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9- November 1889.] SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG.

INHALT. Les locomotives à voie normale à l'Exposition de 1889.
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Bau evangelisch-reform irter Kirchen. — Bing's Kreiswinkel. j— Fenster

vom nördlichen Mittelbau des neuen Bundesrathhauses. — Cöncurrenzen:

Club del Progreso in Buenos-Ayres. — Vereinsnachrichten :

Stellenvermittelung. — Hiezu eine Tafel: Neues Bundesrathhaus in Bern, Fenster

vom nördlichen Mittelbau. Entworfen und ausgeführt von Prof. Hans

Auer, Architekt in Bern.

Les locomotives à voie normale à l'Exposition
de 1889.

Groupe VI. — Classe 61.

Par M. Gérard Lavergne,
ancien élève de l'Ecole Polytechnique de Paris, Ingénieur civil des Mines.

Nous désirons faire, le plus rapidement possible, une

revue d'ensemble des locomotives à voie normale exposées

au Champ-de-Mars. Pour procéder avec ordre, nous avons,
commencé par en faire une classification, aussi méthodique

que possible, que nous reproduisons ci-dessous :

I. Machines pour trains de voyageurs à grande vitesse.

o-2Pi¬ ments Cail Midland Railway n° 1853.

Paris à Orléans — n*

Nord — n° 2101

Ouest — n° 623

Ouest — n° 951
Etat Belge — n° 192 —

Etat Belge — n" 868

frères

exposée par la Société Cockerill
— exposée par la maison Carels

Û

0 South Eastern Railway — n° -240

London et Brighton Railway— n° 189

c *- Midi — n° 1615

e.*ü Etat Français — n° 2601

.louve
extél Société Italienne des Chemins de fer de la Méditerranée.

Société Italienne des Chemins de fer Méridionaux.

Etat Belgo — u° 100 — Eiposée par la Société anonyme do Haine St. Pierre.

La Parisienne — Exposée par M. Estrade.

Nord — n° 701

Paris à Lyon et à la Méditerranée C-—1

II. Machines pour trains de voyageurs à vitesse modérée
et trains de marchandises.

Paris à Orléans — n° 1825.

Ouest — Machine-tender — n° 3533.
Est — Machine-tender — n° 618.

0 tn Société Métallurgique (ateliers de Tubize).
t/J

c 'E, Etat Belge — n° 941 — Exposée par la Société de Marci-

aK 0 velle et Couillet.

pie

e 0 Etat Belge — n° 217 — Exposée par. la Société anonyme
>_ de St. Léonard.

.2 V Etat Belge — n" 206 — Exposée par les ateliers de con¬

OJ struction de la Meuse.
r/]
U

co Chemins de fer de la République Argentine — Exposée par
bin ¦ la maison .Neilson et Cie. de Glasgow.

n Société Italienne des Chemins de fer de la Méditerranée —
A Machine exposée par Miani Silvestrj et Cie. à Milan.

if Midi n° 2041.
ES g Grand Central Belge — Machine-tender n° 170.

on *_ Nord n° 3101.
¦7i fl

S3 rt "If Etat-Français.
a & Jura-Berne-Lucerne — exposée par la Société de Winterthour.

Mac ble ii Nord n° 4733.
0 Paris à Lyon et à la Méditerranée n° 4301.

Les divisions que nous avons faites, sont, pour la
plupart, des divisions naturelles, qui n'ont pas besoin d'être

légitimées. Il en est une cependant qui paraîtra peut-être

nouvelle; c'est celle qui distingue les locomotives en ma¬

chines à simple ou double expansion. Mais il nous semble
qu'elle est facile à justifier. Si l'on parcourt, en effet, la
galerie des machines, une cho.se frappe les yeux les moins
clairvoyants, c'est l'importance des applications de la double
et même de la triple expansion aux machines à vapeur.
Cette importance, chaque jour croissante, est rationnelle,
puisqu'elle rend possible une meilleure utilisation de la
force et une plus grande régularisation du mouvement. Il
existait cependant une classe de moteurs,- pour lesquels la
simple expansion était i_estée jusqu'ici la règle presque
inviolable ; c'était celle des locomotives. L'Exposition de 1889

prouve que cette règle souffre maintenant de* nombreuses
exceptions. Sur les 34 types qui y figurent, 7 — plus d'un
cinquième — présentent des applications de la double
expansion.

Nous n'oublions pas que d'excellents esprits voient avec
peine ce développement. M. Polonceau notamment l'a
combattu, à la Société des Ingénieurs civils, dans une intéressante

communication dont la discussion reste à l'ordre du

jour de la Société. Mais l'intervention de pareils hommes,
même dans un sens opposé à la thèse nouvelle, si elle
prouve que le problème n'est pas résolu, prouve du moins
qu'il est sérieusement posé. Nous estimons donc que notre
classification n'aurait pas été l'image fidèle de la réalité,
si elle n'avait pas consacré l'importance des expériences en

cours au sujet de l'application du principe Compound aux
locomotives.

Après une description succincte des caractères principaux

de chaque machine, nous donnerons un tableau en

indiquant les dimensions essentielles, le poids adhérent,
l'adhérence, les efforts théoriques maximum ') et moyen de

traction. Pour rendre ces tableaux comparables d'une
machine à l'autre, nous adopterons pour calculer l'adhérence
et l'effort moyen de traction, les coefficients 0,14 et 0,65,
bien que ces valeurs diffèrent quelquefois de celles adoptées

par les constructeurs. Nous calculerons lés efforts, théorique
et moyen, même quand le poids utile pour l'adhérence
limitera l'effort pratique maximum à une valeur bien
inférieure à ces efforts 'théoriques (voir la machine du
Midland). Ce calcul mettra du moins en évidence la bonne ou
mauvaise utilisation du poids de la machine, au point de

vue de l'effort de traction.

I. Machines pour trains de voyageurs à grande vitesse.

Machines à simple expansion.
Machines à roues libres.

Machines du Nord no. 126, du système Crampton, à un essieu ¦

moteur et deux essieux porteurs, à l'avant. — Exposée par les
anciens établissements Cail dans leur pavillon spécial. —

Cette machine a été construite en 1849 par les ateliers
Ch. DerDsne et Cail. Depuis cette époque, elle est en service
au Nord, où elle a fait 1101435 kilomètres, environ 38

fois le tour de la terre. Elle constitue un exemple
remarquable des constructions de l'époque. Pour ce motif, il
ne nous déplaît pas' de la mentionner en commençant par
cette étude. Elle permettra ainsi au lecteur de se faire
par comparaison une juste idee des modifications qui ont été

apportées aux locomotives depuis 1850.
La Compagnie des Chemins, de fer du Nord a mis

') Nous calculerons l'effort théorique maximum à l'aide de la

p dsl
formule connue P

D

p pression de la vapeur en kilog. par cm",

d diamètre des cylindres en centimètres.

D diamètre des roues accouplées en centimètres.
1 course des pistons en centimètres.
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