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Coaks in einer halben Stunde in den betriebsfähigen Zustand

gebracht, wobei der Topfdeckel roth glühen muss. Während
bei ordentlichem Zuge und regelrechtem Heizen zum Anheizen
8 Kilogramm' Coaks genügen, erfordert eine Pferdekraft inclusive
Anheizen in 12 Stunden nicht mehr als 30 Kilogramm Coaks,

so dass dieser neue Motor nicht nur ganz gefahrlos, sondern
auch mit der grössten Oeconomie arbeitet; diese 30 Kilogramm
kosten ca. Fr. 1,50 per Tag, während ein Gasmotor von einer
Pferdekraft in 12 Stunden ca. 10 Kubikmeter Gas im Werthe

von Fr. 3,50 bis Fr. 5.—, je nach dem Standort, bedarf, aber

rascher, nicht leichter in Gang zu setzen ist. Ferner braucht
eine Dampfmaschine gleicher Kraft dieselbe Zeit zum
Anheizen, benöthigt etwas mehr Brennstoff und verlangt der Sicherheit

wegen grössere Aufmerksamkeit und mehr Bedienungsarbeit.
— Der einfachste Motor bleibt immerhin der Wassermotor;
wenn auch bei den vorhandenen Wasserpreisen eine Pferdekraft
gegenüber dem Kider'schen Heissluftmotor sehr hoch zu stehen

kommt.
Ein schon längere Zeit in der Nähe im Betriebe stehender

Heissluftmotor arbeitet zur vollsten Zufriedenheit seines Besitzers.
Diese amerikanischen Maschinen werden am Vollkommensten
von dem englischen Patentinhaber, der Firma Hayward Tyler
& Co. für eine halbe und eine Pferdekraft konstruirt.

*

Epreuves des ponts metalliques en France.

Le ministre des travaux publics a publie sous le 9 juillet
1877 une circulaire sur l'epreuve des ponts de laquelle nous
donnons ce qui peut interesser nos lecteurs:

Concernant les ponls supportant des voies de fer ou des

voies de terre. Les dimensions des pieces metalliques des

travees seront calculees de teile sorte que, dans la position la
plus defavorable des surcharges que l'ouvrage peut avoir ä

supporter, le travail du metal, par millimetre carre de section, soit
limite, savoir:

A un kilogramme et demi pour la fönte travaillant ä
l'extension directe;

A trois kilogrammes pour la fönte travaillant ä l'extension
dans une piece flechie;

A cinq kilogrammes pour la fönte travaillant ä la compression

soit directement, soit dans une piece flechie;
A six kilogrammes pour le fer forge ou lamine, tant ä

l'extension qu'ä la compression.
Toutefois, l'administration se reserve d'admettre des limites

plus elevees pour les grands ponts, lorsque des justifications
süffisantes seront produites en ce qui touche les qualites des ma-
ti&res, les formes et les dispositions des pieces.

Concernant les ponts supportant des voies de fer. En ce

qui concerne les fermes longitudinales, ils pourront admettre
l'hypothfese de surcharges uniformement röparties. Dans ce cas,
ces surcharges, par metre courant de simple voie, seront reglees
conformement au tableau suivant:

Portee Portee
des

travees.
metres.

19
20
25
30
35
40
45
50
55
60
70
80
90

100
125
150

des Surcharge
ravees. uniforme.
metres. kilogr.

2 12 000
3 10 500
4 10200
5 9 800
6 9 500
7 8 900
8 8 300
9 7 800

10 7 300
11 6 900
12 6 500
13 6 200
14 5 900
15 5 700
16 5500
17 5 400
18 5 200

Surcharge
umforme.

kilogr.
5 100
4 900
4 500
4 300
4 200
4 100
4 000
3 900
3 800
3 700
3 500
3 400
3 300
3 200
3100
3 000

Les dimensions des pieces qui ne fönt pas partie des
fermes longitudinales, etnotamment celles des pieces de pont, seront
calculees d'apres les plus grands efforts qu'elles peuvent avoir
ä supporter.

Chaque travee metallique sera soumise ä deux natures
d'epreuves, l'une par poids mort, l'autre par poids roulant.

