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Uebertrag
Dazu kommt noch eine Summe,

welche aus den Einnahmen veraus-
gabt wurde zur Verbesserung der
Linie, dann'um dieselbe für Personen-
Transport einzurichten, sammt der
Anschaffung der Locomotiyen und
des Betriebsmaterials (durch einen
Parlamentsbeschluss des Jahres 1869

bewilligt)

Somit das Gesammtcapital
An Schiefertafeln wurden im Jahre

1860 geschleppt
An Gütern anderer Art

Prs. 904 637,50 Cts.

„ 1 250 000,00

Fr. 2 154 637,50 Cts.

120 028,163 T.
18 898,193 „

Somit betrug die Totallast exclusive
Maschinen 13 8 9 26,656 T.

Endlich betrug der ganze Verkehr
im Jahre 1868 75 206 Zugskilom. und

„ „ 1869 80 971 „
Hierbei ist zu bemerken, dass des Nachts und Sonntags

keine Züge verkehren.
Folgendes sind die Tarife beim Personenverkehr:
I. Classe einfaches Billet per Kilom. 11,07 Cts.

„ „ hin und zurück „ „ 8,28 „
II. „ einfaches Billet „ „ 8,28 „
„ „ hin und zurück „ „ 6,21 „

III. „ einfaches Billet „ „ 6,93 „
„ „ hin und zurück „ „ 5,05 „

Billete zu reducirten Preisen für die Stein-
brucharbeiter per Kilom. 2,07 „

Für Güter aller Art, welche hinaufgeschleppt
werden, wenn die Wagen leer hinunter
laufen, per Kilometer-Tonne 17,20 „

Für Schiefertafeln, welche hinunterfahren,
wobei die Wagen leer hinaufgeschleppt
werden per Kilometer-Tonne 14,78 „

Folgende Tabelle enthält einige vergleichende Daten über
Einnahmen und Ausgaben verschiedener Eisenbahngesellschaften.

Gesammt-
einnahmen

per
Zugskilometer.

Betriebskosten

per
Zugskilometer.

Yerhältniss der
Betriebskosten

zu den
Gesammt-

einnahmen.

Fr. Fr. O/o

London and North-Western
für's 2. Semester 1869 4,48 2,14 47,84

Great-Western
fürs 2. Semester 3868 4,27 2,07 48,62

North London
für's 2. Semester 1869 4,21 2,22 52,7

Métropolitain
für's 2. Semester 1869 4,03 2,17 54,0

East-Indian
für's 2. Semester 1869 6,29 3,11 49,4

Great-Indian Peninsula
für's 2. Semester 1869 7,61 4,82 63,2

Bombay and Baroda-India
für's 2. Semester 1869 9,01 6,37 70,7

Pestiniog
für's 2. Semester 1869 8,07 3,57 44,5

Des perfectionnements à introduire dans les locomotives

pour en mieux utiliser la vapeur.

(Articles antérieures vol. IY, Nro. 12 und 20, p. 164, 267.)

Mr. A. Mallet ayant bien voulu, dans ce journal, s'occuper
de l'article que nous y avons inséré sous le titre de la m eil-
leure utilisation de la vapeur dans les loco m o-

tives, nous désirons ne pas laisser sans réponse les observations
de cet honorable ingénieur, observations dont nous lui sommes
très reconnaissant, car il s'agit de questions encore fort obscures,
et, selon le vieil adage, c'est du choc des idées que jaillit la
lumière. D'ailleurs quand cette discussion ne devrait avoir d'autre
résultat que d'attirer l'attention de quelques personnes sur les
propositions de perfectionnements qui en font l'objet, nous ne
saurions la regretter, car il est incontestable qu'il est possible
de mieux utiliser la vapeur qu'on ne le fait actuellement dans
les cylindres des locomotives et qu'il y a là matière à une
importante économie de traction.

