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un tube isolé dans un manchon; elle se lermine, & 1'arriére
du tender, par un robinet identique & ceux qui sont mon-
tés sur les voitures.

Appareil de chauffage des voitures. — L'ensemble de
I'installation des appareils de chauffage, sur une voiture
mixte de 17 et 2° classe, est représenté par les figures 1 a
7 de la planche n° 8.

Canalisation extérienre. — En dessous du chassis de
la voiture, sur un des cotés de la barre de traction, et afin
de ne pas géner la manceuvre des attelages, est suspendu
un tuyau en fer de 07,032 de diameétre intérieur, qui est
relevé en son milieu de facon a présenter une inclinaison
d’environ 0™,01 par meétre vers chacune des fraverses de
téte a 'extérieur desquelles il se termine.

Robinets de la conduite de distribution. — Aux extrémités
de ce tuyau sonl montés des robinets (fig. 6 de la plan-
che n° 6) dont les clefs sont serrées dans les boisseaux par
des presse-étoupes. Cesrobinets sont munis de pas-de-vis
destinés a l'attelage des tuyaux de raccord entre les voi-
tures, puis a leur partie inférieure, entre la clef et la bride,
d'un trés-petit robinet destiné a 'écoulement de I'eau de
.condensation lorsque I'on cesse de chauffer. Un petit trou,
percé a la partie inférieure de la clef, permet & l'eau qui
s’introduirait entre celle-ci et le boisseau de se congeler
sans provoquer la rupture du robinet.

Tuyaux de chauffe. — En dessous de chaque banquette
des compartiments de 1™ et 2° classe, on a fixé sur le plan-
cher, transversalement & la voiture, deux tuyaux de chauffe
en fer dont les extrémités sont fermées par des fonds soudés.
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Ces tuyaux sont légérement cintrés, de sorte que leur
pointle plus bas est celui ot aboutit le tuyau de communi-
calion avec la conduite s'étendant sous la voiture.

Pour chacun de ces groupes de deux tuyaux de chauffe,
on a établi sur cette conduite une prise de vapeur par un
tuyau vertical (fig. 11 et 12) qui aboutit & un appareil
de réglage.

Appareil de réglage a la disposition des voyageurs. — Cel
appareil consiste en un cylindre sur I'une des faces du-
quel débouchent, I'un au-dessous de l'autre, deux petits
tuyaux qui le font communiquer isolément avec chacun
des deux tuyaux de chauffe (fig. 10 de la planche n° 6).

Dans ce cylindre glisse un piston creux percé de
lnmiéres de dimensions telles que, suivant la position
occupée par le piston dans le cylindre, la vapeur que con-
tient la conduite générale ne peut passer dans aucun des
tuyaux de chauffe, ou bien trouve accés dans I'un d'eux,
ou bien encore pénétre dans les deux simultanément.

Cette manceuvre peut étre faile par les voyageurs eux-
mémes au moyen d'un petit levier se mouvant sur un sec-
teur placé au-dessus des appuie-létes el d’une tringle qui
passe derriére les dossiers.

En amenant le bouton du levier en face de I'un des mots
« Froid, » « Tiéde » et « Chaud » que porte le secteur, on
place le tiroir dans les trois positions dont nous venons
d’indiquer les effets.

Cette disposition permet de chauffer chaque comparti-
ment par un nombre de tuyaux qui peut varier de un 2
(uatre suivant la température extérieure.

Appareil des voitures de 3¢ classe et des fourgons. — Dans
les voitures de 3° classe, chaque compartimenl n’est
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chanffé que par deux tuyaux placés sous la méme ban-
quelte (fig. 9 de la planche n° 8).

Le comparliment du chef de train, dans les fourgons,
est également chauffé par deux fuyaux.

Dimensions des tuyaux de chauffe. — Les dimensions de
ces tuyaux de chauffe sont les suivantes :

Voitures de 1re et de 2¢ classe . . . .

De do 38 iaYaBees oo T e

. e —
DIAMETRE NOMBRE ’
LONGUEUR par (
L L COMPARTINENT,
met. cent. millim. .
Coupés de {re classe . : . . . . . . . 1 825 33 2

Tous les tuyaux qui composent les appareils sont el
fer; leur épaisseur varie de 0,005 a 6™,006. Ceux qui sont
placés sous le plancher de la voiture sont enveloppés d’'un
mastic mauvais conducteur de la chaleur, composé de
ciment, de poils de vache, de lourbe, d’huile et de minium.
Ce mélange est appliqué a la main ou au couteau aulour
des tuyaux, de facon a former une enveloppe de 0”015 en-
viron d'épaisseur qui durcit au contact de 'air.

'Tauyaux de raceordement entire les véhicules. — Soupap
automatique de purge. — L.e raccordement des conduites de
distribution placées sous les véhicu es se fail au moyen de
tuyaux en caoutchouc, munis aux exirémités de viroles
metalliques a écrous et en leur milieu d'une petite sou-
pape automatique de purge (fig. 4 de la planche n° 6).
Un ressort a boudin, en acier ou en laiton, souléve de son
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siége cette petite soupape conique, tant que la tension de
la vapeur qui remplit la conduite n’atteint pas une demi-
atmosphére environ.

Par suile des pentes ménagées dans le monlage des
tuyaux, toute I'ean provenant de la condensation de la va-
peur dans la canalisation ou dans les tuyaux de chauffe
s’écoule par ces soupapes quand on cesse d’envoyer de
la vapeur dans les appareils de chauffage.

Nature des tuyaux de raccord en caoutchoue. — Apres
avoir essayé un grand nombre de types différents de tuyaux
en caoutchoue, on a reconnu que ceux qui sonf formés
de couches successives de celte maliére séparées par cing
épaisseurs de toile étaient les seuls résislant bien au ser-
vice (1).

Dépenses dinstallation des appareils. — (2) « L’appareil
complet, installé sur une voiture mixte de 1™ et 2¢ classe
a qualre comparliments, revient a 790"

« Les dépenses d’aménagement d'une locomotive et de
son tender ont varié de 500 a 600°. »

Nous pouvons indiquer en outre les prix payés a la fin
de 1872 pour diverses piéces détachées :

Conduite générale sous les voitures, comprenant les
brides des extrémités, leurs rondelles en caoutchoue, huit
boulons d’attache des robinets avec leurs écrous, trois
supports avec boulons pour fixer la conduite sous les

(1) Aux débuts du chauffage & la vapeur, on a du remplacer jusqu'a
deux cent cinquante tuyaux en caoulchouc en un mois, alors que le nom-
bre des voitures chauffées, exigeant chacune deux tuyaux, s'élevait a
environ neuf cent vingt.

(2) Renseignements fournis par la Direction des chemins de fer de
I'Est-Bavarois.
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chassis, le métre courant. . . . . ... . . . . 8,40

Deux tuyaux de chauffe, de 1*,825 de longueur et 0”,032
de diamétre intérieur, avec tuyaux de raccord et brides
les reliant a la conduite générale, et 'appareil de réglage
complet, le tout prét & étre monté dans une voiture 77,00

Deux tuyaux de chauffe, de 1*,825 de longueur et 07,038
de diamélre intérieur, avec tous les accessoires spécifiés
IR OREUS: i L e Ey e (s e SRR A

Deux luyaux de chauffe de 1*,825 de longueur et 07,045
de diamétre intérieur, avec lous les accessoires spécifiés
GIEAES SIS Wi P Sty Bt e s~ g s ROE O0)

Deux tuyaux de chauffe, de 2,125 de longueur et 0™,050
de diameélre intérieur, avec tous les accessoires spécifiés
CiAdPESHS. X0 Ta a0 o et SR p . L0, 0 1961 80

Deux tuyaux de chauffe, de 1™,825 de longueur et 0™,050
de diamélre intérieur, destinés a étre fixés verticalement
dans les fourgons a bagages. . . . . . . . . . 96,30

Deux robinels de communication. . . . . . 64,20

Un luyau de raccord en caoutchouc avec tous ses ac-
cessoires : raccords a écrous en laiton et soupape auto-
THaliqUE s o T TR B e L SRR 50

Tuyaun en caoutchouc pour raccord de 0™,050 a 0™,060
de longueur et du poids de 1* environ, chaque. 4,50

Expérience sur les appareils de chauffage. — On a fait
sur ces appareils 'expérience suivante :
(1) « On a chauffé, pendant quatre heures, un train en

(1) Renseignements fournis par la Direction des chemins de fer de
I’Est-Bavarois.
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stationnement composé de cing voitures & quatre corii-
partiments. — La température extérieure élant de
« --2°5, on a maintenu, dans les voitures, une tempéra-
« ture de—-25°. La quantité totale d’eau condensée pendant
« cet essai el recueillie par les soupapes a été de 162 litres
« et on a estimé que les pertes de vapeur se sont élevées
« & 18*. — La consommation totale de vapeur a donc éLé
« de 180*, soit de 9* par voiture et par heure.

« Chaque kilogramme de combustible vaporisant 4*4,500
« d’eau, la consommation de houille a été de 2 par voi-
« ture et par heure.
« La pratique journaliére démontre qu’en marche et par
des froids de — 7°,5, on maintient facilement dans les
voilures une température de - 15° (1) que l'on consi-
dére comme la plus élevée que 1'on doive produire. »
En résumé, ces appareils peuvent donner un effet utile
moyen de 22°,5.

A

AR

Nombre de voitures que Pon peut chauffer. — « Tant que
« le nombre de voitures composant un train ne dépassc
« pas dix, la température est sensiblement la méme dans
« tous les compartiments.

« Si ce nombre est plus élevé, la température dans les
« compartiments des voitures de queue est inférieure de
« quelques degrés a celle des compartiments placés en
« téte du train. »

En raison de cet abaissement de température on admet
que 'on ne peut pas chauffer, par la locomotive, des trains
composés de plus de douze voitures.

Conduite des appareils de chauffage. — A. Avant le dé-

(1) Température mesurée par un thermomeétre suspendu au bouton de
'appareil de réglage.
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part du train. — (1) Quand le train que l'on forme doit
étre chauffé, on ouvre complétement les robinets montés
aux extrémilés de la conduite de distribution de chacun des
véhicules, y compris celui qui se trouve en queue du train;
on fail communiquer cette conduile avec tous les tuyaux
de chauffe, et les fenétres, les portiéres et les ventilaleurs
étant fermés, on place les tuyaux de raccord en caoulchouc.

Ces opéralions lerminées, la locomotive est allelée au
train, une heure environ avant le départ; on lance aussi-
ot de la vapeur dans les appareils, et celte premiére ad-
mission ne cesse qu'au moment ou le robinet de queue ne
laisse plus échapper que de la vapeur sans mélange no-
table d’eau de condensation.

Alors on doit fermer le robinet de queue, puis celui de
prise de vapeur a la chaudiere.

