorte que la machine qui vient d’a-
mener un convoi se trouve immédiatement placée a la téte
de celui qui deit partir; il n’a pas fallu ainsi de voie de dé-
gagement spéciale, et le nombre total des voies dans’'cha-
que partie est de trais seulement. La longueur de chaque
trottoir est de go métres environ; cette disposition est trés
ingénieuse, etil n’était pas possible de tirer un meilleur parti
de I’étroit emplacement dont on pouvait disposer; il fal-
lait d’ailleurs avoir une communication prompte et facile
avec la gare du chemin de Londres & Birmingham. -

Pour ce dernier, les gares principales ont. pu étre com-
binées d’avance avec tous les élémens que pouvait fournir
'expérience acquise sur d’autres routes, depuis plusieurs
années; les avantages que présentait la configuration
méme du terrain ont été habilement ménagés, et si I'on
peut critiquer l'ordonnance de certains détails, on doit
rendre cette justice aux dispositions adoptées, que, réu-
nissant toutes les conditions de commodité désirables,
elles frappent au premier aspect par leur supériorité in-
contestable.

‘1l ya en réalité quatre grandes stations ou gares sur la
route de Londres 4 Birmingham, ’'une au point de départ
dans cette derniére ville, une seconde a Wolverton, située

4



( 50)

&4 peu prés au milieu de la ligue totale, une autre 4 Cam-
denTown, ou se termine la ligne parcourue par les locomo-
tives; enfin, une quatriéme a Londres, 4 Euston-Grove, ot
arrivent les trains des voyageurs.

L’ensemble de la station de Birmingham occupe une su-
perficie de plus de 5 hectares, quoique la gare propre-
ment dite, la partie destinée a arrivée ou au départ des
trains de voyageurs, n’occupe guére que 6000 metres carrés
environ ; le reste comprend la gare des marchandises, le
dépot des machines, un magasin de voitures, les éta-
blissemens nécessaires pour la fabrication du coke; a
son arrivée dans la station, la route en fer traverse un
canal qui la met ainsi en communication immédiate
avec Pintérieur du pays, et rend les approvisionnemens de
charbon extrémement faciles. Le dépot des machines a
deux étages: I'un, de niveau avec la station, sert a remiser
les locomotives;’autre, inférieur, se trouve de niveau avec
le terrain ou se fabrique le coke et avec le canal par ou
arrivent les charbons. '

Le hangar sous lequel stationnent les convois' a
72 métres de long environ sur 34™ 50 de large, et pré-
sente une double travée soutenue par trois rangées de
12 colonnes chacune;une de ces rangées se confond avec
la fagade du batiment occupé par les bureaux et les salles
d’attente; chaque travée comprend trois voies paralleles
et un trottoir de 18 pieds de large.

Les colonnes sont en fonte, et la charpente en fer est
d’'une légéreté remarquable. A Wolverton se présente
une disposition analogue; la aussi, la route traverse un
canal : 'espace occupé par la station est trés étendu; il
comprend une gare pour les voyageurs, latelier principal
de réparation des machines, des terrains pour la fabrica-
tion du coke, enfin un dép6t de marchandises. Ce dernier
se compose de magasins A deux étages, dont 'un est au
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niveau de la route, pendant que l'autre correspond direc-
tement aux bords du canal. La station est traversée par le
chemin; les trains stationnent sur la voie méme; on n’a
point établi de trottoirs pour la descente des voyageurs, et

- toutefois il n’en résulte point d’accidens , grace i la sur-
veillance active des employés. Les convois font dans cette
station une halte de dix minutes, pendant lesquelles les
voyageurs sortent de voiture et prennent quelques rafrai-
chissemens ; mais la gare des voyageurs n’étant située que
d’un coté, si par hasard le train venant de Birmingham
se trouve a la station lorsque arrive le train de Londres,
les voyageurs de ce dernier ne peuvent que difficilement
communiquer avec la station, qui se trouve masquée par
le premier train; cette coincidence n’arrive dailleurs qu’ex-
ceptionnellement.

Arrivés 3 Camden Town, les trains cessent d’étre remor-
qués par une machine locomotive; ils achévent leur trajet
en vertu de leur propre pesanteur, en descendant le plan
incliné qui les conduit jusqu’a la station de Londres. Celle
de Camden Town se trouve ainsi étre la station principale;
c’est la que sont les dépots d’approvisionnemens généraux;
on y trouve un_atelier d’entretien pour les locomotives,
la gare des marchandises et un établissement pour la fa-
brication du coke. La superficie totale de cette station est
de 35 acres,ou 14 hectares environ ; elle jouit, comme les
deux précédentes, de I'avantage immense de se trouver sur
le bord d’un canal que traverse la route. Une grande par-
tie de cette station a dii étre remblayée, une autre est
restée au niveau du canal; sur ce niveau se trouvent éta-
blis, la machine fixe qui sert 42 remonter les trains sur le
plan incliné, laquelle est ainsi placée directement au des-
sous de la voie; I'établissement pour le coke, qui se com-
pose de dix-huit fours dont les gaz vont se réunir dans
une seule cheminée; enfin, la partie de la gare des mar-

4.
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chandises on doivent circuler les camions de roulage.

Dans la partie supérieure du terre-plein , la partie prin-
cipale de la gare des marchandises, celle ou doivent arri-
ver les wagons, n’est pas encore terminée; elle offre une
disposition assez analogue aux rameaux qui se rattachent -
au corps d’un arbre; les marchandises seront ainsi classées
facilement par espéce; chaque rameau est isolé des autres
et s'avance en saillie par une série d’arcades ,au dessus de
la partie inférieure de la gare; la communication sera éta-
blie au moyen de grues, et les camions pourront cir-
culer avec la plus grande liberté, pour arriver aux divers
magasins, sans rencontrer les voies parcourues par les wa-
gons. Le reste de ce vaste emplacement est couvert par les
approvisionnemens de rails, de chairs, de traverses en bois,
de wagons de terrassemens ou de marchandises, et malgré
son étendue, on serait presque tentéde s’y troaver a I'étroit.

Le plan incliné qui réunit la station de Camden Town
a celle de Euston-Grove a un mille et demi de longueur en-
viron; il présente di{férentes pentes et une longue courbe,
ce qui a offert quelques difficultés pour Vétablissement du
cordage qui sert & remonter les convois, au moyen de la
machine fixe placée a4 Camden Town : ce plan incliné est

- établi sur quatre voies paralleles.

