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Nouvel appareil d’avertissement

Systéeme électro-pneumatique.
(Systéme Prokov).

Dans son rapport au Ministre des travaux publics,
Mr. A. Picard, Directeur général des ponts et chaussées,
mines etc., rappelle que: ,Parmi les questions que soulc¢ve
I’exploitation technique des chemins de fer, 1'une des plus
graves et des plus importantes, 1'une de celles qui interessent
le plus directement la sécurité publique est sans contredit
celle des signaux.“¥)

A premicre vue, ce probléme, un des plus faciles a
résoudre théoriquement, ne consiste qu'a établir ou de
rompre un contact ¢lectrique au passage d'un train, mais
les nombreux appareils qui ont été présentés aux compagnies
de chemins de fer, n’ont pas donné¢ un vésultat satisfaisant.

M. M. Brame et Aguillon expliquent cet insuccés dans
leur ,Etude sur les signaux des chemins de fer frangais®.

Ils disent: ,Au point de vue pratique, l'expérience
montre la difficulté, jusquici presque insurmontée, d’avoir
un appareil & la fois assez robuste et assez bien agencé,
pour résister surement au choc d’un train en pleine marche
et assez bien disposé d’autre part pour quiil n’y ait pas
de ratés.”

Qu’il nous soit permis, avant d’entrer dans la description
des organes de l'ensemble du syst¢me c¢lectro-pneumatique,
de reproduire ici les paroles d'un praticien, de Mr. Verité:

LIl est inutile de rappeler et de chercher a décrire
les différents systémes d’appareils adoptés par les Compagnies
de chemins de fer pour assurer la sécurité des trains en
marche, car personne n’ignore et personne ne doit douter
que si des accidents graves se produisent encore, c’est qu’il
n’existe aucun systéme infaillible pour les éviter. Mais ce
systéme tant désiré et cru possible par trop de monde, est
encore a naitre.

»]'étais alors convaincu et je le suis encore qu’il serait
urgent qu'un train en marche laissit toujours derricre lui
et avec certitude, pendant un temps déterminé, des traces
visibles de son passage, pour que le mécanicien du train
suivant puisse gouverner la vitesse du sien en conséquence.”

Mr. Prckov, linventeur du nouvel appareil d’avertisse-
ment que nous avons l'honneur de faire connaitre aux
nombreux lecteurs de la ,Schweizerische Bauzeitung“, a soumis
plusieurs appareils aux différentes compagnies de son pays,
et d'aprés les expériences qui ont ¢té faites pendant
15 mois de fonctionnement & Travemiinde, prés de Liibeck,
nous n’hésitons pas a déclarer que l'appareil de Mr. Prokov
réalise toutes les perfections que le progrés de l'art tech-
nique de mos jours peut atteindre d'une ccuvre humaine.

Presque tous ces appareils d’avertissement automatiques
se basent sur la flexion qu'éprouvent les rails lors du
passage des trains. On utilise ces déformations du rail
pour faire fonctionner une sonnerie ou déclancher un indi-
cateur qui préviendra, soit & une gare ou a un poste du
Block-systéme, qu’un train va arriver. 1

Comme on verra de suite, cet appareil ne fonctionne
que dans un sens de marche et nous voyons dans ceci son
grand avantage et surtout pour une voie unique, a I’encontre
des systémes déja connus.

Un autre non moins grand avantage consiste dans
Tinstallation sure de lautomaticité.

Cet appareil réalise, en effet, ce que M. Verité a tant
désiré: ,que désormais un train quelconque ne puisse
jamais entrer en gare, sans avoir préalablement frappé a
la porte de cette gare, c’est-a-dire sans annoncer lui-méme

*) Code des signaux échangés entre les agents des trains et les
agents de la voie (14 novembre 1883).

son arrivée lorsqu’il en serait encore a plusieurs kilométres
de distance, afin que, le cas ou la voie d'arrivée de cette
gare serait occupée, les employés eussent le temps de faire
le nécessaire pour la rendre libre.

Description des organes du systéme Prokov.