Ces denx appareils restent ainsi fermés environ dix
minutes (huit minules seulement si le froid est rigoureux),
pendant lesquelles les soupapes automatiques de purge
s’ouvrent et laissent écouler I'eau de condensation.

On ouvre de nouveau le robinet de prise de vapeur,
puis celui de la conduite placée en queue du train. Ce
dernier est fermé quand la vapeur qui s'en échappe est a
peu prés séche; mais le robinet de prise reste ouvert en-
core pendant vingt-cing minutes environ. L’admission est
ensuite suspendue pendant dix minutes; a partir de ce
moment le train est prét a partir, et on manceuvre le
robinet de prise de vapeur aux mémes intervalles de temps
que durant la marche.

Pendant ces manceuvres, l'agent chargé du chaulfage
s’assure que toules les soupapes de purge fonctionnent

(1) Extrait de I'Instruction sur le chauffage par la vapeur distribuée
aux agents intéressés de I'Est-Bavarois.
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librement, et, aprés la seconde introduclion de vapeur,
il place sur le robinet de queue un petit robinet (fig. 7
de la planche n° 6) dont I'ouverture, qui demeure fixe, est
réglée de facon a laisser écouler constamment, en marche,
de I’eau de condensation.

Celte préparation du train, qui consiste a envoyer deux
fois de la vapeur dans les appareils, peul étre abrégée;
mais par de grands froids il faut que la machine soil
atlelée au moins quarante-cing minutes avan! le départ
du train.

B. Pendant la marche. — Pendant la marche du train,
I'introduction de la vapeur dans les appareils, au lieu d’étre
continue, doit se faire par intermittences, afin que l'eau
de condensation puisse s’échapper par les soupapes de
purge.

Lorsque la température extérieure est de -}~ 5°a -~ 10°,
on introduit la vapeur pendant trente minutes, et I'ad-
mission est interrompue pendant quinze minutes; si la
température est inférieure a -~ 5°, la durée de lintro-
duction est de trente minutes et celle de Il'interruption
de douze minutes, quel que soit d’ailleurs le nombre des
voitures.

De méme, la posilion des leviers sur les secleurs
dépend de la température extérieure. Celle-ci étant de
~+5°a -} 10°, on n’admet la vapeur que dans un seul
des tuyaux de chauffe de chaque compartiment.

De — 4° a -}- 5°, on place tous les leviers sur I'inscrip-
tion « Ti¢de », et si le froid dépasse — 4°, les leviers sont
tous amenés vis-a-vis de l'inscription « Chaud ».

Les agenls des trains sont chargés de régler ainsi la
position des leviers, tant en marche qu’avant le départ,
et ce sont les chefs de gare qui leur indiquent la tempéra-

]
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: lure extérienre indiquée par des thermométres établis spé-

‘ cialement pour cet usage.
Pendant les arréts, on doil s'assurer que les soupapes
4 de purge s’ouvrent automatiquement, au moyen d’un outil
! spécial avec lequel on agit sur le bas de la tige de la sou-
f pape pour I'ouvrir, et sur la goupille traversant la tige
pour la fermer. Si ces appareils fonctionnent bien, le ser-
vice du chanffage du train devient trés-simple el trés-facile.

C. Apres la marche. — Lorsque apres le trajet on doit
cesser de chauffer, il faut placer tous les leviers sur le
mot « Chaud », afin que l'eau de condensation que con-
tiennent les tuyaux de chauffe puisse s'écouler, ouvrir les
robinets de téte et de queue de ia conduite de distribution,

i et s’assurer enfin que toules les soupapes de purge sont
ouvertes.

Personnel chargé de la conduite du chauffage. — Une
notable partie des opérations du chauffage incombe au
mécanicien. Cet agent vient s’atleler au train une heure
environ et trois quarts d’heure au moins avant le dé-
part, et, a ce moment, la vapeur doit avoir atteint, dans
la chaudiére, toute la tension réglementaire. Le méca-
nicien doit faire, en temps voulu, les injections de vapeur:
il veille en outre au bon fonctionnement du régulateur
de pression, de la soupape de sureté réglée a 3 atmo-
spheres, et de la soupape automatique placée sur le tuyau
de raccord du tender au fourgon, tuyau dont il doit faire

! l'attelage.

| Lorsqu’on appliqua ce systéme de chauffage, les mé-

| caniciens réclamérent contre 'augmentation de travail qui
leur était ainsi imposé ; mais « I'expérience a prouvé que
« la manipulation de ces appareils ne leur prend que peu
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« de temps en marche et ne nuit pas a leur service (1){» |
La surveillance, 'entretien et la mancenvre de tous les

appareils montés sur les voilures avant le déparl, pendant

le trajet el a I'arrivée, sont confiés a un visiteur ambulant.
En cas de modificalion dans la composition du train,

cet agent s’occupe de la manutention des tuyaux de rac-

cord, tandis que d’autres agents sont chargés de l'atte-

lage. Les deux opérations se faisanl simultanément, le

sysléme de chauffage ne retarde nullement les manceuvres.

Remarque générale sar le fonctionnement des appareils.
— « Tous les organes des appareils de chauffage adoptés
« par 'Est-Bavarois fonctionnent bien el sans exiger un
« entretien ou des soins trop minutieux (2). » Les appa-
reils de réglage se manceuvrent si aisément, que les voya-
geurs les font eux-mémes fonctionner sans avoir recours
aux agenls du train.

Dépenses de main-d’eeuvre. — Toutes les opérations étant
faites par les agents ordinaires des trains, les dépenses de
main-d’ceuvre ont pour cause unique le temps que le méca-
nicien, son chauffeur et le visileur ambulant emploient
au chauffage du train avant le déparl.

Dép de combustible. — En admettanl que pour
chauffer une voiture on brule dans la chaudiére 2% de
houille par heure, el que ce combustible coute 30° les
1,000%, la dépense, dans ces condilions, est de 0,06 par

voiture & quatre compatiments el par heure.

Dépenses dentretien. — D’apres les renseignements four-
nis par la Direction, les frais d’entretien ont été des plus

(1-2) Renseignements donnés par la Direction.
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minimes pendant les deux hivers qui ont suivi la mise en
service de ces appareils de chauffage, parce quiil ne s’est
produit qu'un trés-petit nombre d’avaries. Nous n'avons
pu obtenir a ce sujet de chiffres précis.

CHEMINS DE FER DE L’ETAT-BAVAROIS.

Longueur des lignes : 2,487 kilom. — Nombre des voitures a voyageurs : 4,376.

——— <y

! | Chauffage a la vapeur, soit par la locomotive, soit par une
' chaudiére spéeiale. — Le chauffage & la vapeur a été adopté
par la Direction des chemins de I'Etat-Bavarois pour ses
trois classes de voilures a voyageurs, qui sont toutes du
type dit a compartiments.

Ce systéme a d’abord été appliqué en produisant la
vapeur nécessaire au chauffage dans une chaudiére spé-
i ciale installée dans un fourgon ; mais lorsque l'expérience
acquise par I'Est-Bavarois eut démontré la possibilité de
prendre la vapeur a la locomolive, cette méme méthode fut
employée sur les lignes de I'Etat.

Actuellement, on chauffe sur ce chemin les trains express
par la locomotive, et les trains poste, omnibus et mixtes
au moyen d’'une chaudiére spéciale. — Les voitures mises
dans les trains de marchandises prenant des voyageurs
ne sont pas chauffées.

R iyl i e,

ToRC e

Abandon futur des chaudiéres spéeiales. — [ 'opinion, a
peu prés unanime des Ingénieurs bavarois, est que I'em-
ploi des chaudiéres spéciales sera abandonné, et que,
dans tous les trains, la vapeur sera prise a la locomotive,
ce mode étant le plus simple et le moins cotiteux. Du
; reste, on parait décidé a ne plus augmenter I'effeclif des
; chaudiéres spéciales.

o
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Description des appareils de chauffage, — [.es appareils
de chauffage de I'Etat-Bavarois présentent la méme dis-
position générale que ceux qui sont employés par I'Est-
Bavarois; nous nous bornerons donc a signaler ici les
principales différences qu’offrent les détails de construction,
mais nous décrirons complétement la chaudiere spéciale.

Appareil de prise de vapeur sur la locomotive. — Régu-
lateur de pression. — L'appareil de prise de vapeur sur la
locomotive est construit et installé comme celui de I'Est-
Bavarois; le régulateur de pression esl identique; mais, au
moyen d'une piece spéciale a double tubulure, la soupape,
qui s’ouvre dés que la pression de la vapeur délendue
dépasse 3 atmospheéres, est placée a coté du manométre,
au-dessus de 'appareil de détente (fig. 8 de la planche n°® 6).

Chaudiére spéeiale. — La chaudiére adoptée pour pro-
duire la vapeur dans les trains poste, omnibus et mixles
est une pelite chaudiére tubulaire verticale, placée dans
un compartiment d'un fourgon a bagages aménagé spé-
cialement pour le service du chauffage.

Un seul type de chaudiére a été adopté a I'origine et n'a
jamais été modifié depuis (fig. 13 a 15 de la planche n° 6);
il est muni de tous les accessoires des générateurs a va-
peur : niveau d’eau, robinet de jauge, manomeétre, soupape
de sureté, robinet de vidange et trou d’homme pour le
nettoyage.

La vapeur est prise par deux soupapes distinctes de
chacune desquelles part un tuyau aboutissant a l'une des
traverses extrémes, ce qui permet de chauffer les voitures,
quelle que soit la position du fourgon dans le train, et en
méme temps dans les deux directions.

Une prise spéciale sert a envoyer la vapeur en excés

ML <= 1l
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~ pendant la marche,— ou toute la vapeur quand l'on cesse

de chauffer, —dans le réservoir d’alimentation dont I'eau
est ainsi échauffée d’avance.

Les soupapes de sureté sont réglées a 3 atmospheéres,
pression que l'on ne doit pas dépasser en service.

Les dimensions principales de ces chaudiéres sont les
suivantes :
Hauteur totale (non compris le cendrier et le chapi-
teau), 1™,340.
Diameétre extérieur des viroles, 0™ 746.
Du dessus de la grille au-dessous de la plaque tubu-
laire inférieure, 0™,435.
Diamétre intérieur du foyer, 0™ 595.
Nombre des tubes, 90.
Diameétre intérieur des tubes, 0™ ,041.
Longueur totale des tubes, 0™,885.
Zapacité totale de la chaudiére, 330 litres.
Volume de I’eau, 275 litres.
Surface de la grille, 0™,159.
Surface de chauffe du foyer, 0™ 950.
e des tubes, 10™2 670.
as fotale, 11™* 620.
Timbre, 10 atmospheéres.
Poids de la chaudiére vide, 1,200%.