La station de Euston-Grove doit se composer de deux
gares paralléles et symétriques ; une seule a été terminée
jusqu’a présent et suflit & P'exploitation du chemin; elle
présente une disposition tout-a-fait analogue a celle de
Birmingham; le hangar, a peu pres de la méme longueur,
offre deux travées; la charpente en fer est supportée par
des.colonnes en fonte, mais chaque travée, dont l'une est
destinée au départ , l'autre a I'arrivée des convois, ne ren-
ferme que deux voies.. Les locomotives ne venant pas dans
cette gare, on a pu supprimer la voie affectée au déga-
gement des machines.
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~ Létendue totale de la station est d’environ trois hectares
etdemi; elle renferme un dépot de voitures, dont la partie
supérieure est occupée par les ateliers nécessaires 4 leur
réparation. Dans ce dépdt, qui a 50 metres de long sur 3o
delarge, quinze plates-formes tournantes, placées dansl'axe
etsur une seule ligne, servent a distribuer les soixante voi-
tures qu’il peut recevoir ; toutefois ce dépot est loin d’étre
suffisant; on ne peut y placer que les voitures en réserve
ou en réparation ; la partie des voies intermédiaires, située
sous les hangars, est elle-méme insuffisante pour les voi-
tures en service, et le plus grand nombre est dispersé dans
la gare, exposé aux injures de l'air. L& méme inconvé-
nient se présente 4 Birmingham, et j’ai souvent entendu
exprimer le regret que, dans la disposition générale, on
ne se soit pas réservé les moyens de prolonger les diverses
voies en arriére de la gare proprement dite, pour y placer
les voitures. '

Yai dit qu’une des moitiés seulement de la double gare
projetée avait jusqu’a présent été exécutée et suffisait au
service; toutefois, la décoration de la facade entiére de la
station a éte complétée, et on n’a pas consacré moins de
35,000 livres pour cet objet : dépense purement de luxe
et qui ne présente méme pas pour le service le moindre
degré d'utilité. ' ' ‘

C’est dans un tout autre esprit que les chemins du nord
de PAngleterre ont été établis , et cependant A Preston,
dont le chemin vient s’embrancher sur celui de Liverpool
a Manchester, A Carlisle, & Newcastle, on a senti la néces-
sité de défendre les voyageurs et les voitures elles-mémes
contre les injures de I'air, en établissant des toitures sur
les gares d’arrivée et de départ.

C’est que le méme esprit d’économie qui prescrit de ne
faire que des choses utiles et de les faire au meillear mar-
ché possible , prescrit aussi de veiller & leur conservation.
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" Si j’insiste sur ce point, messieurs, c'est qu'en Belgi-
que les mémes principes ne paraissent pas. avoir dirigé
I'établissement des gares. La, les voyageurs descendent
en plein air, sur la route elle-méme, et les voitures, méme
celles qui ne sont pas en service, restent exposees a toutes
les intempéries des saisons.

On doit étre moins frappé de cet état de choses , lors-
que les routes de Belgique sont les premiéres longues
lignes de chemin de fer que l'on visite; mais lorsqu’on
y arrive apres avoir parcouru Angleterre, on est saisi de
la nudité qu’elles présentent; on retrouve sans doute des
chemins de fer, des routes plus perfectionnées que les che-
mins ordinaires, mais ce qu'on cherche vainement, c’est
le caractére d’un systéme complet d'exploitation, dont
toutes les parties doivent étre en harmonie, parce que:
toutes ont leur importance.

On s’est attaché d’abord a établir la route, puis immé-
diatement les bureaux du fisc pour la perception du
péage; maison dirait que le gouvernement, bien convaincu
que Vexploitation de ces lignes devait lui échapper un jour,
a voulu laisser 2 la compagnie qui en serait chargée le
soin de s’établir d’'une maniére convenable.

Pour apprécier avec justesse I'un et autre systeme,
je pense qu’il faut se placer 4 un point de vue différent.

M. Nothomb , ministre des travaux publics en Belgique,
regarde les chemins du midi de I'Angleterre comme une
affaire de luxe; il aurait cru commettre une grande faute
en les imitant: suivant lui, le chemin qui doit servir de
type est celui de Newcastle a Carlisle.

Et cependant, messieurs, sur ce chemin, comme j’ai eu
Thonneur de vous le dire, les gares sont couvertes, tandis
que d’un autre c6té le tracé de la route est tel, par suite
des courbes nombreuses & faibles rayons, des pentes et
contrepentes qu'on y rencontre, que je ne crois pas quau-
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jourd’hui un seul ingénieur al;glais vouliit en proposer un
pareil.

Il ne m’appartient pas d’oser déverser le blame sur I'un
ou lautre systéme; je hasarderai, au contraire, de dire
comment ilme semble que chacun d’eux peut étre défendu.

En Angleterre, avant I’établissement des chemins de
fer , les routes ordinaires étaient déja magnifiques ; on y
voyageait avec une merveilleuse rapidité, puisque dans les
voitures publiques on faisait, sur certaines lignes, jusqu’a
cinq lieues par heure; j’ai souvent été de Londres 2 Man-
chester en 17 heures. D’un autre c6té, la circulation était
déja trés grande et la valeur du temps estimée un trés haut
prix ; pour atteindre leur but il fallait que les chemins de
fer présentassent des routes plus belles encore que celles
déja existantes, des moyens de transport plus rapides ,
plus faciles; il fallait qn’on y trouvit le confortable qui est
dans les habitudes, et I'économie du temps, évaluée au
poidsdel'or, permettait d’acheter chérement les nouveaux
avantages offerts.

En Belgique,an contraire, les routes étaient moins bon-
nes, les communications difficiles, lentes, le besoin de
voyager était a peine senti, la valeur du temps meins ap-
préciée: d'une facon ou de 'autre il fallait créer ou réparer
des routes : on en fit en fer; Pattrait de la nouveauté, le
bas prix du transport,, devaient faire naitre ’habitude des
voyages; il ne s’agissait pas de satisfaire un besoin , mais
de le créer pour ainsi dire; il fallait changer les habitudes
d’un peuple et s'adresser a toutes les classes, & la plus
nombreuse surtout et la moins capable de faire des sacri-
fices. Eu égard a la situation antérieure des choses, les
chemins de fer les moins parfaits eussent été déja une
amélioration immense.

Cependant , messieurs, j'aurais ét¢ mal compris si 'on
devait conclure, de ce que je viens de dire, que les chemins
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de fer de Belgique manquent tout-a-fait dans leur ensem-
ble de ce caractére de grandiose qui doit étre inséparable
d’une vaste entreprise.

Ce n'est pas en effet un spectacle peu imposant que
celui que présente la station de Malines, lorsque des con-
vois arrivant des quatre points opposés de la Belgique vien-
nent s’y réunir a la méme heure, pour en repartir i la fois
au bout de quelques instans et faire circuler l'activité et
lindustrie jusquaux extrémités du royaume. On se re~
porte involontairement par la pensée aux foires. anciennes
ou & ces bazars de I'Orient ou les peuples les plus éloi-
gnés, privés de communications journaliéres , viennent se
confondre quelques instans pour se dxsperser bientéx
apres de nouveau.

Avant de quitter ce sujet, je dirai quelques mots de la sis
tuation respective des gares par rapport aux villes aux-
quelles elles appartiennent.

Le chemin de Liverpuol 3 Manchester parait étre le seul
pour lequel on ait cru convenable de faire pénétrer la li-
gne jusqu'au centre de la ville afin d’y établir une gare.
Clest qu’en effet, e quelque point d’une grande cité que
Von vienne aboutir, la station se trouve nécessairement
tres éloignée du plus grand nombre, etles omnibus-devien«
nent le complément abligé du chemin de fer; or, dés qu’il
faut monter en voiture, quimportent quelques centaines
de métres de plus ou de moins, tant que la distance a
parcourir est teés minime, eu égard 4 la distance a franchir
sur la route de fer.