Ces epreuves s'opereront au moyen de trains d'essai com-
poses de machines locomotives et de wagons ä marchandises.

Pour les ponts ä travöes indöpendantes, la longueur du
train d'essai, mesuree entre les deux essieux extremes, devra
etre au moins egale ä celle de la plus grande des trav6es &

eprouver.
Pour les ponts ä travees solidaires, le train d'essai devra

etre assez long pour couvrir les deux plus grandes travees conse-
cutives.

Le poids total du train d'essai devra etre au moins egal
k celui d'un train de meme longueur, qui serait compose d'une
locomotive pesanr, avec son tender, soixante-douze tonnes, et
d'une suite de wagons pesant chaeun quinze tonnes.

II sera procede ä l'epreuve par poids mort de la maniere
suivante:

Pour les ponts ä travees independantes, le train d'essai
sera amene successivement sur chaque travee, de maniere ä la
couvrir en entier.

II sejournera, dans chacune de ces positions, au moins pendant

deux heures apres que les tassements auront cesse de se
manifesier dans le tablier.

Pour les ponts ä travöes solidaires, chaque travee sera
d'abord chargee isolement comme il vient d'ötre dit. A cet effet,
le train d'essai sera coupe de fagon que la longueur de la partie*
anterieure ne d^passe pas sensiblement celle de la plus grande-
travee; ensuite on chargera simultanement les deux travees con-
tigues ä chaque pile, ä l'exclusion de toutes les autres, au.
moyen du train d'essai tout entier.

Les travees dont les tabliers sont Supportes par des arca
metalliques seront d'abord chargees sur la totalite de leur portee
et ensuite sur chaque moitie seulement.

Les epreuves par poids roulant seront au nombre de deux.
La premiere aura lieu avec le train d'essai qu'on fera passer

sur le pont ä la vitesse de 25 kilometres par heure au moins.
La seconde se fera au moyen du train compose, quant au

poids des vehicules, comme les trains de voyageurs les plus
lourds dont la circulation est ä prevoir, et ayant une longueur
au moins egale ä celle de la plus grande des travees ä eprouver.

Ce train marchera successivement avec des vitesses de 35
et de 50 kilometres a l'heure.

Toutefois, la partie de l'epreuve relative ä la circulation en
grande vitesse pourra Stre ajournee jusqu'ä l'epoque oü la voie,
aux abords du pont, sera parfaitement consolidee.

Pour les ponts ä deux voies solidaires entre elles, l'öpreuva
par poids mort se fera d'abord sur chaque voie separement,
l'autre restant libre, puis sur les deux voies simultanement. II
en sera de meme pour l'epreuve par poids roulant. L'epreuve
simultanee des deux voies se fera, dans ce cas, au moyen de
deux trains marchant dans le meme sens aux vitesses fixes ci-
dessus.

Les dispositions de detail des 6preuves seront reglees dans
chaque cas particulier, par les ingenieurs en chef du controle
de la construction et de l'exploitation du chemin de fer, de
concert avec la compagnie concessionnaire.

Concernant les ponts supportant des voies de terre.
Dans les calculs de stabilite des travees, on admettra que le
poids des plus lourdes voitures, vöhicules et chargement, s'eleve
ä 11 tonnes, si elles sont ä deux roues, et ä 16 tonnes si elles
sont ä quatre roues, l'eeartement des essieux etant d'ailleurs
fixe pour ces dernieres ä trois metres.

Dans les localites oü ces poids seraient exageres, ils pourront

Stre reduits, eu egard aux circonstances locales, sans que,
dans aueun cas, le poids du vehicule et de son chargement
puisse §tre infSrieur ä 6 tonnes pour les voitures ä deux roues,
et ä 8 tonnes pour les voitures ä quatre roues, sur les routes
soumises ä la police du roulage.