On alimente la chaudiére au moyen d'une pompe a
main. L'eau est puisée dans le réservoir établi an-dessous
du chassis du fourgon (fig. 1 de la planche n° 7). — Ce
réservoir contient 960 ou 1,100 litres d’eau, suivant le
type; vide, il pese 450,

Effectif des chaudiéres spéeiales. — [Jeffectif lotal des
chaundicres spéciales est de 106.
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Appareil de chauffage des voitures. — Conduite générale de
distribution. — Les tuyaux de conduite montés sous les
voitures ont 07,032 de diamélre intérieur et 0™ 042 de
diametre extérieur; ils sont recouverts de I'enveloppe
isolante employée par I'Est-Bavarois et en outre placés
dans un coffrage en bois.

Robinets de Ia conduite de distribution. — Ces tuyaux
portent des robinets a clefs ordinaires, dont les tubulures
sont filelées (fig. 10 de la planche n° 7). Ces robinets lais-
senl souvent échapper un peu de vapeur et, de plus, la
gelée produit quelquefois leur rupture. Ce dernier acci-
dent arrive par suite de négligence a I'arrivée des trains;
I’eau de condensation, ne s’étant pas complétement écou-
lée, s’accumule sous la clef et s’y congele.

On doit abandonner ce type et adopter le robinet de
I’Est-Bavarois.

Les tuyaux de chauffe sont en fer forgé, a fonds soudés,
et ont 07,003 d’épaisseur; ils sont essayés a 20 atmos-
pheres.

Dans les coupés et dans les comparliments de 1" et de
2° classe, on place un seul tuyau de 0™,100 de diamétre
extérieur et de 1™,650 de longueur sous chaque siége. Les
voilures de 3° classe a cinq cornpartiments sont chauffées
par quatre tuyaux de 0”146 de diamétre extérieur et de
17,650 de longueur.

Appareil de réglage mis a la disposition des voyageurs. —
Sur le branchement qui relie chaque tuyau de chauffe des
compartiments de 17 et de 2° classe a la conduite de dis-
tribution, on a intercalé un appareil de réglage qui est
placé dans la voiture contre le tuyau de chauffe (fig. 4 a
6 de la planche n° 7).
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Cet appareil (fig. 14 4 16 de la planche n° 7) consiste en
une soupape a siége conique actionnée par une came sur
l'axe de laquelle est monté un levier. A I'extrémité de ce-
lui-ci est attachée une tringle qui se termine par un bouton
glissanl dans la rainure d'une plaque fixée au-dessus
des appuie-tétes. Cette plaque porte les deux inscriptions
« Froid » et « Chaud, » vis-a-vis desquelles on doit amener
le bouton pour abaisser la soupape sur son siége ou pour
la soulever.

Un pelit thermométre est fixé sur cette plaque (fig. 12
et 13 de la planche n° 7).

Cel appareil de réglage ne fonctionne pas d’une ma-
niére satisfaisante : les parties en contact de la came el
de la soupape s'usent assez promptement; le sable et la
poussiére s'introduisent sous la soupape et en empéchent
la fermeture. Il faut alors démonter I'appareil, et cette
opération n’est pas facile.

La tubulure de l'appareil de réglage, ajustée sur le
tuyau de chauffe, porte un tube fermé en cuivre rouge qui
pénétre dans ce tuyau (fig. 14). Ce tube est percé de deux
trous dont {'un, celui du haut, sert a I'enlrée de la vapeur,
tandis que I'eau de condensation s’écoule par celui du bas.
Par celle disposition, on a cherché a éviter le bruit du
passage de la vapeur a travers 'eau de condensation.

Il n'existe pas d’appareils de réglage sur les voitures

de 3° classe (fig. 7 & 9 de la planche n° 7).

Tuyau de raccordement entre les voitures. — La jonction
des conduiles de distribution se fait au moyen de fuyaux

en caoulchouc munis de viroles métalliques a écrous et

d'une soupape automatique de purge. Les figures 10, 17
et 18 de la planche n° 7 représentent ces divers organes.
Comme sur I'Est-Bavarois, on dispose sur le robinet
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ture est réglée de facon a laisser couler constamment 1'eau
de - condensation.

-Tous les tuyaux de chauffe et de conduite sont montés
avec des inclinaisons telles que l'eau de condensation
s'écoule par les points les plus bas des tuyaux de raccor-
dement ou se lrouvent les soupapes automatiques de purge.

Dépenses d’installation des appareils. — (1) « Les frais
d’aménagement des voitures sont les suivants :

« Voiture a quatre compartiments mixtes de 1™ et de

« 2° classe ou de 2° classe . . . . ol ot 4 1GD5
« Voiture de 3° classe & cing compalhmcnts. . 508
« d° d° a quatre compartiments

« et demi . . . .  sraths b | Suseh ADB
« Fourgon de chef de tram AP 406

« Les frais d’achat d'une chaudiére specxale avec ses
accessoires, du réservoir, et les dépenses de leur ins-
tallation dans un fourgon s'éléevent a . . . . 2,120

A

Résultats calorifiques. — « Ces appareils de chauffage
permettent d’obtenir dans les voilures une température
de 4 25° par un froid de — 25° »

~ Expériences sur la consommation de combustible. — Dans
un train express, composé de quatre voitures et marchant
a la vitesse de 50", on a consommé par voiture et par
heure 6,250 de houille et 40* d’eau.

Dans un train omnibus, composé de six voitures et
marchant a la vitesse de 30"“ a I'heure, la consommation

(1) Renseignements fournis par la Direction des chemins de fer de
I'Etat-Bavarois.
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} par voiture et par heure a été de 4,666 de houille et de
! 30% d’eau.

Pendant ces expériences, la température extérieure

était de — 18°,75, et les compartiments étaient chauffés a
3 -+ 20°. '
!r Ces consommations sont des maximum trés-rarement
] atteints. Dans les conditions ordinaires on peut admettre
it‘v les consommalions de 2* de houille et de 9% d’eau par voi-
ture et par heure.

[Nombre maximum des voitures que Pon peut chauffer par
i une chaudiére spéeiale. — Les chaudiéres spéciales de I'Etal-

Bavarois ne permettent pas de chauffer plus de quatorze

voitures (1); quand ce nombre est dépassé, on n’obtient

pas dans les derniéres voitures une température suffi-
| sante.

Position de la chaudiére spéciale dans le train. — Quand
le nombre des voitures a chauffer est compris enlre trois
et sept, ce qui est le cas ordinaire, le fourgon qui ren-
ferme la chaudiére est placé devant le fourgon de queue.

Lorsque le train renferme plus de six voitures, la chau-
diere est placée au milieu du ftrain.

Conduite des appareils des trains chauffés par une chau-
diere spéciale. — La chaudiére spéciale doit étre allumée
de facon a pouvoir commencer I’envoi de la vapeur dans les
appareils quarante-cing minutes avant 'heure du départ
du train.

La mise en pression de la chaudiére demande environ

(1) Voitures & quatre compartiments de 7,300 de longueur et de 353
de capacité.




QO

ULTIMHEAT® |
CHAUFFAGES EN ALLEMAGNE. ¢1VIRTUAL MUSEUM

une heure et quart, et la consommation ‘de houille pour
cet allumage est de 22 en moyenne.

Le chauffage est réglé de maniére a atteindre dans les
voitures une fempérature supérieure de -}~ 18°,75 a celle
de l'extérieur au moment du démarrage.

En marche, et dans les conditions atmosphériques ordi-
naires, les inftroductions de la vapeur durent un quart
d’heure et sont séparées par des intervalles de dix mi-
nutes. Par celte manceuvre, on maintient dans les com-
parliments une température de -~ 12°,5 a 15°.

Les chaudiéres spéciales sont lavées tous les quinze
jours, et on nettoie les tubes aprés chaque voyage.

Pour tous les détails de la conduite des appareils de
chaufiage pendant la marche et a l'arrivée, on suil des
instructions semblables a celles qui sont en vigueur
sur I'Est-Bavarois et que nous avons précédemment ré-
sumées.

Personnel employé au chauffage des trains. — Dans
chaque train un chauffeur n’a d'aatre occupation que
la conduite et I'entretien de la chaudiére spéciale et la
manceuvre des robinets d’admission de vapeur dans les
conduites de distribution.

La surveillance et la manceuvre de tous les appareils des
voitures avant le départ, pendant la marche et a 'arrivée
incombent au visiteur ambulant, auquel on adjoint un
aide dans les trains composés d'un grand nombre de voi-
tures.

Chauffage par la locomotive. — Sur les lignes de I'Elat,
le chauffage des trains par la locomotive se fail identi-
quement comme sur celles de I’Est-Bavarois; nous n’y
reviendrons donc pas.
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Prix de revient du chauffage. — (1) «Le prix de revient
« du chauffage, comprenant l'intérét et 1'amortissement
« des dépenses de premier établissement, les dépenses de
« combustible, d'entretien, de graisse et matiéres diverses,
« et la solde du chauffeur des chaudiéres spéciales, s’éléve
« & 05,0529 par compartiment et par heure, soit 0°,2116
« par voiture & quatre compartiments. »

Dans ce prix, la houille est comptée a 20° la tonne.

Dépenses d’entretien. — Les dépenses annuelles d’entre-
tien sont évaluées a 60° par voilure et & 200° par chaudiére
spéciale.

CHEMINS DE FER DE L’EST-PRUSSIEN.

Longueur des lignes : 1,490 kilom. — Nombre des voitures & voyageurs : 668,

Le chemin de fer de I'Est-Prussien chauffe toutes ses
voitures & voyageurs en employant simultanément plu-
sieurs systémes différents.

Les trains circulant sur les lignes principales sont
chauffés a la vapeur, tandis que I'on a adopté des appareils
A combuslibles agglomérés pour les voitures de 1%, 2° et
3¢ classe (2), et des poéles a la houille pour celles de
4° classe (3) faisant le service des embranchements.

Les voitures-salons et celles de la poste sont munies de
poéles que I'on alimente avec du charbon de bois.

(1) Renseignements fournis par la Direction des chemins de fer de
I'Etat-Bavarois.

(2) Le chaunffage par des appareils a combustibles agglomérés revient
a 09,0625 par compartiment et par heure. (Congreés de Dusseldorf.)

(3) Le chauffage au moyen de poéles revient de 09,05208 & 07,0625 par
voiture et par heure. (Congrés de Dusseldorf.)
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Chauffage a la vapeur prise soit a la locomotive, soit & une
chaudiére spéeciale. — Les premiers essais du chauffage &
la vapeur faits par I'Est-Prussien remontent a I'hiver 1864-
1865; on chauffait alors au moyen d'une chaudiére spé-
ciale les trois voitures a voyageurs et les fourgons & ba-
gages formant la composition des trains circulant sur la
section de Bromberg & Thorn et & Alexandrowo. Actuelle-
ment le sysltéme & la vapeur est adoplé sur les lignes
principales ponr les quatre classes de voilures.