La ville de Liverpool se trouvait dans une situation ex~
ceptionnelle; son éloignement de Manchester n'est pas
considérable; on y a peu I'habitude des voitures; tout le
commerce, la partie la plus active de la population, se
trouve concentré dans le voisinage des docks, et 'on a
di venir a sa rencontre au moyen d’un tunnel de 1600 m.
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environ, pendant que d’un autre coté on établissait la gare
des marchandises immédiatement sur les quais, aprés
avoir traversé en souterrain toute la largeur de la ville ,
qui n’est pas moindre dans cette partie de 2300 metres.
Nulle autre part on n’a eu & se préoccuper d’une situation
semblable, et en s’arrétant & 'entrée des grandes cités, on
a pu se trouver immédiatement en communication avec les
canaux ou les riviéres qui alimentent leur commerce, cir-
constance heureuse, dont, comme j’ai eu ’honneur de vous
le faire remarquer, on a habilement profité.

En Belgique, on a rencontré pour les abords un ob-

stacle ignoré en Angleterre, celui des fortifications : pour
prévenir toute difficulté on est resté en dehors du rayon
de défense des places, et les stations extérieures se sont
trouvées en rase campagne , c'est-a-dire dans le méme
cas que les stations intermédiaires, qu’il faut bien se
résoudre & voir établies tout-a-fait en dehors des villes
qu’elles sant appelées 4 desservir. Du reste, quelle que soit
la distance a laquelle ces stations se trouvent placées, elles
sont en général complétées par des services d’ommibus
trés bien établis, et en dehars de Padministration des che-
mins; la plupart sont en relation directe avec les - prin-
cipaux hoétels, intéressés a ce service régulier qui leur pro-
cure des voyageurs, et offre d’'un autre cété & ceux-ci toute
sécurité contre une arrivée tardiveaux bureaux des sta-
tions. o ‘
Vous savez, messieurs, que sur le chemin de Birmin-
gham a Londres les machines locomotives n’arrivent pas
jusqu’a la station d’Euston-Grove, mais sarrétent i celle
de Camden Town, et que lintervalle de ces deux stations
est accupé par un plan incliné. Les trains descendent ainsi
entrainés par leur propre poids, et sont remorqués au dé-
part par une machine stationnaire. '

Une disposition analogue se présente a Liverpool ; les
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machines ne pénétrent point dans lintérieur de la ville ,
les trains y sont amenés par des machines stationnaires ouw
entrainés par leur propre poids. Cette combinaison a sans
doute l'inconvénient de nécessiter un surcroit de ‘dépense
quant a 'exploitation , mais elle présente bien aussi quel-
ques avantages sous le rapportde la sécurité ; etlors méme
qu'on n’y aurait pas été conduit par la nature méme du ter-
rain qui a nécessité I'emploi des plans inclinés, peul—etre
aurait-on cherché a I'obtenir.

Je crois que I'on s’est en général trop exagéré l'inconvé-
nient des plans inclinés; le danger n’y est certainement
pas plus grand que sur une route de niveau que 'on par-
court avec une vitesse de 1,000 métres par minute. S’il faut
les éviter avec soin dans le cours d’'un tracé, c'est surtout
parce qu’ils interrompent la continuité du service; mais
aux points d’arrivée et de départ, le méme inconvénient
n’existe plus, et il est méme telle localité ou les plans in-
clinés s'adaptent merveilleusement a toutes les conve-
nances. '

La Belgique en présentera sous peu un exemple frappant.
Le chemin de fer de Malines 4 Liége arrivera dans cette
ville par un plan incliné de deux centimétres et demi par
metre, divisé en deux l:atnpes par un palier intermédiaire.
La partie supérieure, de nivean avec le reste de la route, se
trouvera A la hauteur des pays environnans et d’'un grand
nombre de charbonnages. Le palier intermédiaire corres-
pondra i lapartie haute delaville de Liége et 4 une seconde
série de charbonnages; enfin le palier inférieur sera au ni-
veau de la ville basse et de la Meuse ; c’est de la que partira.
la nouvelle ligne qui dont aller rejoindre la frontiére prus-
sienne.

Jusqu’a présent le chemin de Liverpool est le seul otr
le service des marchandises ait été complétement organisé.
Tout se prépare pour I'établir convenablement sur celui
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de Londres 4 Birmingham; mais il ne peut avoir lieu en-
core que sur une tres petite échelle. Les gares destinées a
cet usage ne sont pas terminées, et le nombre des machi-
nes locomotives domt on peut disposer est insuffisant.
Toutefois 'administration a pris les dispositions convena-
bles pour se débarrasser de tous les détails si considéra-
bles qu’entraine un grand mouvement de marchandises,
et en traitant i cet effet avec la maison Pickfort, qui tient
entre ses mains presque’ tout le roulage d’Angleterre, elle
s'est assuré un puissant concours et n’aura plus a s'occu-
per que de la conduite des trains surson chemin de fer.

En Belgique, on ne parait pas avoir encore envisagé la
question sous ce point de vue, et aucune dlSposmon n’a
été faite pour cet objet.

Une grande vitesse de parcours est un des buts princi-
paux des routes en fer; c’est celui qui importe le plus au
public, surtout lorsqu’il s’agit des vovageurs; c’est pour
ainsi dire le seul qui le préoccupe , aussi les résultats ob-
tenus en ce sens sont-ils I'objet constant de son étude.

Depuisl’ouverture du chemin de Liverpool, cette vitesse a
constamment été en augmentant; et si, sur laroute deLon-
dres a Birmingham, elle ne répond pas toujours a limpa-
tience des voyageurs, il faut en chercher la cause non seu-
Jement dans les retards dus aux imperfections insépara-
bles d’'une route 4 peine terminée , mais surtout au temps
perdu par les stations forcées qu’entraine toujours l'ex-
ploitation d’une longue ligne.

On compte 120 milles environ de Londres a Blrmm-
gham; j’ai parcouru cette distance en 5 h. 19’ sur un train
de premiére classe, en tenant compte exactement des temps
d’arrét des convois ; nous nous sommes arrétés huit. fois ,
et le temps total ainsi perdu s’est élevé a 48’; le temps réel
de marche a donc étéde 4 h. 31’ , ce qui donne une-vitesse
moyenne de 27 milles par heure. Si I'on tient compte du
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ralentissement qui précede et suit nécessairement chaque
temps d’arrét, on comprendra facilement que, pour arri-
. ver A ce résultat, il a fallu que dans certains momens la
vitesse réelle fat de prés de 35 milles, quoiqu’en définitive
la vitesse moyenne du parcours, estimée d’apres le temps
total,n’ait été que de 22 milles,ou 8 de nos lieues environ
par heure.

Sur le chemin de Liverpool, j'ai eu 'honneur de vous
dire que javais franchi la distance totale de 32 milles en
48 minutes, avec un trainde six voitures.

Cette diminution dansla vitesse moyenne, due au temps
perdu par suite desarréts, est tout aussi frappante en Bel-
gique.