En ce qui concerne le calcul de fermes longitudinales, on
admettra, pour la voie charretiere, celle des deux combinaisons
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de poids suivantes qui fera subir ä ces fermes la plus grande
fatigue eu egard ä leur portee, savoir: une surcharge uniforme-
ment repartie et 6valuee ä raison de 300 kilogrammes par metre
carre, ou bien une surcharge composee d'autant de voitures
ayant les poids ci-dessus determines, que le tablier pourra en
contenir avec leurs attelages, sur le nombre de files que com-
porte la largeur de la voie. On fera d'ailleurs le choix entre
les voitures ä deux roues ou a quatre roues, de maniere ä
obtenir le plus grand travail du metal, et l'on supposera qu'une
file de voitures occupe une zone de 2,50 '"f de largeur.

Dans les deux cas, les trottoirs seront censes porter une
surcharge de 300 kilogrammes par metre carre.

Les dimensions des pieces qui ne fönt point partie des
fermes longitudinales, notamment celles des pieces de pont,
seront calculees d'apres les plus grands efforts qu'elle pourront
avoir ä supporter.

Chaque travee metallique sera soumise ä deux natures
d'epreuves, l'une par poids mort, l'autre par poids roulant.

La premiere epreuve aura lieu au moyen d'une surcharge
uniformement repartie de 300 kilogrammes par metre carre de

tablier, trottoirs compris. Cette charge devra demeurer en place
pendant deux heures au moins apres que les tassements auront
cesse de se manifester dans le tablier.

Si le pont se compose de plusieurs travees solidaires, chacune
sera chargee d'abord isolement; puis on chargera simultanement
les traveeSj contigues ä chaque pile, ä Pexclusion de toutes
les autres.

Les-travees dont les tabliers sont Supportes par des arcs
metalliques seront d'abord chargees sur la totalite de leur portee
et ensuite sur chaque moitie seulement.

On proc^dera ä l'epreuve par poids roulant avec celles des

voitures ä deux roues ou a quatre roues qui, etant chargees
comme il est dit ä l'article 3, produiront le plus grand effort eu
egard ä l'ouverture de la travee. Cette epreuve sera reälisee
en faisant passer au pas, sur le tablier de la travee, autant de
voitures qu'il en pourra contenir avec leurs attelages, sur le
nombre des files que comportera la largeur de la voie charretiere.

Pour les ponts ä plusieurs travees solidaires, la longueur
de chaque file de voitures devra embrasser la longueur totale
des deux plus grandes travees consecutives.

L'epreuve par poids mort teile qu'elle est indiquee ci-dessus,
n'est pas obligatoire pour les travees dont la portee ne depasse

pas 12 metres. Mais pour les travees d'une portee moindre, on

y suppleera en faisant stationner pendant deux heures au moins

sur le tablier, et de maniere ä le couvrir entierement, l'ensemble
des voitures destinees ä l'epreuve par poids roulant.

Le passage sur le tablier du pont de chargements
notablement superieurs ä ceux, qui auront ete adoptes dans les
calculs relatifs ä la stabilite de l'ouvrage, ne pourra avoir lieu
qu'en vertu d'une autorisation speciale donnee par le prefet,
oonformement au rapport de l'ingenieur en chef du departement.

R. N. J.

L'epuration des eaux d'egoüts ä Reims.

La question des eaux d'egoüts comprend deux problemes :

en premier lieu, et avant tout, faire disparaitre les inconvenients

que ces eaux presentent au point de vue de l'hygiene
publique; en second lieu, et subsidiairement, tirer parti des

substances fertilisantes qu'elles contiennent.
Jusqu'ici la Solution la plus complete parait etre celle qui

consiste ä repandre ces eaux sur la surface des prairies et des

terres eultivees. Mais eile est loin d'ätre applicable partout, et

souvent il faut se contenter de Solutions moins parfaites, dont.
la valeur est essentiellement relative aux localites et que
neanmoins il est. bon de signaler.

Les egoüts de la ville de Reims, dont le debit moyen est
de 30000™/3 par jour ou de 350 litres par seconde, se deversent
dans une petite riviere, la Vesle, dont le debit moyen est de

2,45™/3 par seconde. Le rapport du debit de la riviere ä celui
des egoüts est ainsi en moyenne de 7, ce qui est tres peu, et

de plus il varie ßnormement suivant les Saisons: ä l'ötiage il
est souvent bien moindre et la riviere est aliment6e presque
exclusivement par les egoüts. On comprend que ceux-ei, dans
do telles conditions, occasionnent une nuisance considerable. Le
mal a ete encore aggrave^ par des depotoirs qu'on a eu, il y a
25 ans, la facheuse idee de creer sur le parcours du collecteur.