Dans les trains de grande vilesse, la vapeur est prise
a la locomotive, et, dans les trains ordinaires a voyageurs,
a une chaudiere spéciale installée dans un fourgon.

Pression de la vapeur employée pour le chauffage des
voitures. — Lia vapeur employée au chauffage des voilures
n'a qu'une pression effeclive de 2 par centimélre carré,
quelle que soit la source d’ou elle provienne.

« La pression est ainsi limitée afin de diminuer les
« chances de fuites par les joints fixes ou démontables, et
« de moins fatiguer les tuyaux en caoulchouc raccordant
« les conduites des voitures; I'expérience a d’ailleurs
« établi qu’elle suffit parfaitement. »

Régulat de pressi té sur les | tives. — Lors-
que la vapeur est prise a la locomotive, sa pression est
réduile an moyen du régulateur de pression systéme

Grund, que représentent les figures 19 a 24 de la plan-

che n® 9.

Cet appareil consiste en une cuvette en fonte, fermée
par une plaque circulaire en acier non trempé de 0™,0028
d’épaisseur. Au centre de la cuvette on a rapporté une
tubulure coudée qui, d'un coté, sert de guide & une sou-
pape, et, de l'aulre, se raccorde avec le tuyau de prise de

O
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vapeur a la locomotive. La soupape est poussée sur son

siége par un petit ressort & boudin, mais elle en est tenue

écartée par un télon terminant ses ailetles et qui porte
B contre la plaque d’acier.
koo Quand on ouvre le robinel de prise de vapeur de la loco-
: motive, la vapeur pénétre dans la cuvette par l'intervalle
ménagé entre la soupape du régulateur de pression et son
siége. La plaque d’acier se bombe sous I'action de la va-
peur, et lorsque la pression de celle-ci atteint 2% effectifs
b 4 dans la cuvelle, par suite des dimensions de I'appareil, la
levée de la soupape correspond au débit de vapeur néces-
saire au chauffage d'un train ordinaire.

Si la pression s’accroit dans la cuvette, le bombement de
3 la plaque augmenle, la levée de la soupape diminue et le
débit est réduit, ce qui détermine une réduction correspon-
dante de la tension de la vapeur dans I'appareil. L’effet
conlraire se produit si la pression, agissant sur la plaque,
devient inférieure a 2 effectifs.

Une petite soupape de sureté est placée sur la cuvette
en fonte du régulateur de pression (fig. 21 et 22 de la plan-
che n° 9); elle est maintenue sur son siége par un ressort
& boudin et se souléeve dés que la pression dépasse 2%
effectifs.

2 ybgi sae
¥

Chaudiére spéciale montée dans un fourgon. — Les chau-
diéres spéciales, employées pour le chaulfage des ftrains
omnibus, sont verticales et tubulaires (fig. 1 a 4de la plan-
che n° 9). On les installe sur les fourgons a bagages en
les isolant dans un compartiment de 17,883 de longueur
placé au bout du véhicule. Indépendamment des accessoires
ordinaires , la chaudiére de I'Est-Prussien est munie d'un
robinet & soupape pour la prise de vapeur employée au
chauffage et, pour l'alimentation, d'une pompe & main et
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d’un injecteur. Elle est montée sur la caisse a eau et placée
entre deux coffres & combustibles.

On voit sur les figures 1 a 3 la disposilion des enlon-
noirs fixes et mobiles servant au remplissage d'ean par
I'extérieur du fourgon.

Les principales dimensions de celle chaudiére sont les
suivantes :

Surface de chauffe. . . . . 4= 531
Surface de grille. . . . . . 0=*.175
Volume d’eau. . . . . . . 02,1950
Volume de vapeur. . . . . 0™,0868
Poids de la chaudiére vide. . 525

La capacité des caisses i ean est de 0°*,873, et celle des
coffres & houille de 0™,309. L’outillage pése 29*.

Ces chaudiéres vaporisent 4** d’'eau par kilogramme de
houille.

Appareil de chauffage des voitures. — Conduite de distri-
bution. — La conduite de distribution, placée sous chaque
voiture, est faile en fuyaux de fer de 0™,033 de diamétre
intérieur et de 07,0025 d’épaisseur (fig. 15 de la planche
n°9). Elle présente une double inclinaison vers les traverses
de téte pour I'écoulement de I'eau de condensation; & ses
extrémités elle porte des robinets de fermelure et est con-
tournée en ces points de telle sorte que les axes des deux
robinets sont dans des plans inclinés parallélement sur
'axe de traction (fig. 2, 8 et 19 de la planche n°® 10).

De cette disposition il résulte que le tuyau en caoutchoue
qui réunit les robinets de deux véhicules successifs passe
obliquement en dessous du tendeur, et que, dans la forma-
tion des trains, on n'a pas a tourner les voilures d’apres la
position de la condnite de vapeur, comme on doit le faire
sur les chemins bavarois.

5,8
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Robinets de fermeture. — Les robinets de fermeture sont
en bronze (fig. 27 a 30 de la planche n° 9). Ils sont montés
aux extrémités des conduiles au moyen de joints a brides
entre lesquelles on interpose des rondelles en laiton
(lig. 25 et 26 de la planche n° 9). Ces rondelles, comme les
brides, sont tournées suivant des surfaces sphériques con-
vexes. Le serrage de la clef du robinet dans son boisseau
ne peul se faire que par l'intermédiaire d’un ressort en
spirale : il est donc limité. — Une saillie du boisseau est
engagée dans une entaille circulaire faite dans une ron-
delle fixée a la clef. L’entailie et la saillie sont telles qu’elles
arrétent la clef dans les positions d'ouverture et de ferme-
ture completes. Les robinets se manceuvrent avec la clef
que représentent les figures 31 et 32 de la planche n° 9.
A l'exirémilé de chaque robinel est vissée, puis soudée a
I'élain, une douille munie de deux oreilles saillantes sem-
blables et présentant une surface hélicoidale du coté de la
voiture.

Tuyau de raccord entre les voitures. = Les raccords entre
les véhicules sont formés de deux tuyaux en caoutchoue,
réunis par un tuyau cintré en cuivre rouge et portant a
leurs extrémilés deux tubulures en bronze (fig. 19 de la
planche n® 10). Au milien de ce tuyau cintré (fig. 12 de
la planche n° 9) est placé un robinet purgeur (fig. 13 et 14
de la planche n°9) par lequel on fait écouler, a certains
moments, 'eau de condensation.

Les tubulures des extrémilés présentent des embases
eirculaires contre lesquelles appuient les clefs de serrage
(fig. 33 et 34 de la planche n® 9), qui servent a fixer les
raccords sur les robinets des extrémités des conduites.

La tubulure des raccords pénetre dans la douille des
robinets, el ces picces portent I'une sur l'autre par des
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surfaces coniques. Pour en assurer le joint, on fait péné-
trer les griffes de la clef de serrage entre les saillies de la
douille du robinet, puis on fait tourner la clef, dont les-
griffes glissent sur les plans inclinés des saillies, ce qui
rapproche la tubulure du raccord de la douille et, finale-
ment, détermine le contact parfait de leurs surfaces coni-
ques.

Robinet de fermeture a Pextrémité de la conduite. — On
monle, par le méme procédé, sur le robinet d'arriére du
dernier véhicule du train, une capsule munie d’un petit
robinet destiné a laisser écouler constamment I'ean de con-
densation (fig. 16 a 18 de la planche n° 9).

Appareils des voitures de 17 et 2° classe. — Chaque com-
partiment de 1 ou de 2° classe est chauffé par deux tuyaux
placés sous la méme banquette (tig. 1 a 5 de la planche
n° 10). Ces tuyaux sont en tole de 07,0025 d’épaisseur et
sont fermés par des fonds soudés ; leur diamétre extérieur
est de 07,130, et leur longueur de 1,800 dans les com-
partiments de 1™ classe, el de 1*,725 dans ceux de 2 classe.

Les tuyaux de chauffe sonl enveloppés, en arriére et en
dessus, par un écran formé de deux toles entre lesquelles
l'air peut circuler et qui empéche un trop fort échauffe-
ment des siéges.

Clapets de réglage a la disposition des voyageurs. — Le
dessous de la banquette, ot sont montés les tuyaux de
chauffe, est fermé en avant par deux volets en bois indé-
pendants et mobiles aulour de tourillons horizontaux. On
fait mouvoir chacun de ces volets par un levier, assem-

\ blé a une tringle qui monte verticalement contre la paroi
longitudinale de la voiture, et qui se termine par un bou-
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ton a la hauteur des fenétres. Un index, monté sur la
tringle en dessous du bouton, se déplace sur une plaque
portaut les mots « Chaud » et « Froid » ; suivant que l'in-
dex se trouve en face de I'un ou l'autre de ces mots, le
' volet est ouvert ou fermé.

Dans ce dernier cas, pour empécher I'élévation de la
température dans I'espace qui renferme les tuyaux de
chauffe, on a placé, a chacune des extrémités de la ban-
quette et dans I'angle de la cloison, un tuyau d'appel qui
monte prés du pavillon et aboulit & un aspirateur exté-
rieur. — Ce tuyau d'appel communique avec la chambre
des tuyaux de chauffe par une boite dont I'orifice est muni
d’un registre qui, par une disposition spéciale de leviers,
s’ouvre dés que I'on commence a fermer le volet.

phen i o i

iy S

Prise de vapeur sur la conduite de distribution. — [a
vapeur nécessaire au chauffage de chaque compartiment
est prise sur la conduite de distribution an moyen d'un
tuyau vertical en cuivre rounge de 0™,025 de diamétre inté-
rieur aboutissant & un robinet d’admission.

Robinet d’admission. — Ce robinel (fig.5 a 11 de la plan-
che n° 9) présente les mémes dispositions générales que
celui de fermeture de la conduite de distribution ; de plus,
sa clef et son boissean sont percés d’orifices, de facon que
I'eau de condensation s’écoule quand on ferme le robinet
pour ne plus introduire de vapeur.

Le robinet employé pour les comparliments de 1™ et de
2° classe se lermine, a sa partie supérieure, par une fubu-
lure pourvue de deux orifices opposés. Un coude en bronze

! relie chaque orifice & I'un des tuyaux de chauffe (fig. 7 et
10 de la planche n° 9). Seuls les agenls des trains peuvent
manceuvrer ces robinels d’admission, au moyen de trin-
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gles qui sonl reliées aux manivelles fixées sur les clefs et
qui traversent l'ame de l'un des brancards du chassis
(fig- 4, 5, 29 et 30 de la planche n° 10). Les tringles sont
maintenues dans la position convenable par I'ame du bran-
card qui pénélre dans les entailles dont elles sont munies.