Parti d’Ostende i 7 heures 23 miunutes, je suis arrivé &
Bruges 4 8 heures; 4 Gand, 4 g heures 25 minutes ; 4 Ma-
lines, & 11 heures 1a minutes; & Bruxelles, 4 11 heures
57 minutes ; en 4 heures 34 minutes de temps total nous
avons perdu 41 minutes en six stations. La vitesse moyenne
de parcours n’a donc été non plus que de 8 lieues par
heure, quoique par moment la vitesse réelle dépassit cer-
tainement 45,000 métres par heure. Du reste, cette vitesse
moyenue de 8 heures ou 32,000 métres par heure n'est
pas la plus habituelle en Belgique; il résulte des heures
de départ etd’arrivée portées sur les tableaux que publie
Padministration, quela vitesse du parcours n’y est calculée
qu'a raison de 27,000 métres ou six lieues ét demie par
heure.

Cependant, pour pouvoir comparer les résultats dans
Pun et l'autre pays, il faut tenir compte de la maniére
dont le service est organisé et de la méthode suivie dans
la conduite méme des trains.

1l circule sur la route de Londres a Birmingham trois
especes de trains. :

1° Les trains de seconde classe, dans lesquels se trou-
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vent des voitures de premiére et deuxieme classe et méme
des wagons ; ces trains s’arrétent a toutes les stations et
mettent souvent plus de six heures pour parcourir toute
la ligne ;

2” Des trains de premiére classe composés uniquement
de voitures de premiére classe, et qui ne s'arrétent qu’a
un petit nombre de stations intermédiaires, plus vastes ,
plus complétes que les autres. La durée de leur par-
cours est, comme je vous l'ai dit, de 5 heures 114 en-
viron ;

39 Enfin tous les soirs il part, pour porter les dépéches,
un train spécial de premiére classe qui ne s'arréte que
pour prendre de I'eau et changer de machine; il franchit
quelquefois la distance totale en 4 heures et demie, quoi-
que le départ ait lieu de nuit.

En Belgique, au contraire, on n’a établi jusqu’a présent
qu'une seule espéce de trains; ils se composent de voitu-
res de toute sorte, berlines, diligences, chars-a-bancs et
wagons; ils s’arrétent  toutes les stations; il est donc juste
de ne comparer leur marche qua celle des trains de
seconde classe en Angleterre.

Dans ce dernier pays on a pris ’habitude,, pour écono-
miser le temps, d’arréter brusquement les trains, en faisant
usage, je dirai presque abus, des freins placés sur les voi-
tures. Yai déja eu occasion de vous signaler les inconvé-
niens qui résultent de cette maniére d’opérer, tant pour
les voyageurs eux-mémes que pour la conservation du
matériel.

En Belgique, le mécanicien s’y prend de bonne heure
pour ralentir sa marche; il arrive a la station avec une
trés petite vitesse; on congoit facilement combien cette
méthode est plus avantageuse sous le rapport de I'écono-
mie; mais, un autre coté, elle a une grande influence sur
la vitesse moyenne totale que I'on obtient.
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Nombre de machines nécessaires i l'exploitation d’urlchemin.—
Ateliers d entretien. — Dépenses. — Consommation de coke.

- Jarrive, messieurs, 4 'une des questions relatives aux
chemins de fer lesplus controversées. Combien faut-il de
machines locomotives pour 'exploitation d’'une ligne don-
née? A cette demande, qui lui a été si souvent adressée,
un des hommes les plus experts dans la matiére, M. No-
thomb, m’a déclaré n’avoir jamaispu que répondre : je n’en
sais rien, c’est selon. Et il est évident, é’n effet, qu’il est
complétement illusoire de vouloir rapporter le nombre
des machines 4 la longueur, par exemple, de la ligne par-
courue. C'est peut-étre la I'élément le moins influent, dans
certaines limites, du matériel nécessaire.

Le nombre des machines dont il faut pouvoir disposer
dépend d’abord de Pactivité plus ou moins grande du ser-
vice qu'il convient d’établir, du nombre et dela composi-
tion des convois; des pentes et des courbes que présente
le tracé, de I’état d’entretien de la route, de la force, de la
bonté des machines elles-mémes, des soins qu’on leur
donne, des moyens de réparation que lon a a sa dispo-
sition, de I'organisation du service. Plusieurs de ces élé-
mens ne peuvent étre exactement appréciés d’avance, et
pour juger, méme par comparaison, il faudrait pouvoir te-
nir compte de tout.

A-défaut d’'un principe absolu, on doit recueillir le plus
possible d’observations propres a servir de guide dans cha-
que cas; le but que I'économie prescrit d’atteindre n’est
pas de faire le service avec le plus petit nombre de machi-
nes possible, mais d’arriver 4 réduire 4 son minimum la dé-
pense annuelle totale. Eh bien, 'expérience a prouvé que,
faute d’avoir un nombre suffisant de machines, on ne pou-
vait les entretenir convenablement, qu’elles se trouvaient
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plus vite hors de service, et leur renouvellement, nécessité
dans un temps trés court, entraine dans une augmenta-
tion de dépenses effrayante.

Le fait le plus saillant que P'expérience ait mis en évi-
dence, cest que la bonne conservation des machines
exige qu'elles soient complétement refroidies , pour étre
visitées, nettoyées, toutes les fois qu'elles ont fait deux
cents milles, ou 8o lieues environ ; il est en méme temps
avantageux de ne pas leur faire faire de suite des trajets
trop étendus; et sur la route de Londres A Birmingham on
change de machines a moitié route. En Belgique, quoique
les convois continuent maintenant leur route de Bruxelles
a Ostende, par exemple, sans que les voyageurs changent
de voitures, les machines ne font leur service qu’entre
Malines et les stations extrémes.

Dans un trajet trop long, si le moindre dérangement
vient 2 avoir lieu dans quelque organe, le mécanicien n'a
pas le temps d’y porter le reméde convenable, et au bout
de la course, le mal est souvent devenu tres grave et en-
traine dans une réparation importante.

Lorsque lesmachines sont convenablement entretenues,
elles peuvent faire moyennement de 11 2 12,000 milles an-
glais, et en Belgique, on cite une machine de M. Cocke-

rill qui- a fait 19,000 milles avant d’entrer en grande
réparation. Vous savez, messieurs, que ce qu'on entend
par ce terme équivaut presque & une reconstruction totale.
A partir de son ouverture, le chemin de Liverpool 2 Man-
chester a vu s’accroitre continuellement le nombre et la
force de ses machines; sur cette route on comptait, en
1834, 30 machines, dont 10 de petites dimensions ou de
construction vicieuse, c'étaient les premiéres employées, ne
faisaient presque plus deservice. Enoctobre 1837, le nom-
bre total des machines était de 36, dont 23 en bon état,
5 en réparation d’entretien courant ou accidentel , 8 en
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grande réparation. En ce moment, ce nombre se trouve
étre de 54, dont 47 en bon état et 7 presque hors de ser-
vice; cette subite augmentation tient sans doute en partie
a la nécessité reconnue dans ces derniers temps de laisser

fréquemment refroidir complétement les machines. Eclai-

rée maintenant par une assez longue expérience, Vadmi-

nistration pense que le plus heureux résultat qu’elle puisse

espérer est de faire le service avec un nombre total de

machines, triple de celni qu’il faut mettre en feu chaque

jour. Ce dernier nombre est dans ce moment de 15, dont

» pour la station de Liverpool et 8 pour celle de Manches-

ter.