Les perfectionnements dont s'occupait notre premier article
sont au nombre de deux : 1" les enveloppes de vapeur, et 2^ la
détente dans un ou plusieurs cylindres distincts de celui où la

vapeur de la machine serait admise directement.
Sur l'opportunité et l'efficacité du second de ces points

nous sommes entièrement d'accord avec Mr. Mallet et nous ne
divergeons d'opinion que relativement au mode d'application.
Tandis que nous recommandons l'adoption d'un cylindre d'ad-
mission placé sur l'axe de la machine et de deux cylindres de
détente latéraux, Mr. Mallet veut maintenir les cylindres au
nombre de deux, conservés dans leur position actuelle, mais
avec des diamètres inégaux, la détente s'effectuant dans le plus
grand. A cette disposition nous objectons l'inégalité des efforts
sur les pistons, dont l'un travaillera même souvent seul, circou-
stance fâcheuse pour les organes de la machine, nous persistons
à le croire. Dans la locomotive à trois cylindres, au contraire,
non seulement cette inégalité d'efforts n'existe pas, mais même
la non-symétrie qui se rencontre dans ceux de la machine ordi-
naire disparaît complètement et avec elle le mouvement de lacet
qui en est la conséquence.

Au surplus notre proposition d'un troisième cylindre ne
concerne que les machines neuves à construire, pour lesquelles
la difficulté de l'installer n'existe pas, ainsi que les locomotives
à trois cylindres de Stephenson le prouvent, locomotives où
l'essieu moteur était placé au milieu des essieux porteurs ; nous
estimons même qu'il nous faudra moins de hauteur sous la
chaudière pour faire place au mécanisme et au coude de l'essieu
qui le commande qu'à Mr. Mallet pour ses engrenages, à en

juger du moins par le projet publié par la Revue indus-
trielle; ajoutons que le coude de l'essieu moteur nous effraie
d'autant moins qu'il occupe le milieu de cet essieu.

Pour les machines que l'on voudrait transformer au nouveau
mode de détente, nous reconnaissons, sans aucune difficulté,
que l'on ne pourrait songer pratiquement à y introduire un
troisième cylindre, et, dans ce cas, l'adjonction de deux petits
cylindres fixés sur les fonds des grands nous paraît être la
véritable solution du problème. Cette disposition de cylindres
superposés, qui a fait ses preuves dans bon nombre de machines
de navigation, n'est même pas à regretter pour les locomotives
à construire et' si nous avons parlé de préférence de celle à

trois cylindres, c'est que cette dernière a en même temps pour
résultat de rendre parfaitement symétrique, de part et d'autre
de l'axe de la machine, le mouvement du mécanisme et qu'elle
permet d'augmenter beaucoup l'espace réservé à la détente sans
recourir à des cylindres d'un trop grand diamètre; or, dans le
projet de Mr. Mallet, la capacité du grand cylindre par rapport
à celle du petit ne nous paraît pas suffisante pour tirer tout le
parti désirable du système de détente qu'il s'agit d'introduire.

Du reste, nous sommes heureux d'être en communauté d'idée
avec un ingénieur du mérite de Mr. Mallet quant au principe
même du perfectionnement à introduire dans la détente des

locomotives, et nous ne demandons pas mieux que d'être
convaincu de l'inanité de nos craintes, quant au mode d'appli-
cation choisi par lui, par l'expérience des locomotives à deux
cylindres de son système actuellement en construction auCreusot;
seulement il sera essentiel, dans les résultats qui seront constatés,
de bien faire la part du système de détente, de la réduction
du nombre des coups d'échappement et de l'inégalité des efforts
sur les pistons, distinction qui ne sera pas sans difficulté.

Quant au second perfectionnement à appliquer aux machines
locomotives que proposait notre précédent article, Mr. Mallet
déclare être en complet désaccord avec nous, et, à l'appui de

sa thèse, il fournit un calcul qui tend à prouver que le béné-