La surface de chauffe est de 1™*,52 par compartiment
de 1™ classe ayant intérieurement 2™,380 de longueur,
2" 040 de largeur et 2™,035 de hauteur, soit une capacité
de 9™,900. — La surface de chauffe est de 1™*,46 par com-
partiment de 2° classe ayant intérieurement 2™ 380 de
longueur, 1™ 885 de largeur et 2™ 035 de hauleur, soit
une capacité de 9™,120.

Appareils des voitures de 3¢ elasse. — Chaque comparti-
ment de 3° classe est chauffé par un tuyau de 0™152 de
diamétre extérieur et de 2™ de longueur. Le siége sous
lequel il est placé est protégé contre un trop fort échauffe-
ment par un double écran en tole (fig. 15 et 16 de la plan-
che n° 10). Un grillage en fil de fer, fixé sur le devant de
la banquette, empéche toul contact avec le tuyau de
chauffe.

Le robinet d’admission ne présente plus qu'un seul
orifice supérieur relié par une tubulure droite au tuyaun
placé sous la banquette (fig. 5 et 6 de la planche n° 9).

La surface de chauffe est de 1™* par compartiment ayant
2m 380 de longueur, 1™,570 de largeur, et 2®,055 de hau-
leur au milieu, soit une capacité de 7™,700.

Appareils des voitures de &° elasse. — Les voilures de
4 classe, aplates-formes et a entrées par les extrémiiés,
sont chauffées par des tuyaux placés dans l'angle du plan-
cher el des parois longitudinales, sous une enveloppe en
tole perforée (fig. 6 a 10 de la planche n° 10).

L ' s
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Une piéece spéciale en bronze (fig. 17 et 18 de la planche
n° 10) est montée au milieu de la conduite principale; des
tabulures latérales de cette piéce partent des tuyaux de
0",025 de diamétre intérieur, aboutissant chacun & un robi-
net d’admission placé a 'extérieur du brancard. Une tubu-
lure en bronze, traversant le plancher de la voiture, rac-
corde ce robinet aux tuyaux de chauffe (fig. 23 a 26 de la
planche n° 10).

De chaque tubulure partent deux tuyaux de chauffe en
fer, de 0™,050 de diamélre extérieur et de 0®,0025 d'épais-
seur, qui longent la paroi latérale jusqu’aux panneaux de
fond, pour se replier sur eux-mémes et revenir en sens
inverse jusqu'au quart environ de la longueur du wagon
(fig. 6 et 7 de la planche n° 10).

Ces tuyaux de chauffe sont montés avec une inclinaison
moyenne de 0,008 par métre vers la conduile principale
pour faciliter I'écoulement de I'eau de condensation. Sur
la planche n° 10, les fignres 33 et 34 représentent les
coudes de ces tuyaux confre les panneaux de fond, et les
figures 31 et 32 la fermeture de leurs extrémités.

En raison de la grande longueur de ces tuyaux, on
monte, prés de leurs fonds, des robinets {fig. 20 a 22 de la
planche n° 10) que I'on ouvre pour laisser échapper l'air
au commencement du chauffage, et pour faciliter I’écoule-
ment complet de I'ean de condensation quand on cesse
de chauffer.

Le développement total des tuyaux est d’environ 12%,600,
ce (ui donne une surface de chauffe de 3% 86 pour une
voiture ayant comme dimensions intérieures 2585 de
largeur, 7,390 de longueur et 2°,055 de hauteur au milieu,
soit une capacité de 39",

Dépenses dinstallation des appareils. — « Les dépen-
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« ses d'installation des appareils & vapeur s’élévent
« Par voiture de 1™ classe a4 quatre compartiments 750°

« de de 2 d° d° d° 719"
« de de 3* ' @° cing d° 687
« de de 42+ id® un d° ST

Résultats ealorifiques. — Il résulte d’expériences faites
lorsque la température exlérieure élail comprise entre
—+ 5° et - 10°, que I'on oblient dans les voitures, deux
heures aprés le commencement du chauffage, une éléva-
tion de 12 a 15° au-dessus de la lempérature extérieure,
cet effet utile variant avec la position du véhicule par
rapport a la source de vapeur et avec le type de la voi-
ture.

Quantité de vapeur condensée. — [ans ces expériences,
la quantité de vapeur condensée dans les appareils pen-
dant les premiéres heures du chauffage fut, en moyenne,
de 13,25 par voiture el par heure.

Le train expérimenté se composait de dix voilures, ef
la pression de la vapeur, élant de 2*,0468 au robinet d’ad-
mission, était réduite a 0*,780 a 'extrémité de la conduite
de distribution.

Consommation de eombustible. — (1) « On n’a pas déter-
« miné la consommalion de houille par voilure et par
« heure quand on emploie les chaudiéres spéciales.

« Lorsque le train est chauffé par une locomotive,
« celle-ci recoit des allocations de 60*¢ de houille pour le
« chauffage avant le départ, et de 0,7 par kilométre de
« parcours; ces allocalions sont invariables, quelles que

(1) Renseignements fournis par la Direction de I'Est-Prussien.

|
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« soient la composition du train et la température exté-
« rieure. »

Si I'on admet une vitesse de 43" a I'heure, et la com-
position moyenne de quinze voitures qui nous est indi-
quée, la seconde allocalion correspond a une consomma-
lion de 2* de houille par voiture et par heure.

Pour la méme composition de train, la premiére alloca-
tion correspondrait 4 une dépense de 4** de houille pour
le chauffage initial d’'une voiture.

Nombre de voitures chauffées. — « Le nombre des voi-
« tures des trains chauffés par les machines est de
quinze en moyenne, el de dix pour les irains chauffés
« par les chaudieres spéciales. Lorsque le froid est rigou-
« reux, on ne peut pas chauffer plus de dix-sept voitures
« dans le premier cas, et plus de douze dans le second. »

PPosition des chaudiéres spéciales dans le train. — « Les
chaudiéres spéciales sont toujours placées en téte du
train; quand les trains avaient une longueur exception-
nelle, et que le chauffage obtenu soit par la locomotive
« seule, soit par une chaudicre spéciale, étail insuffisant,
on placait au milieu du train un fourgon contenant une
¢« chaudiére; mais alors celle-ci ne chauffait plus que les
voitures attelées derriére le fourgon. »

Conduite des appareils. — A. Avant le départ. — On
commence le chauffage des trains deux heures avant le d¢-
part.

Apres avoir fait les allelages et visité les appareils,
tous les robinets d’admission de vapeur dans les tuyaux de
chaulffe sont fermés ainsi que les robinets de purge dair,
el on ouvre les clapets de réglage montés sous les siéges
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des compartiments de 1™ et de 2° classe, les robinets
d’écoulement des tuyaux de raccord entre les voitures et
celui qui est monté a la queue du train, enfin les gros ro-
binets de fermeture des conduiles principales des voitures.

Alors on ouvre lentement le robinet de prise de vapeur;
la conduite principale s'échauffe, et lorsque les robinets
d’écoulement ne laissent plus échapper que de la vapeur
séche, on les ferme en commencant par celui de la voiture
de téte.

Ensuite on ouvre les robinets d’admission de la derniére
voilure et les robinets purgeurs, que l'on referme deés que
l'air parait complétement chassé des tuyaux de chauffe :
méme opération pour les autres voilures en se dirigeant
vers la téte du train.

Enfin, ouverture du robinet d’écoulement monte a I'ar-
riere du train est réglée de facon qu'il ne s’en échappe plus
que de I'eau; mais, dans aucun cas, ce robinet ne doit étre
complétement fermé.

Pendant ces opérations, le robinet de prise de vapeur
reste toujours ouvert.

B. Pendant la marche. — La vapeur est envoyée dans
les appareils pendant toute la durée de la marche.

A chaque arrét il faut ouvrir, en commencant par I’ar-
riére du train, un nombre de robinets d’écoulement suffi-
sant pour que l'eau de condensation soit complétement
chassée des appareils; ces robinets sontrefermés lorsqu’ils
ne laissent plus échapper que de la vapeur séche. Si l'on
négligeait d’opérer ainsi et si le froid était rigoureux, la
congélation de 1'eau de condensation pourrait amener la

*  rupture des tuyaux de raccord.

C. Apres la marche.— Apres I'arrét dans la gare oi le
train meurt, on ferme la soupape de prise de vapeur, ct

' )
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on ouvre fous les robinels des appareils, afin que I'eau
de condensation s’écoule librement.

Personnel ehargé de Ia conduite du chauffage. — Lorsque
I'on chauffe par la locomotive, chaque train est accom-
pagné d'un manceuvre nommé garde-chauffeur, ayant
pour fonctions la surveillance, I'entretien et la manceuvre
des appareils des voitures.

Dans chaque train chauffé par une chaudiére spéciale,
un ouvrier, nommé chauffeur du train, est chargé de la
surveillance, de l'entretien el de la conduite de la chau-
diére spéciale et de tous les appareils du train.

Dépenses du chauffage. — « Les dépenses du chauffage
« a la vapeur se montent de 0,25 a 0,30 par voiture a
« quatre compartiments et par heure. Ces chiffres com-
« prennent les frais d’entretien, les dépenses de matiére
« el de conduile, sans tenir comple de l'intérél ni de
« l'amortissement des frais d’installation. »

D’apres la consommation de houille ci-dessus indiquée,

on peut admettre que la dépense de combustible entre dans
ces chiffres pour 0/,06.

CHEMINS DE FER RHENANS.

Longueur des lignes : 1,030 kilom. — Nombre des voitures a voyageurs : 671.

Ewmploi simultané de plusicurs systémes de chauffage. —
Sur les chemins de fer Rhénans, les voitures de 1™ et de
2° classe sont chauffées soit au moyen de chaufferettes a
eau chaude, soit au moyen d'appareils & combustibles ag-
glomérés. :

Les voitures de ces deux classes qui font le service
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direct de Cologne & Vienne el qui doivent, par suite, cir-
culer sur les lignes bavaroises, sont munies des appa-
reils de chauffage a la vapeur et des appareils a combus-
tibles agglomérés. I

ON NE CHAUFFE PAS LES VOITURES DE 3° ET DE 4° CLASSE.

Une voiture-salon est munie d'un appareil a circulation
d’eau chaude.

Les voitures de la poste, une voilure de service el les
fourgons sont chauffés par des poéles dans lesquels on
charge de la houille, du charbon de bois ou du bois.

Enfin, pendant I'hiver 1874-1875, on a mis en essai
I'appareil a air chaud de M. Kiénast et celui de MM. Roth-
miiller et Thamm (1).

Les chemins Rhénans semblent maintenant disposés a
adopter d'une maniére générale un appareil a combus-
tible aggloméré construit et disposé comme celui du Ha-
novre.