Le service du chemin de la Grande Jonction parait
devoir exiger 54 machines, et le nombre total de départs,
soit d’une station, soit de l'autre, est de 14 environ.

Sur le chemin de Londres a Birmingham, il y a le méme
nombre de départs; comme je I'ai déja dit, le service est
double, puisqu’on change de machines a Wolverton; quant
au service des marchandises,. il n’est pas complétement
organisé etn’a lieu que sur une faible portion de la ligne.
‘Dans les premieéres prévisions de Padministration, on avait
compté sur 36 machines pour voyageurs et 3o pour les
marchandises; on n’a pas tardé a reconnaitre I'insuffisance
de ce nombre et & faire une nouvelle commande de 1a
machines pour les voyageurs, ce qui en portera le nombre
total 4 48; une grande partie de ces machines n’est pas
encore exécutée.

En Belgique, le nombre total de machines qui se trous
vent sur les routes de fer est, je erois, de 45 seulement;
mais pressée d'avoir immédiatement un matériel plus con-
sidérable , 'administration n'a pu se contenter des res.
sources que lui offraient les vastes établissemens de
M. Cockerill, et elle vient de faire en Angleterre une com-

mande de 20 nouvelles machines.
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. aildéja insisté sur limportance des soins donnés i Pen-
tretien des locomotives, sur la nécessité d’avoir 4 sa dis-
position les moyens de réparation convenables.

Sous ce rapport, il faut le dire, le chemin de Liverpool
a Manchester laisse beaucoup 4 désirer; resserrée dans les
limites de sa concession primitive, la Compagnie ne peut
plus aujourd’hui donner aux annexes de ses gares tout le
développement nécessaire; les machines en service sont
obligées de stationner en plein air, exposées 4 toutes les
injures du temps ; c'est méme 1i que doivent se faire les
réparations d’entretien journalier, et c’est & peine si les
ateliers destinés aux’grandes réparations peuvent recevoir
simultanément un nombre suffisant de machines. Le che-
min de la Grande-Jonction se. trouve dans le méme cas;
heureusement ces deux entreprises ont 4 leur disposition,
outre les ateliers spéciaux de machines que possede la
ville de Liverpool, d'autresateliers situés sur les routes de
fer elles-mémes et dont elles pourraient disposer aubesoin :
ce sont, pour la route de Manchester, les établissemens de
M. Nasmyth et Gaskell, situés 4 Patricroft, et pour la
Grande-Jonction, ceux de M. Tayleur, a Warrington ; ate-
liers créés tout exprés par M. Stephenson et sous sa direc-
tion. . ' '
- Quant au chemin de Londres & Birmingham, on'n’a pu
y profiter de 'expérience acquise sur les routes précé-
demment établies, et d’un autre coté, M. Bury, chargé
par suite de son marché de diriger le département des
machines , ne pouvait songer a tirer des ressources de ses
propres ateliers placés & une trop grande distance. Vous
connaissez. les conditions de ce marché; on peut croire
qu'en contractant des engagemens aussi considérables,
M. Bury a d0i songer en méme temps aux moyens de les
remplir et s’entourer de ‘toutes les ressources nécessaires.

A chacune des stations principales,  Birmingham, 4
5
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Wolverton,  Camden-Town, il y a un dépit de machines ;
celui de Rirmingham peut en recevoir guatorze ; il est cir-
culaire, et ung plate-formme tournante, placée au cenere,

permet dle distribuer commodément toutes Jes machines

dans le pourtour.

A Camden-Town, ce dépdtlfait partie d’un atelier'd’en-
tretien dont les batimens , disposés autour d'une cowr,
présentent un carré de 60 metres de e6%6. Vingt machines
peuvent y prendre place et sont distribuées au maym de
plate-formes des deux catés de la osur.: : -

A Wolverton, le dépit se trauve compris dans l’ansmbie
de Vatelier de réparation; les bitimens de cet atelier, dis-
pasés aussi autong d'une cour, offrent ®n. carré de
314 pieds de cOté; ils renferment un atelier de montage,un
atelier d’ajustage, vingttroisifeux de forge, une .chaudron-
nerie em fer, une en ouinre, un atelier de modetes ; une
fonderie de fer, une de cuivre, erfin le dépot des machines;
vaste salle traversée par une rangée de veul phvenformea
tournantes , qui peut reeevoir trente-six- machings. -

En Belgique, on a oru dewoir séparer eomplhcment
I'enteetien jaurmalier qui fait partie du service actif, des
travaux de réparation;} les prescriptions les phus sévéres
ont été faites pour qu’ils ne puissent jamais étre confon-
dus, et les batimens affectés i chacun d'eux sont entiére-
ment isolés.

Les dépots de machines, dans lesquels doib se faine en
_ méme terps l'entretien journalier, ont té élevds des Fowi-
gine des travaux. On en trouve ua 4 Ostende, .un & An-
vers, um & Bruxelles, un a Ans, deux A Malines, 'un pour
les rontes. de l'onest , 'autre pour oelles de I'est. Chacur
peut recevoir six machines environ; ils sont insuffisans, et
les locomotives en service stationnent le plus souvent en
plein air sur des voies additionnelles. S

Les ateliers de réparation sont disposés autour d’mne
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cour i peu prés carrée ; ils comprennent un atelier d’ajus-
tage, une salle de montage, une forge, une fonderie de
fer et une de cuivre. Yai retrouvé dans I'atelier d’ajustage
a peu prés le méme outillage que celui que j’ai eu 'hon-
neur de vous proposer; mais, je dois le dire, M. Poncelet,
ingénieur chargé de cette partie du matériel, m’a déclaré
que, lorsque toutes les lignes seraient en pleine activité, il
serait loin d’avoir les ressources suffisantes.

L’entretien et la réparation des voitures font en Belgi-
que un département séparé et ont comme en Angleterre
des ateliers spéciaux; ils se trouvent & Malines  la suite
de ceux des machines, et enferment une vaste cour ou se
trouvent déposées en plein air la plus grande partie des voi-
tures qui ne sont pas en service.

Je vous ai fait part, messieurs, du peu de renseigne-
mens que j’ai pu avoir sur les dépenses qui appartiennent,
en Angleterre, au département des machines ; on n’a quel-
ques résultats positifs que pour le chemin de Liverpool &
Manohester; pour celui de Birmingham & Londres on
n’a encore qu'un apercu et ce chemin est loin d’étre ar-
rivé a son ¢tat normal. Je vous ai dit que la dépense
totale paraissait, pour les trois premiers mois, devoir
y dépasser 0,40 de penny par mille et par voyageur,
tandis que pour le chemin de Liverpool 3 Manchester
ces mémes dépenses ne s’élévent maintenant qu’a 0,28 de
penny. '

Jaurais désiré avoir un renseignement analogue pour
les routes de Belgique ; mais on n’a pu constater encore
le chiffre exact de la dépense occasionnée par le dépar-
tement des machines; du reste, on congoit facilement
la presque impossibilité , pour cette administration ,
d’avoir 4 cet égard des comptes satisfaisans. La tota-
lité des chemins est loin d’étre achevée; A mesure qu'une
section est terminée , elle est mise en circulation , ta lon-

5.
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gueur du parcours augmente donc continuellement; il
en est de méme du nombre des machines, et 4 chaque
époque il est bien difficile d’apprécier, d'une maniére méme
approximative, I'état de détérioration de chaque partie du
matériel et les réparations auxquelles il doit donner lieu
plus tard.