Une commission speciale a ete, des 1868, nomm6e par la
municipalite pour aviser aux moyens d'y rem^dier.

Les terrains qui oecupent le fond de la vallöe de la Vesle
sont bien places pour recevoir, par declivitö naturelle, les eaux
provenant des 6goüts. Mais etant saturös d'humidite et de ma-
tieres organiques, ils sont absolument impropres ä l'epuration
de ces eaux.

A peu de distance se trouve un plateau ötendu forme de
terrains crayeux, essentiellement permeables. La nappe souter-
raine y es,t partout ä plus de 2 metres en dessous de la surr
faee. Ces terrains, d'tine etendue considerable, sont admirable-
ment appropries ä l'epuration des eaux d'6goüt; et de plus,
ces eaux les mettraient en valeur, tandis qu'ils sont aujourd'hui
absolument secs et arides pendant l'ete.

Seulement l'altitude du plateau est trop elevee pour recevoir
directement la totalite des eaux des egoüts. Une partie de ces-

eaux devrait 6tre remontee au moyen de machines.
Quand meme il est certain que la plus-value des terrains

irrigues couvrirait largement les frais de cette elevation, la
mise en pratique de ce projet. si satisfaisant ne saurait etre
immediate et exigerait un assez long delai. II se passera bien
des annees avant que les agriculteurs, instruits par l'experience,
arrivent ä reconnaitre toute la valeur de la richesse ainsi mise
ä leur disposition.

En attendant que des circonstances plus heureuses per-
mettent la realisation de cette Solution complete et rationnelle,
la ville de Beims se trouve appelee ä recourir provisoirement k
des procedes susceptibles d'une application plus immediate; neus-
voulons parier de ceux qui se rattachent ä la clarification par
voie chimique.

En se contentant de clarifier les eaux au lieu de les epurer
completement, on ne s'exposerait pas, ä Bfeims, aux inconvenients

qui pourraient ailleurs etre ä redouter. La raison en est
que, en aval de cette ville, la Vesle, qui recevrait les eaux
simplement clarifiees, ne traverse aueun contre de population
et ne sert absolument pas ä l'alimentation des riverains.

Parmi les procedes chimiques de clarification, il en est un
qui se trouve particulierement applicable dans l'espeee et qui a

regu l'approbation d'une commission technique designee par le
Ministere des travaux publics, dont le rapport vient d'etre
publie dans les Annales des Ponts et Chaussees.

Dans le departement de la Marne, et a peu de distance
meme de Beims, ils existent des couches consid^rables d'argiles
sableuses, melängees de lignite et de pyrite de fer. Exposees
en tas ä l'air libre, ces argiles eprouvent une combustion spon-
tanee dont le produit definitif est une masse terreuse nommee
terres noires, composee de sulfate de fer, de sulfate d'alumine,
de charbon et d'un residu argilo-siliceux mele aux pyrites qui
ont echappe ä la combustion.

Ce sont ces terres noires, mölees ä un lait de cnaux, qu'on
a eu l'idee d'employer pour l'epuration des eaux d'ögoüt. On
a ensuite perfectionne le procede en melant le lait de chaux,
non aux terres noires elles-jnemes, mais ä une dissolution
provenant de leur lessivage et marquant 30° Beaume. Des essais
faits par la commission ci-dessus mentionnee ont montre que
la clarification par ce procede est aussi complete qu'on peut
le desirer, et qu'elle peut etre reälisee ainsi sans les frais con-
siderables qui grevent en general ce genre d'opfiration.

Une Societe s'offre pour clarifier les eaux de Beims par
cette methode, moyennant une Subvention de 7 ä 8 fr. par
1000^3 d'eau clarifiee, tous frais compris.

Les residus du lessivage des terres noires pourraient etre
appliques avec avantage au colmatage des pres marecageux qui
bordent la Vesle, et dont il a ete question plus haut. A.

* *
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