Appareils a combustibles agglomérés. — Appareil encastré
dans le plancher. — Les premiers essais de chauffage au
moyen d’appareils a combustibles agglomérés eurent lieu
pendant Ihiver de 1870.

Profitant du mode de construction d’un certain nombre
de voitures, dont les caisses étaient séparées du chassis
par des traverses de 0™,076 de hauteur, on monta les appa-
reils en dessous du plancher.

Les figures 6 a 8 de la planche n° 3 montrent les dispo-
sitions de ces appareils.

Une boite en bois, doublée d’'une tole mince, est placée
entre les siéges, de facon a affleurer le plancher ; sa face

(1) Voir pour la description détaillée de ces appareils le chapitre rela-
tif aux chemins autrichiens.
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supérieure, en lole striée, est percée de deux rangées de
trous parallélement a ses longs cotés.

Dans la boite en bois sont suspendues deux caisses mé-
talliques dans lesquelles on introduit des tiroirs en tole
perforée contenant les briquetles.

L’air pénétre par de doubles manches a vent, parcourt
la caisse, passe dans un tuyau horizontal recourbé a angle
droit a son extrémité, et finalement s’échappe sous la voi-
lure a travers un aspiraleur.

Pour que la boue et la poussiére ne tombent pas sur les
caisses mélalliques, on a disposé un écran en zinc entre
celles-ci et la tole striée formant chauffe-pieds.

Dépenses d’installation des appareils. — « L’installation
« de ces appareils dans une voiture a qualre comparti-
« ments s’éleve a 712,50 (1). »

Appareil monté sous les siéges. — Les appareils précé-
dents exigeant un surhaussement de la caisse assez con-
sidérable, ceux qui avaient été montés en 1872 ont été pla-
cés sous les siéges (fig. 13 a 15 de la planche n° 3).

On a adopté la disposilion générale de 'appareil du Ber-
lin-Potsdam-Magdebourg ; mais on a reconnu la nécessité
de renverser le sens de la marche des produits de la com-
bustion, ce que 'on a obtenu en faisant déboucher, en des-
sous de l'appareil et prés de la porte de chargement, un
tube vertical terminé a sa parlie inférieure par une double
manche a vent.

Prix de revient des appareils. — « Le prix de revient
« des huit appareils nécessaires pour une voiture a4 quatre

(1) Renseignement fourni par la Direction.
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« compartiments est de 600°, frais d'installation com-
« pris. »

Observations de la Compagnie sur Pusage des appareils a
combustibles agglomérés. — « Les liroirs des appareils
élablis sous le plancher, n'étant pas bien assujetlis,
< ont quelquefois été projetés par les secousses au dehors
de la boite en bois, et ont mis le feu a la voiture.

« Quand I'on introduit les briquettes allumées dans
les appareils placés sous les siéges, le vernis des pan-
neaux est souvent endommaggé, et il faut prendre beau-
coup de soin pour éviter cet accident.

« Le siége sous lequel les deux appareils sont cou-
chés est si fortement chaulfé que la chaleur devient
insupportable pendant les grands (rajets, tandis
« qu'avec les appareils engagés dans le plancher tous
les voyageurs ont également chaud.

« Il est impossible de régler la chaleur que fournissent
les appareils & combuslibles agglomérés, qu’ils soient
d’ailleurs inslallés sous les siéges ou encastrés dans le
plancher (1). »

2

Prix des bustibles agglomérés. — « Le prix des com-
« bustibles agglomérés a été de 217,25 les 100 pendant
I'hiver 1874-1875. »

Dépense de combustible pour le chauffage. — « La dé-
« pense de combustible pour chauffer pendant une heure
une voiture a quatre compartiments est de 0,1875. »

Appareils de chauffage a la vapeur. — Les appareils de

(1) Renseignements fournis par la Direction.
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chauffage a ia vapeur sont disposés comme ceux des lignes
de la Baviére.

« L’aménagement d'une voiture & quatre compartiments
« revient a 412°,50. »

Appareil a cireulation d’eau chaude. — L'appareil a cir-
culation d’eau chaude, monté sur une voiture-salon, con-
siste (fig. 5a 8 de la planche n° 24) en une petite chau-
diére suspendue en dehors de la voiture, entre les tam-
pons, en chauffereties encastrées dans le plancher el en
une canalisation qui relie ces pieces.

L’eau chaude sort de la partie supérieure de la chau-
diére, circule successivement dans les diverses chauffe-
rettes, puis est ramenée au bas de la chaudiére.

« La chaudiére consomme environ 25* de houille par
vingt-quatre heures, stationnement compris.

« Les frais d’installation se sont montés a environ
« 562,50. »

«

Chauffage au moyen de poéles. — « Les poéles adoptés
par le Rhénan reviennent a environ 120 la piece.

« 1ls britlent en moyenne 1,560 de houille par heure. »
En supposant que le combustible cotte 30° la tonne, la
dépense ArGent, pour la houille consommée, serait donc

«

.de 00468 par voiture et par heure.

Appareils a air chaud Kiénast et Rothmiller. — « Les
« essais des appareils a air chaud n’ont pas été suffi-
« samment prolongés pour qu'il soit possible de les ju-
« ger (1). »

(1) Renseignements fournis par la Direction des chemins de fer Rhé-
nans.
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CHEMINS DE FER DE L’ETAT DU GRAND-DUCHE
DE BADE.

Longueur des lignes : 1,146 kilom. — Nombre des voitures a voyageurs : 994.

La Direction de I'Etat du grand-duché de Bade chauffe
loutes ses voitures a voyageurs de diverses classes.

Dans les voitures de 1™ et de 2° classe on emploie en-
core généralement les chaufferettes a eau chaude, tandis
que l'on installe au commencement de I'hiver des poéles
a la houille dans un nombre de voitures de 3° classe suffi-
sant pour le service (deux cent soixante-dix voitures pen-
dant 'hiver 1874-1875).

Les voitures-salons sont chaulfées par des poéles ali-
mentés au charbon de bois.

Cinquante-cingq voitures des (rois classes, entrant dans
la composition des frains express de nuit, sont munies
d’appareils de chauffage a la vapeur.

Enfin on a appliqué, a titre d’essai, des appareils & com-
bustibles agglomérés, I'appareil & air chaud .de Kiénast et
I'appareil a air chaud de Rothmiiller et Thamm.

La Direction (1) « a Z’intention d’abandonner I'emploi
« des chaufflerettes a eau chaude, mais elle ne sail
« pas encore par quel systéme de chaulfage elle les
« remplacera. »

Poéles au charbon de bois des voitures-salons. — « Les
« pocles an charbon de bois permettent -de maintenir
« dans les salons une température de —-12°,5.

« Ce chauffage revient a 0,10 par voiture et par

« heure. »

(1) Renseig t iqués par la Direction.
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Chauffage a la vapeur fournie 'par une chaudiére spéciale.
— « La vapeur nécessaire pour le chauffage des trains est
produite par une chaudiére spéciale de 9™ de surface de
chauffe et de 0™*,1760 de surface de grille.

« Les dispositions générales de cette chaudiére et des
appareils montés sur les voilures sont semblables &
celles adoptées par les chemins de fer de 1'Etat-Bava-
« Tois.

« La conduite de distribution sous les voitures est
enveloppée d’une caisse en bois et I'introduction de la
vapeur se fait par une des extrémités des tuyaux de
chauffe. »

[(
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Dépenses d’installation des appareils. — « Les prix de
revient des appareils installés en 1871-1872 ont été les

T

E, : « suivants :

Ei! « Appareil des voilures mixtes a qualre compartiments
; . « de 1™ et 2° classe avec robinet de distribution . . 570
4 « Chaque robinet de distribution isolément. . . 25

« Appareil des voitures de 3° classe a cing comparti-
ments n'ayant pas de robinet de distribution. . 537,50
« Tuyau de raccord en caoutchouc avec viroles et écrous
en bronze et soupape de purge . . . . . . . . 35
« Aménagement, dans un fourgon, d'une chaudiere
timbrée a 4 almosphéres avec tous ses accessoires, une
soupape a main, un injecteur et un réservoir d'eau de
RODEres e lcanacits. o ol et oo boime o saie i 2o B OF
« En 1874, l'appareil pour des voitures mixtes de 17 et
« 2° classe, avec cing robinets de distribution, est re-
« venu, en comprenant les frais d'installation, a. . 769

=

Nombre des voitures chauffées. — « En moyenne le nom-
« bre des voitures chauffées dans un train est de cing,
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et ce nombre s’éléve au maximum & sept. — Dés
que l'on a plus de quatre voitures a chauffer, on place
au milieu du train le fourgon contenant la chaudiére

spéciale. »

Résultats calorifiques et consommation de combustible. —
Dans un train de sept voitures, on mainlient aisément
dans les compartiments une température de - 15°.

« Pour chauffer un train, on brule en moyenne dans la
chaudiére 9% de charbon par heure. »

=

=

Prix de revient du chauffage. — « Les dépenses du com-
bustible et de la solde du chauffeur spécial que nécessile
ce service, mais non compris les frais d’entretien, sont
¢ de 07,197 par heure et par voiture chauffée. »

A a

a

Appareils a combustibles agglomérés. — [l a él¢ inslallé,
sur dix-neuf voitures mixtes de 1™ et 2° classe a quatre
compartiments, des appareils a combuslibles agglomérés
offrant les dispositions générales de I'appareil des chemins
de fer de I'Etat du Hanovre.

Sous chaque banquette est placé un seul appareil,
tourné de facon que sur chacune des faces longitudinales
de la voiture s’ouvrent quatre portes de chargement du
combustible.

« Les briquettes, composées de charbon de bois pulvé-

risé, de salpétre et d'une matiére agglutinante, ont une 1
durée de combustion de six heures; on en charge, sui-

vant le froid, de deux a quatre par appareil, et 'on

obtient ainsi, dans les compartiments, une température

« de 15° a 18°,75 supérieure a celle de I'atmosphére.

« En 1872, les frais d’aménagement ont été de 600° par

voiture.

] A =

a
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« Les dépenses de combustible sont de 0,53 par voiture
« et par heure. »

Appareil a air chaud Kiénast. — On a installé sur quatre
voitures mixtes de 1™ el 2° classe des appareils a air
chaud du systéme Kiénast (1).

Sous chaque voiture on a monté deux appareils sembla-
bles composés chacun de deux serpentins.

« Les résultats calorifiques obtenus pendant I'hiver
« 1874-1875 n'ont pas été satisfaisants.

« Le prix de revient des deux appareils nécessaires
« par voiture s'est élevé a 1,000¢, les frais d’installation
« non compris. »

Le peu de durée des expériences n’a pas permis d’éva-
luer exactement les dépenses de combustible.