Toutefois il y a un élément de cette dépense qui semble
pouvoir étre saisi avecla plus grande facilité, c’est la con-
sommation du combustible; il suffit, en effet, de tenir
compte de la quantité de coke livrée 4 chaque voyage. Mais
pour que ce résultat, trouvé ainsi d’'une maniére som-
maire, puisse étre de quelque utilité dans la théorie, il faut
pouvoir le rapporter i une unité quelconque, et c'est la
la difficulté : les anomalies sont si grandes que I'on a di
presque renoncer A tronver une regle générale.

Dans les machines a vapeur d’'un autre genre, on a pu
rapporter la consommation du combustible i ia force pro-
duite. La production de la vapeur, activité de la combus-
tion sont indépendantes de la marche de la machine, et la
puissance de celle-ci.est & peu prés constante. Rien de tout
cela n’cxiste dans les locomotives, la puissance développée
varie continuellement, tantot par une cause, tantt par
une autre; tous ces élémens réagissent les uns sur les autres,
'action n’est pas méme continue, e, quoique ce genre de
machines fasse un ensemble complet,il a fallu renoncer a
les classer entre elles par la puissance développée et s'en
tenir 4 leurs dimensions. ,

Lorsque, par analogie,on a voulu cependant rapporter
le combustible nécessaire 4 une puissance dynamique,
elle-méme bien difficile a évaluer, on a trouvé, entre la
réalité et la théorie, des différences qui se sont élevées jus-
qu'au triple de ce qu’exigeait la derniére.

On n’a pas été plus heureux en essayant de rapporter la
consommation a la quotité des poids transportés; la vapeur
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produite se trouve plus ou moins utilisée suivant la com-
position du convoi, le nombre des wagons, leur charge,
Pétat d’entretien de la route, les pentes qu'elle présente,
la vitesse avec laquelle chaque distance est franchie et I'on
ne peut arriver a aucun résultat comparable.

Surla route de Liverpool 4 Manchester la consommation
sergitde 5/6 de livre par tonne transportée aun mille, tandis
que, suivant d’autres renseignemens, il serait de s /4 delivre.

Yai pensé, messieurs, qu’il était un point de vue plus
convenable que céux que je viens de citer, une unité pour
laquelle la quantité de charbon ou de coke relative devait
offrir moins de variation. Cette unité, cest la distance ab-
solue franchie par les machines, indépendamment de toute
vitesse. La distance parcourue présente, en effet, exacte-
ment le nombre de tours de roue, celui des cylindres de
vapeur successivement. enlevés a la chaudiére et par con-
séquent le volume total de vapeur utilisé, qui serait celui
de la vapeur produite, s'il ne s’en échappait presque con-
tinuellement ‘par la soupape de sireté. Mais, d’un cété ,
quelque considérable qu’elle paraisse 4 I'ceil, la quantité

_perdue est en réalité peu de chose comparativement a
celle qui passe dans les cylindres; de Fautre, si elle a peu
d’influence sur le rapport cherché, élle en a bien moins
sur la constance de ce rapport; quant 4 la tension sous la-
quelle la vapeur est produite, elle varie peu en moyenne;
il est, a la - vérité, dautres causes de variation : ce sont les
temps d’arrét, les fuites des chaudiéres; c’'est 4 I'expérience
anous dire leur influence, mais jai pensé que I'on pouvait
a priori regarder comme probable que, pour des ma-
chines de méme espéce, le rapport de la consommation
du combustible - 4 la. distance totale était 4 peu prés
constant. ’

La plus grande partie des machines employées en ce
moment sur les routes anglaises sont sensiblement com-



(70)

parables; ce sont des machines de 12 pouces avec des
roues de 5 pieds et demi; il en est de méme en Belgique :
je n’ai pu,a la vérité, me procurer qu'un petit nombre de
données positives ; mais, en les rapprochant des distances
parcourues, je suis toujours'arrivé a cerésultat remarqua-
- ble, autant par sa simplieité que par sa généralité, qu’a-
vecles machines actuellement en usage, la consommation
du coke est de 1 k. par 100 métres, ou 10 k. par kilométre
dela distance moyenne parcourue.

Je ferai remarquer, en passant, que si cette loi si simple
venait, comme j'en suis convaincu, i se vérifier complé-
tement, lorsqu'on aura des observations plus nembreuses,
il faut en déduire comme conséquence immédiate ee prin-
cipe, auquel on arrive par d’autres considérations, que,
pour obtenir le plus grand effet utile, on. doit faire trainer
aux machines locomotives la plus grande charge possible.

Je vousai déji entretenu des soins que réclame la con-
servation des machines ; mais cette conservation dépend
beaucoup aussi de la qualité du coke employé et de celle
de leau. '

Dansun pays commel’Angleterre, ot le eharbon abende,
oit les fabriques de coke se remcontrent & chaque pas,
aprés avoir vainement essayé de s’approvisionner des meil-
leures qualités possibles de ce combustible, la plupart des
administrations de- chemin de fer en sont arrivées & le fa~
briquer elles-mémes; elles y ont treuvé de I'avantage sous
le rapport du déchet qu’occasionne le transpert et qui est
eonsidérable pour ume substance aussi friable. Sur le
chemin de Birmingham: 3 Londres, oa ne s'est pas con-
tenté de fabriquer le coke, mais on a voulu le fabriquer ,
pour ainsi dire, & pied d'ceuvre, en établissant des fours
a chacune des stations ou les machines doivent renouveler
leurs approvisionnemens. Je vous ai dit comment les loca-
lités se prétaient admivablement i ces combinaisons.
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.. En Belgiqus il 2 fallu également en venir la; et sil'ad-
mlinisivation a¢ru devoir premdre ce parti, Cest quelley &
trowivé, en dernier résultat; une économie positive.

La nature: de [I'eau employée pour Valimemtation des
chaudiéres est au moins aussi importante que celle du
combustible; avec les eaux séléniteuses il sc dépose sur
la surface des tubes des sédimens souvent trés durs, et
qui, daus tousiles cas, étant mauvais condacteurs du ca-
lorique; déterminentdans los parties qu’ils recouvrent uhe
élévation: detempﬁ-nmueexwmdmawe, a lagquetle lemétal
me peub pésistes longternps.

. Gette comsidération a eonduit naturetlement i étabkir
les prises d’ean , non.pas sur les points les plus cotivena-
bles pour la comwmodité dwr service, mais dans les endroits
onr s¢ trouvait Veau de meilleure' qualité ; Fur autre
66, comme il imaporte; en eas d'aceident, de s¢ ménager
le plus de rassources pessibles, on n'a pas dir se borner
aum grues hydrauliques strictemvent néeessaires, ais les
wmisiplier , les échelonnet sur toote la longuenr de la-
route et ew établir, pour dinsi dfwe, partout oz on a trouvé
de P'ean satisfaisamte.