L’ensemble du systéme représenté par les fig. 1 et 2 se
compose de deux ¢léments:

19 du commutateur électrique, ayant pour but d’annoncer
un train en marche et qu'on installe sainement a proximité
d’'un poteau télégraphique, et

2% de deux pompes a air perfectionnées et installées
sous le patin d'un rail de la voie, a une petite distance
I'une de l'autre.

Pour empécher I'entrée de 'humidité et de la poussiére,
ces appareils sont enfermés en des caissons spéciaux, et
nous désignerons, pour simplifier 'explication, le caisson

Légende : Fig. 1. Vue de coté; Fig. 2. Plan; Fig. 3. Profil du rail et coupe
transversale de la pompe 4 air; Fig. 4. Coupe transversale du commutateur élec-
trique et du caisson B.

renfermant la pompe a air (Fig. 3) par 4 et le caisson
renfermant le commutateur (Fig. 4) par B.

On a eu soin de ne pas toucher au rail pour ne pas
empécher ses déformations ou mouvements. Chaque caisson
A est attaché par boulons sous deux corniéres [a] placées a
un petit intervalle de deux co6tés du rail et que I'on fixe
par boulons sur les traverses.

Description du caisson A.

La fig. 3 représente un profil du rail et la coupe
transversale de la pompe a air.

Contre le patin du rail vient heurter une tige (d)
dont l'autre bout s’appuie sur un bras du levier (f). Un
fort ressort 4 boudin (k) maintient le contact entre la tige
et le rail.

Le poids de la locomotive sur le rail, en le faisant
fléchir ou s’affaisser, actionne le levier qui est en communi-
cation avec le piston de la pompe 2 air et dont la garniture
est des plus simples, n’ayant qu’une soupape (i) pour aspirer
Tair. Chaque roue qui passe au-dessus du caisson a pour
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effet un mouvement du piston et I'air qui s’y trouve est
refoulé par les conduites (o) dans le caisson B. Une petite
soupape (z) empéche le retour de I'air comprimé et le
rond de caoutchouc autour de la partie de la tige qui sort
ducaisson,préserve
l’appareil contre la
poussicre et ’humi-

Nouvel appareil d’avertissement, Systéme Prokov.

en gelée, neige. etc,, et l'on s'étonne tout de méme que
ces avertisseurs qui pourraient diminuer énormément la
tiche et la responsabilit¢ des compagnies de chemins
de fer, trouvent tant d'opposition et de méfiance a leur
introduction.
Est-ce parce que
tant d’inventeurs se

dité.
Description

du caisson B.

Lesconduites, des
tubes en cuivre,
sont bouchées a
l'entrée dans le
commutateur par
desmembranes mé-
talliques (s) qui se
dilatent par l'action
de Tair refoulé et
resteront ainsi dila-
tées jusqu'a ce que
les pressions dans
les conduites du
refoulement etd’as-
piration se soient
égalisées.

Au milieu de ces
membranes, sont
fixées des tiges par

lesquelles T'action
de la pompe se
transmet sur les
leviers (u). Celui d’a droite sert pour mouvoir un autre
levier en forme de corniére (v). Comme nous l'avons
indiqué en haut, les caissons sont placés a une petite
distance I'un de l'autre au-dessous du rail, voir Fig. 2.

Supposons un train en marche de droite a gauche.

Il est ¢vident qu’en passant au-dessus du premier
caisson, le levier (u) fera monter le levier (v) par l'action
de la pompe a air et de la membrane (s). Un moment
aprés, le train en marche mettra en action la seconde
pompe, et, par conséquent, la membrane (s), & gauche, se
dilatera et le levier (u) de ce cOté, touchera avec son bras
(w) la corniére (v). Le courant électrique est établi et nous
pouvons, par ce moyen, faire déclancher un indicateur ou
donner un signal par une sonnerie d’avertissement.

Fig. 5.