Appareil a air chaud de Thamm et Rothmiiller. — On a
monté sur trois voitures mixtes a quatre compartiments
des appareils Thamm et Rothmiiller semblables en tous
points a celui qui a été expérimenté par le chemin de fer du
Sud de I'Autriche.

« Avec ces appareils il a été obtenu dans les comparti-
« ments une température moyenne de 18°,75 qui s'est éle-
« vée jusqu’a 25°; mais on a constaté que la chaleur ne se
« répartissait pas également entre tous les comparti-
« ments. »

Dans ces appareils, on bralait un mélange de deux
parties de coke et d’'une partie de charbon de bois.

« Chaque appareil a couté 715, cette somme ne com-
« prenant ni les frais de montage ni ceux de construction

(1) On trouvera, dans la seconde partie de ce travail consacrée a nos
expériences, la description de 'appareil Kiénast, que nous avons essayé.
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« et de pose de la caisse en bois qui recouvre les conduits
« d’air chaud. »
Les dépenses d’exploitation qu’entraine ce systéme de
chauffage en service courant n’ont pas été évaluées par la
Direction des chemins de fer du grand-duché de Bade.

CHEMINS DE FER ROYAUX DU WURTEMBERG.

Longueur des lignes : 1,260 kilom. — Nombre des voilures & voyageurs : 677.

Les voitures a voyageurs des chemins de fer royaux du
Wurtemberg, qui sont toutes chauffées, ont été, pour le
plus grand nombre, construites suivant le systéme améri-
cain; quelques-unes seulement sont disposées d’aprés le
type anglais & compartiments.

Les premiéres sont munies de poéles, tandis que les
secondes sont chauffées a la vapeur.

On a essayé l'appareil Rothmiiller et Thamm.

La Direction se propose de renoncer, pour les voitures
que I'on construira a I'avenir, a 'emploi des poéles et d’ap-
pliquer des appareils & air chaud et a foyer extérieur.

Chauffage par des poéles. — Les pocles anciennement
montés sont en fonte, et en fonle et tole ceux que l'on
a plus récemment construits; ils sont tous pourvus de
manteaux en tole pour en diminuer le rayonnement.

Le poéle est engagé dans la cloison Lransversale divi-
sant la voiture en deux parties égales, ou contre la cloison
longitudinale, et au milieu de celle-ci dans les voilures ol
la cloison transversale n’existe pas.

On brule du bois dans les poéles des voitures de 1% et
2°classe, et de la houille dans ceux des voitures de 3°classe.
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« Ces poéles chauffent rapidement et suffisamment les
« voitures.
« Quand les feux sont enlretenus avec soin par les
agenls des trains qui sont chargés de ce service, on
« maintient dans les voilures une tempéralure assez cons-
lante ; mais la chaleur se réparlit mal : la température
¢ est (rés-élevée sous le pavillon, tandis que les couches
d’air voisines du plancher restent froides.
« Enfin I'inslallation d'un poéle supprime quatre places;
« et ce sont ces inconvénients réunis qui conduisent la
Direction & rechercher un autre sysléme de chauffage
« pour les nouvelles voitures. »

3 s

Chauffage a la vapeur. — Les voitures a compartimenls
sont chauffées par la vapeur que fournit une chaudiére
spéciale inslallée dans un fourgon a bagages.

Tous les appareils sont identiques & ceux que les che-
mins de fer de 'Elat-Bavarois ont adoptés.

Essai de Pappareil ERothmiiller et Thamm. — Pendant
I'hiver 1874-1875 on a expérimenté 'appareil a air chaud
Rothmuller et Thamm que I’on avait appliqué a deux voi-
tures.

« Il a été conslalé que cet appareil chauffe trés-lente-
« menl les voitures; enfin, en marche, on a obtenu dans
« les divers compartiments des températures treés-diffé-
« rentes et tout a fait insuffisantes. »

CHEMINS DE FER DU BRUNSWICK.

Longueur des lignes : 332 kilom. — Nombre des voitures & voyageurs : 226,

La Compagnie des chemins de fer du Brunswick chauffe
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ses voilures de 1™ et de 2° classe an moyen d'appareils &
combustibles agglomérés et par des chauffereltes a ean
chaude ordinaires.

On a essayé le chauffage au sable chaud, & 'eau chaude
sous pression et a la vapeur.

Appareils a combustibles agglomérés. — « Les dépenses |
d’installation se montent & environ 157,50 par compar-

liment.

« Il a été constaté que pour obtenir dans un comparti-

ment la température de--12°,5, regardée comme la plus

convenable, il faut bruler environ 0*%,660 de briquette par

heure.

« Le prix des briquettes est de 30° les 100*. |
« Les dépenses du chauffage, non compris les frais de
« main-d’cenvre, varient de 0°,0025 a 0,005 par compar-
« liment et par kilométre, » soit, approximativement, de
07,40 a 0,80 par voiture & quatre comparliments el par
heure.

£

Incouvénients des appareils a combustibles agglomérés, —
Quoique 'on ait adopté d’'une maniére générale ce sys-
teme de chaufiage, il n'esl pas sans inconvénients. Les
gaz de la combustion pénétrent dans la voiture dés que
la moindre fissure existe dans les appareils, et cet ac-
cident se produit quelquelois. — Pour oblenir un
chauffage uniforme, il faut continuellement manceu-
¢ vrer le registre de départ d’air, ménagé dans la porle,
sinon la chaleur devient par moments trop forte el
incommode les voyageurs. Enfin, en cas de collision,
le danger d'incendie esta craindre.»

A

Chaufferettes a eau chaude. — Les chaufferettes a eau
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chaude ne sont employées qu’a défaut d'autres appareils
de chauffage et doivent disparailre pour étre remplacées
par des appareils a combustibles agglomérés.

Emploi da sable chaud. — On a essayé de remplacer
I'ean chaude des chaufferettes mobiles par du sable chaud,
mais les mauvais résultats obtenus ont fait renoncer a cette
substitulion.

Chauffage par Peau chaude & haute pression (Sys/éme
Perkins). — Vers 1867, on a essayé sur une voiture mixte
de 17 et 2° classe un appareil de chauffage par 'eau sous
pression d’apreés le systéme Perkins.

L’appareil consistait en une petite chaudiere suspendue
A la voiture et en six tuyaux en fer de 07,023 de diamétre
intérieur, qui communiquaient avec cetle chaudiére, et
étaient placés & coté les uns des autres dans une caisse
dont la face supérieure, affleurant le plancher, était percée
de trous pour permettre a la chaleur de se répandre dans
la voiture.

Il a été reconnu que cet appareil ne chauffait pas suffi-
samment, qu'il demandait trop de surveillance, enfin qu'il
était trop couteux, et les essais ont été assez promptement
suspendus.

Ancien essai du chauffage a la vapeur. — Les essais du
chauffage a la vapeur ont été faits en 1866.
La vapeur était prise directement a la locomotive.
« Le chauffage a la vapeur a été définitivement aban-
donné parce que la pose des raccords entre les voi-
tures retarde la composition des (rains et exige une
main-d ceuvre coiiteuse; d'un autre cété on diminue la
« puissance de traction de la locomotive, si I'on prend a
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« la chaudiére la vapeur nécessaire au chauffage des
« trains (1). »

CHEMINS DE FER ROYAUX DE L'ETAT-SAXON.

Longueur des lignes : 993 kilom. — Nombre des voilures & voyageurs : 988.

Emploi simultané de divers systemes. — Sur les chemins
de fer royaux de I'Etat-Saxon, chaque compartiment des
voitures de 1™ et 2° classe est chauffé au moyen de deux
bouillottes a eau chaude. A titre d'essai, on chauffe plu-
sieurs trains a la vapeur, et un certain nombre de voitures
ont été munies d’appareils a combustibles agglomérés (2).

La période de chaunffage est de six mois.

Les bouillottes a ean chaude sont assez semblables a
celles qui sont employées sur les chemins de fer francais.

Pour le chauffage des trains, la vapeur esl prise a une
chaudiére spéciale installée dans un fourgon a bagages,
et les divers appareils présentent les mémes dispositions
que ceux en usage sur les lignes de 'Etat-Bavarois.

LaDirection générale nous a adressé les renseignements
qui suivent sur les prix de revient des appareils et sur les
dépenses du chauffage : g

« Les dépenses d'installation des appareils sont, par
« compartiment, de :

« 123,75 pour le chauffage par combustibles agglom. ;

(1) Opinion de la Direction.

(2) D’apres le Rapport de M. le baron de Weber, une voiture-salon est
munie d'un appareil a eau chaude. Les tuyaux de chauffe, en cuivre,
sont établis sous le plancher, et la chaudiére, de petites dimensions, est
placée a l'extérieur de la voilure, prés de la plate-forme du garde. — Cel
appareil élait mentionné dans le Rapport sur le Congrés teau a Munich,
en septembre 1868.
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« 202,50 pour le chauffage par la vapeur.

« Chaque bouillotte & ean chaude, en tole de fer, coite
« ‘2‘.’?.{.50. *

« Les dépenses de chauffage, en comprenant les frais
« d’enlretien, l'intérét et 'amortissement du premier éla-
blissement, sont représenlées par les nombres propor-
tionnels suivants :
« Chauff. au moyen des combustibles agglom.. 100
de‘laivdpenr. . TS ROE 83.3
des bouillottes & eau chaude 19.25
« Ces dépenses, rapportées & un compartiment, sont,
par kilométre de parcours (4 une vilesse moyenne de
« 42700 par heure, arréts compris), de :

« 0,002 pour le chauff. au moyen de combustibles aggl.

« 05,00166 - de la vapeur.

« 0500038 = des bouillottes a eau
« chaude. »

D’aprés ces chiffres, le chauffage d'une voiture a quatre
compartiments reviendrait par heure a :

0,341 avec l'emploi des combuslibles agglomérés.

07,283 — de la vapeur.

0°,065 - des bouillottes a eau chaude.

« —

« —_—

CHEMINS DE FER DE BERLIN-HAMBOURG.

Longueur des lignes : 445 kilom. — Nombre des voilures & voyageurs : 361.

Deux systemes de chauffage, appliqués aux voitures de
toutes les classes, sont simultanément en usage sur les
chemins de fer de Berlin-Hambourg.

On chaulfe a la vapeur (1) ls trains express, posle

(1) La premiéreapplicationdu chauffage & la vapeur a été faite en 1868.