Je ne terminerai pas ce qui estrelatif awx machines sans
consiguer les moyens employés avec suacés pour faire sur-
monter des obstaclés: qui: ont souvent, et ¥ juste raison ,
prédccups les esprits; je weox parler de ceux que présente
la neige qui vient recouvrir ld sorface des rails, on le ver-
glas qui read, peur ainsi dive, nulle Vadhérence des roues
des machines.

Dans le premier cas,. on' dégage: la voie, en la Ensant
parcourir lentement par une machine qui pousse devant:
elte unr grand triangle en bois; lequel divise la neige. ct la
rejette. sur les cotés, comme pourrait le fiire un soc de
charrue & double versoir. :

Dams le cas de verghs, on place dans chaque train, en
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avant de la locomotive, un wagon pesamment chargé,
monté sur des roues d’un trés petit diamétre, L’action de
ces roues brise complétement le verglas et la marche de la
machine se fait aussi facilement qu’a I’ordinaire.

Différentes espéces de voitures employées.

Dans ce qui précéde j'ai déja consigné diverses obser-
vations relatives aux voitures; vous savez, messieurs , com-
ment on est parvenu 2 diminuer les chocs et le mouve-
ment de lacet, en serrant les voitures les unes contre les
autres de maniére a ce que les ressorts des heurtoirs soient
toujours tendus. Je vous ai parlé aussi de leffet désa-
gréable du frein sur les voitures qui en sont munies, in-
convénient qu’on a pu éviter en Belgique en plagant ces
appareils sur les wagons, disposition favorisée par cette’
circonstance que, dans ce pays, chaque train comprend des
voitures de toute espéce, tandis qu'en Angleterre les trains
de premiére classe se composent uniquement de voitures
de méme dénomination et qu’il a bien fallu par conséquent
que quelques unes fussent garnies de freins.

Enfin vous avez remarqué que sur les voitures de Lon-
dres 4 Birmingham, comme sur celles de Manchester a Li-
verpool, les effets des voyageurs sant placés sur 'impériale
des voitures, exposés ainsi a étre brilés par les flammeches,
tandis que sur le chemin de la Grande-Jonction ces effets
étaient renfermés dans des wagons disposés A cet effet et
placés en téte du.convoi.

En Angleterre on a généralement adopté quatre especes
de voitures, les malle-postes, les voitures de premiére
" classe, celles de seconde, et les wagons découverts. A I’ex-
ception des derniers, toutes ces voitures ont méme lon-
gueur de train et sont montées sur quatre roues; toutes
ont également trois caisses ou compartimens analogues a
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ceux des voitures ordinaires ; dans les malles-postes ou le
prix est un peu plus élevé, chaque caisse ne peut recevoir
que quatre voyageurs; cette disposition les fait préférer
toutes les fois que, désirant étre seules, quelques per-
sonnes se décident i prendre toute une caisse : une dame,
voyageant seule avec ses enfans, peut jouir de cet avantage
en payant quatre places seulement.

Dans les voitures de premiére classe ou on est trois per-
sonmes de front, les places sont presque toujours séparées
en forme de stalles.

Dans les voitures de seconde classe, les banquettes ne
sont pas rembourrées; on doit s’y placer 4 sur chaque banc.

Enfin. dans les wagons découverts il n’y a que deux
caisses, et les trains sont plus courts. On n’en a pas en-
core fait usage sur le chemin de Loundres 4 Birmingham,
mais j'en ai vu i la station de Camden-Town un grand
nombre préparés pour I'été.

Beaucoup de voitures de 1™ classe ont des places exté-
rieures, mais elles sont bien rarement occupées. Si 'on y
jouit de I'agréable coup-d’ecil que présentent les campa-
gnes que 'on parcourt,on y est, d’un autre coté, tres in-
commodé par la fumée et les étincelles qui s'échappent
par moment des machines. :

Pour le service des embranchemens sur la route de
Londres 4 Birmingham , j’ai remarqué des voitures dont
la disposition mérite d’étre signalée; ces voitures ont trois-
caisses corame Jes autres; mais celle du centre, destinée
aux voyageurs de 1™ classe, présente tout le confortable
que I'on peut désirer, tandis que les caisses extrémes, ap-~'
partenant a la seconde classe, ne renferment que de sim-.
ples banquettes sans coussins.

En Belgique, les convois sont composés de 4 sortes de
voitures, les berlines, les diligences, les chars-a-bancs etles
wagons. '
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Les berlines qui correspondent aux malle-postes sont
analogues aux voitures anglaises de 1™ classe ; mais, pouc
les diligences , on a adopté ue tout autre systeme de con-
struction.

Les trains porteht deux caisses entiérement. isokées et
séparées par une espeee de corridor qui permet de traver-
ser la voiture sans entrer dans les wmparﬁmens occupés
per les voyageurs.

Dans les premiéres voitures construites dans ce sys-
téme, il y avait une porte placée a4 chaque extrémité du
corridor; les deux compartimens étaient alors en commu-
nication ; depuis on les a isolés en plagant & ¢hacun d’ewx
une porte et laissant le corridox emtierement. ouvert, Neuf
voyageurs presnent ptace dans chaque compartiment; cing
se trouvent placés de front; les guatre autres places dis-
posées de deux en deux sont séparées par la. porte.
Vous voyez que, dans cette disposition, chuque didigence:
ne pread que 18 voyageurs comme dans les voitures an-
ghises. Seulement ila sont plus econfondus, et les voitures
sont plus larges. Je vous ai fait remarguer ailleurs Fincon-
vénient que présentait cette augmeniation de- largewr re-
lativement au mouvement de lacet.

Ici, tout en augmentant la largeur,om a cherchéa ahatsa-
ser les caisses; les roues alars ent dix pénétrer un pewn dans
Pintérienr, et, pour prévenic tout.acgidens, on les a recou-
vertes par: de fortes boites en. fonte. Ces: boites gément
dans lintérieur des voitures;. en hiver elles sont tvés fred-
des;elles ont em outre linconvénient, en découpant le
plancher, &’y former des joints: quii, ne potvant étre cal-
feutrés, présentemt autant de ventouses. €es cinconstan-
ces, jointes i la grande capacité des caisees, font: des dili-
gences belges, de véritables glacieres. .

Toutefois on concoit gue de ces dispositions ait pw ré-

sulter une notable économie; il n’y a, comme on voit, dans
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une vaitare qui prend 18 voyageurs, que deux portes tres
simples, 4 panneaux ordinaires,au lieu des six portieres &
glaces et 2 doubles panneaux cintrés, des. voitures.anglaises.

Enfin divers. changemens ont été apportés dans la con-
struction des trains et la disposition des ferrures, 3 I'effet
dobtenir plus de légéreté et une plus grande économie,

Les voitures de 1™ classe dn chemin de Londres 4 Bir-
mingham ont coiité, compleétement termmees, fao liv.,
soit pres de 11,000 fr. chacune.