Dans le cas contraire, le train, marchant de gauche
a droite, fera actionner la pompe a air a gauche, et, par
conséquent, tous les organes qui se trouvent & gauche dans
le commutateur, représenté par la fig. 4, se mouvront avant
les autres. Cette fois-ci le levier (v) ne pourra plus
atteindre la lame (w) du levier (#). Comme il est repré-
senté sur la fig. 4, on a soudé sur le dos du levier (u)
une petite fourchette qui, étant déja trop avancée, s’interpose
et empéche le contact de deux leviers (v) et (w); par
conséquent, le courant électrique étant interrompu, aucun
signal ne pourra étre donné.

Nous voulons, en résumé, indiquer les avantages des
appareils avertisseurs en général et de l'appareil de
M. Prokov en particulier.

Ces avantages sont:

1° Fonctionnement sir et non empéché par les intem-
péries.

2% Signalement dans un sens de marche.

3% Déclanchement de sonnerie continu jusqu'a ce que
le dernier wagon ait passé sur l'appareil.

4° Déclanchement des signaux,
trains en marche.

seulement par les

5 Suppression de soins et de surveillance autant
que possible.

Voila donc un appareil qui a donné d’excellents
résultats pendant une année de service, année bien féconde

Appareil installé & Travemiinde, pres de Lubeck.

sont mis, hélas!
sans réussir, a la
recherche d’un ap-
pareil, dont la né-
cessité  s’'impose?
Nous souhaitons
une meilleure
chanceaMr. Prokov
et nous ne doutons
pas que son systéme
sera bien regu par
les compagnies qui
s’empresserontd’en
faire l’application,

d’abord ,dans
Tintérét de 1hu-

manité, ensuite
dans l'intérét de la
caisse.”

Nous n’avons
qu'a ajouter que
I’appareil que nous
avons vu fonction-
ner, ets quisrest
sorti de la maison
Boldt & Vogel, de Hambourg et Paris, est un chef d’euvre
de meécanique et de précision. .

Paris, le 30 aolt 1897. Hermann Lautmann,
ingénieur civil.

AL AAAAAANAA

Diesels rationeller Warmemotor.
Von Rudolf Diesel, Ingenieur.

Vorgetragen in der XXXVIII. Hauptversammlung des Vereins deutscher
Ingenieure zu Cassel, am 16. Juni 1897.

VIIL (Schluss.)

Die zweite aus Fig. 10 (Fig. 88 vor. Nr.) hervorgehende,
sehr wertvolle Eigenschaft der Maschine ist die Kleinheit ihrer
Abmessungen gegentiber den bis jetzt konstruierten Explosions-
motoren: man sieht, dass bei voller Leistung die Cylinder-
abmessungen der wichtigsten anderen Motoren um 50, 60,
ja 100°0 grésser sind als die des neuen Motors, wobei
selbstverstdndlich gleiche Umlaufzahl fiir alle angenommen
ist, wie ja aus der graphischen Darstellung erhellt. Die Er-
klarung hiefiir geht ohne weiteres aus der Fig. ¢ (S. 88) her-
vor, welche die Diagramme der Dampfmaschine, des Petro-
leum-Explosionsmotors und des rationellen Wirmemotors
fir gleiche Cylinderabmessungen veranschaulicht: Es zeigt
sich hier deutlich, wie der Fortschritt nach und nach dahin
strebt, die Diagramme aus der Ecke des Koordinatensystems
heraus in den freien Raum zu bekommen. Da das Dia-
gramm des neuen Motors eine weit grossere Fldche hat
als das der Explosionsmotoren, so sind sein mittlerer Druck
entsprechend grgsser und die Maschinenabmessungen fir
gleiche Leistung geringer. Die unmittelbare Folge ist, dass
Gestinge, Pleuelstange, Kurbelwelle u.s.w. des rationellen
Motors nicht stirker, sondern sogar schwécher gebaut werden
konnen, als die des gleich starken Explosionsmotors. Die
Thatsachen widerlegen also den schwerstwiegenden der
seinerzeit gegen das neue System ins Feld gefiihrten Ein-
winde, dass ndmlich infolge der hohen, zur Anwendung
kommenden Driicke die Abmessungen unausfiihrbar stark
werden wiirden.

Eine dritte wesentliche Eigentiimlichkeit des Motors ist
aus dem Regulierungsdiagramm No. 34, Fig. 8 (S. 87) ersicht-
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