Les diligences, construites dans lorigine, en Belgique,
sur le modéle anglais, étaient revenues a 6,000 francs et
pesaient 4,500 kilogrammes; celles que Von a adoptées en
dernier lieu ne coltent que 5,000 fr. et leur poids est de
3,500 kilogrammes; on a économisé goa kilogrammes de
fer sur les ferrures de tout genre.

‘Great F¥ estern.— Concluston.

Juaquici, ]'ai-exu ne devoir vous entretenir aucunemeny
d'un chemin de fer qui a donné lieu, dans ces derniers
temps, 4 une controverse trés vive, celui du Great-Western
comstruit sous la direction de M. Brunel.. Li tout est dif-
férent de ce que 'expérience a comsacrd ailleurs, et I'in-
succes.du début a jeté dans. Feaprit du public. une telle
défaveur sur tout ce qui se rattache i ce chemin, que l'on
ose i peine y aller chercher des exemples. L'opinien gé-
nérale, égarée par la passion , semble avoir frappé d'une
réprobation absolue toutes les parties, de cette entreprise
remarquable, et M. Brunel ne rencontre presque aujour-
d’hui gua des détracteurs aveuygles ou intéressés, des indiflé-
rens qui trouvent plus. facile de condamner sans examen,
ou des esprits faibles qui: wosent avower ume eonvistion
moins défavorable, Le plus grand tort de M Brunel estsans
doute d’étxe entré trop franchement daas la veie du pro-
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gres, et d'avoir devancé le temps, en osant réaliser ce que
d’autres avaient regardé comme le résultat inévitable des
perfections a venir.

Frappé de P'impatience des esprits qui trouvaient trop
lente une vitesse moyenne de 8 lieues par hieure, M. Bru-
nel avait pour but d’arriver 4 une marche bien plus ra-
pide. Dans le programme offert aux coustructeurs de
machines, il demandait des locomotives dont la vitesse
moyenne fit de 35 milles par heure et qul pussent dépas-
ser au besoin 45 milles.

Le seul moyen d’obtenir ce résultat était alors d’aug-
menter considérablement le diamétre des roues en méme
temps que la’ puissance des machines. De la, accroisse-
ment nécessaire dans la largeur de la voie, dans celle des
voitures et dans leur poids.

Déja on avait remarqué que sur les parties en remblais
les mouvemens étaient plus doux que sur les parties éta-
blies sur un fonds trop solide; dans une localité particu-
liére, on avait méme été obligé de refaire une partie de
la voie ou les rails avaient été placés primitivement sur
des fondations en magonnerie.

M. Brunel put croire qu’il trouverait de grands avan-
tages i faire un chemin tout-i-fait élastique, et il s’autorisa
du systéme suivi aux Etats-Unis pour traverser les marais;
malheureusement il dépassa le but. -

11 avait apporté des perfectionnemens jusque dans les
moindres détails que d’autres acceptent de la routine, ow
abandonnent i des mains moins habiles; tous ces change-
mens étaient pour ainsi dire une critique de ce qui avait
été fait ailleurs; onlui eiit & peine pardonné un succes,
son premier échec fut le signal d’un tolle général.

Vous connaissez le systéme de rails employé par
M. Brunel; ces rails, en forme de pont, sont fixés sur de
fortes longrines en bois; ces longrines reposent sur des
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traverses, et celles-ci sont moisées sur des pilotis. Les pieux
correspondent a peu preés au milieu de la voie, et la dis-
tance d’'une traverse a l'autre n’est pas moindre de 3 a 4
metres.

On congoit toute Pélasticité que présente un pareil sys-
teme; les longrines cédant sous le poids des machines et
des voitures, il en résulte un balancement, une suite d’os-
cillations semblables  celles des vagues, etdont pour beau-
coup de personnes le résultat est le mal de mer. D'un au-
tre coté, ces variations de résistance sont loin de favoriser
Tapplication de la puissance motrice. Depuis, on a fait dis-
paraitre en grande partie ces inconvéniens, en comprimant
la terre sous les longrines, et en multipliant les traverses.
Enfin, 4 I'époque ou j’ai parcouru la partie terminée, le
mouvement n’était pas plus désagréable que sur les autres
routes; l'entretien y était aussi satisfaisant sans y employer
autant d’'ouvriers. La vitesse obtenue était i peu pres la
méme et le seul reproche que I'on pit faire 3 M. Brunel
était d’avoir dépensé plus d’argent pour obtenir le méme
résultat que sur les autres routes. Reste i savoir si, avec
de la persévérance, il ne parviendra pas i atteindre le
but qu'il s'était proposé, celui d’une rapidité bien autre-
ment considérable.

Les locomotives employées sur cette route n’en sont
pasla partiela moins remarquable; quelques unes ont des
roues de dix pieds de diamétre, d’autres desroues de huit
pieds seulement. Pour ne pas fatiguer les rails par le poids
énorme de ces machines gigantesques, M. Brunel a pensé
i diviser ce poids, qui approchede 20 tonneaux, en isolant
les chaudiéres, de la machine proprement dite; 'ensemble
forme alors deux trains séparés, dont chacun repose sur
six roues. ,

Le tuyau qui porte la vapeur est articulé comme ceux
qui maintenant servent a Valimentation des chaudiéres,
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et tout le mécanisme se trouve i découvert sous les yeux
du conducteur, qui peut en surveiller le jeu jusque dans
les moindres détails et remédier sans mémearréter les ma-
chines, aux petits dérangemens inévitables qui, pour les
autres systémes, se traduisent, a la longue, en avaries plus
ou moins importantes.

Cependant toutes les machines du Great-Western ne
sont pas établies sur ce plan, et plusieurssont entiérement
semblables, anx dimensions preés, A celles employées sur
les autres chemins.

La grande largeur de la voie a permis de faire des voi-
tures extrémement spacieuses; quelques unés sont dispo-
sées en véritables salons, an y trouve une table dressée
dans le milieu ; d'autres sont divisées en cabinets ou quatre
personnes peuvent S’isoler, et présentent, sans perdre de
place, 'avantage que je vous ai signalé pour les malle-
postes des autres chemins.

Yia largeur des voitares étant assez grande pour rece-
voir, fort 4 I'aise, quatre personmes de front, on a établi au
milieu de chaque caisse une cloison compléte avec porte
vitrée qui la sépare en denx compartimens que I'on peut
réunir a volonté. Enfin, la station de Paddington présente
pour la circulation des voitures, la formation des trains,
le dégagement de la voie, plasieurs dispositions ingénieu-
ses qui pourront plus tard, dams une foule de circonstan-
ces, étre imitées avec avantage. Je signalerai entreautres
Femploi de divers chariots transversaux destinés & rem.
placer les plateformes et dont on afait Papplication immé-
diate dans les ateliers du chemin de fer de Saint-Germain:

On ignore encore quel séra te sort du Great-Western:
continuera-t-on les travaux d'aprés le méme systdme, en
le modifiant par suite de I'expérience acquise, ou le re-
commencera-t-on pour revenir i la Jargeur de voie gé-
néralement usitée, en abandonnant tout le matériel déja
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