» 4
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el mixtes, et au moyen de combustibles agglomérés lous
les autres trains. :
D’aprés la Direction du Berlin-Hambourg, ces deux
systéemes donnent des résultals satisfaisants.
Les renseignements fournis par ce chemin ne présentent
rien de spécial aprés ceux que nous avons précédemment
fail connailre. Nous nous conlenterons d'enregistrer les
opinions et chiffres suivants donnés par la Direclion :

Chauffage a Ia vapeur. — « Les dépenses d’inslallation
des appareils de chauffage a la vapeur s’élévent a :
« 937,50 par voiture de 1™ ou de 2° classe (dix tuyaux
« de chaulfe).
« 7501,00, par voiture de 3° classe (six tuyaux).
« 637,50 par voiture de 4° classe.
« Les frais de construction et d'installation du généra-
teur de vapeur avec son oulillage, réservoirs d’eau et de
combustible, deux pompes alimentaires & main et les
conduites de distribution, sont de 3,125 »

.
Dépenses du chauffage. — « Les dépenses du chauffage
« sont de 07,0025 par kilomelre d'essieu, » c¢’est-a-dire
d’environ 0,20 par voilure et par heure.

Appareils a combustibles agglomérés. — Les dépenses de
constructlion et d'installation des appareils a combuslibles
agglomérés ont été de :

« 625 par voilure de 1™ et 2° classe a cinq comparli-
« ments (dix appareils).

« 337,50 par voiture de 3° ou de 4° classe a trois com-
partiments (six appareils).

« Chaque fourneau a gaz, servant a 'allumage des bri-
« quelies, coule 437,50, et le prix du brancard sur lequel

k@ 4
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« on transporte les paniers en fil de fer, contenant les
« briquettes allumées, est de 37,50. »

Dépenses du chauffage. — « Le charbon préparé revient
| « a 37,50 les 100%.
| & « Ce prix fait ressortir les dépenses de chauffage a
« 04,0046 par kilométre d’essieu. »

D’aprés ce chiffre nous évaluerons a 01,368 la dépense
par voiture et par heure.

CHEMINS DE FER DE LA HAUTE-SILESIE.

Longueur des lignes : 1,437 kilom. — Nombre des voitures a voyageurs : 594.

Emploi simultané de cinq systémes différents. —Dans tous
les trains, la Direction des chemins de fer de la Haule-
Silésie chauffe les voitures des quatre classes en employant
simultanément :

1° Des appareils de chauffage a la vapeur (dans les
trains express et poste);

2° Des appareils a combustibles agglomérés ;

3° Des poéles alimentés les uns au charbon de bois et
les autres a la honille ;

4° Des appareils a air chaud Thamm et Rothmiiller ;

5° Enfin, des chaufferettes ordinaires & eau chaude.

Les chauffercites a eau chaude ne sont employées que
dans les compartiments de 1™ et de 2° classe non encore
pourvus d'installations spéciales.

Les dispositions adoptées par la Compagnie pour ces
divers systémes ne nous semblent présenter aucune parti-
cularité qui mérite d'étre signalée aprés les descriptions
précédentes. Nous reléverons seulement I'opinion de la

u
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Direction sur ces divers modes de chaufrage et les chiffres
ci-dessous qu'elle a bien voulu nous transmettre :
« La Direction n’a de préférence pour aucun des sys-
temes qu’elle a appliqués ; chacun d’eux, en particulier,
« lui semble présenter des inconvénients qu’onne réussira
« peut-¢tre jamais a éviter.

« Tous ces appareils, celui de Thamm et Rothmiiller
« exceplé, donnent des résullats calorifiques plus que
« suffisants.

« Les dépenses de construction et d’installalion des
« appareils a vapeur se montent a :

« 750° par voiture & quatre comparliments.

« 862° » a cing »

« Les frais d’'aménagement des appareils a combustlblc
« agglomérés sont de :

« 675" » par voiture a quatre comparliments.

« 843,75 » A cing »

« Les pocles au charbon de bois montés dans les voi-
« tures-salons reviennent a 375, frais d’installation com-
« pris.

« Les dépenses d'installation des poéles adoptés pour
« chauffer les voitures de 4° classe sont de 300° par vehi-
« cule (1). »

(1) Renseignements donnés par la Direction.
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CHAPITRE 11

MODES DE CHAUFFAGE EMPLOYES
SUR LES CHEMINS DE FER DE L’AUTRICHE, DE LA RUSSIE, DE LA
SUEDE ET DE LA NORWEGE.

AUTRICHE.

CHEMINS DE FER DU SUD DE L’AUTRICHE.

Longueur des lignes : 2,320 kilom. — Nombre des voitures a voyageurs : 1,207,

Actuellement la Compagnie des chemins de fer du Sud
de I’Autriche chauffe ses voitures de 1™ et de 2° classe au
moyen de chaulferettes a eauchaude ordinaires, et ses voi-
tures de 3° et de 4° classe par des poéles. Les voilures spé-
ciales et celles du train impérial sont munies de poéles
alimentés par des combustibles agglomérés.

Elle a expérimenté I'appareil a air chaud du systé¢me
Thamm et Rothmuller.

M. Gottschalk, Ingénieur en chef, a 'obligeance de qui
nous devons tous les renseignements qui vont suivre, con-
sidére la queslion du chauffage des trains comme tout a
fait résolue au moyen de poéles dans les voitures de 3° et
4° classe, — un seul appareil étant suffisant pour un véhi-
cule entier contenant cinquante voyageurs, — et méme
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dans les voitures de 2° classe en faisant communiquer les
compartiments.

Le chauffage par des poéles lui semble le plus pratique
ct en méme temps le plus économique.

M. Gottschalk pense que pour les voitures de 1™ classe
on remplacera les bouillottes par un appareil a air chand
dans le genre de celui de Thamm et Rothmiiller.

1° Chaufferettes a eau chaude. — Les chaufferettes a ean,
qui n’offrent d’ailleurs aucune disposition particuliére, re-
viennent chacune a 22°,50.

Le prix de revient, par chaufferette en service, est évalué
a 8,75, de sorte que la dépense tolale de premier éla-
blissement s’éléve a 250° par voiture & quatre comparti-
ments, en supposant que son chauffage n’exige que huit
chaufferettes.

La dépense de combustible seulement est de 0,15 par
voiture a quatre compartiments et par heure.

20 PPoéles des troisicmes classes. — Jusqu'a ces derniers
temps, on installait dans les voitures de 3° classe des
poéles du systéme Maiich et Brock; mais les résultats des
expériences du dernier hiver feront adopter désormais le
poéle breveté du constructeur Blazicek.

Poéle de Maiich et Brock. — Deseription. — Le pocle de
Matich et Brock consiste en une colonne en fonte de 1™,028
de hauteur totale (fig. 4 a 8 de la planche n® 11).

i Cette coloune est percée de trois ouvertures latérales su-
perposées : celle du bas sert a l'introduction d’un cendrier
en tole; par l'ouverture du haut du poéle on charge le com-
bustible et on I'allume, et par la porte intermédiaire placée
immédiatement au-dessus de la grille on nettoie 'appareil.
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Cette porte est munie d'un registre par lequel 'accés de
l'air est réglé ; entre elle et le combustible chargé dans le
poéle se trouve une grille en fonte & barreaux inclinés qui,
tout en laissant passer l'air, empéche que le feu ne chauffe
trop fortement la porte, et que des charbons incandes-
cents ne tombent sur le plancher si celle-ci s’ouvre acci-
dentellement en marche.

Deux équerres, serrées par des écrous a oreilles et pla-
cées l'une en haut et I'autre en bas de la porte, en assurent
la fermeture hermétique avec un loquet ordinaire. L.’équerre
inférieure maintient en méme temps en place le cendrier.

La cheminée s’éléve directement au-dessus du poéle el,
pour diminuer le tirage, on a disposé, entre I'ouverture et
la porte de chargement, une plaque horizontale en fonte
soutenue par les saillies de la colonne.

Le poéle est complétement entouré d’une enveloppe en
tole, avec porte a charni¢ére pour son chargement et son
entretien, et il est fermé avec une clef spéciale. — Une
seconde enveloppe, placée concentriquement a I'intérieur
de la premiére, entoure toule la partic postérieure du
poéle. — La cheminée est également enveloppée dans
toute la partie qui se trouve dans la voiture.

L’air s’introduit par l'intervalle existant entre le plan-
cher et le manteau de I'appareil, s’échauffe au contact du
poéle et de ses enveloppes, puis, par les trous percés au
haut de celles-ci, il s’échappe dans le véhicule.

La cheminée est isolée du pavillon par une couronne
faite d’'un mélange de terre glaise et de bourre, tassé entre
des toles; elle est surmontée d'un chapeau mobile que 1'on
enléve lors des ramonages (fig. 9 de la planche n° 11), et
qui est surtout destiné a empécher la pluie de s’introduire
dans la voiture.

Ce poéle pent contenir 18 de houille.
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Installation dans les veitures. — L'appareil est placé
dans les voitures contre l'une des parois longitudinales
et dans 'axe de l'une des cloisons de séparation du com-
partiment du milieu (fig. 1, 2 et 3 de la planche n° 11).

Les siéges de deux places sont ainsi supprimeés.

Pour protéger contre le rayonnement direct les, voya-
geurs assis a coté de 'appareil, on a établi des écrans
en bois qui s'élévent de la banquelte jusqu’au-dessus des
appuie-téte.

Dans chacune des cloisons de séparation, et immédia-
tement au-dessus du plancher, on a pratiqué une ouverture
rectangulaire de 07,060 de hauteur sur 2* de longueur qui
permet & la chaleur de se répandre dans toute la voiture ;
et il faut remarquer ici que tous les compartiments com-
muniquent librement, les dossiers ne s’élevant qu’a 1* au-
dessus du plancher.

Effet utile. — Des expériences faites pendant I'hiver
1874-1875, dans des conditions atmosphériques variant de
— 8° 4 5°, onl permis de constater que le poéle Maiich
el Brock permet d’obtenir, dans les voitures de 3° classe a
cingq compartiments (1), des températures supérieures de
15°,432 en moyenne aux températures extérieures.

Les observations ont été faites au moyen de six ther-
momeéltres placés dans la voiture comme l'indiquent les
croquis ci-dessous :

(1) Ces voitures ont les dimensions intérieures suivantes :

Longueur, 6,880 ; largeur, 2,420 ; hauteur, 1™,940.

L’étendue de leur surface de refroidissement se décompose comme
suit :

Plancher, 15%2,5; Pavillon, 16"%9; Parois lalérales, 27=2,6; Vitrage,
2.3,

k)

Le plancher et le pavillon sont simples.

—
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Les thermométres 2 et e étaient fixés au-dessous des
filets, contre les deux panneaux de fond de la voiture, et
les thermométres b et / suspendus aux banquettes, en
dessous des premiers, de sorte que leurs réservoirs se
trouvaient trés-prés du plancher. Ces quatre premiers
thermometres étaient placés dans l'axe de la voiture, et
les deux derniers ¢ el d prés du poéle, dans P'angle de
I'écran et de la cloison de séparation, 1'un (¢) en haut et
'autre (d) en bas de celle-ci.

Dans ces conditions, les trois thermométres supé-
rieurs indiquaient en moyenne 12°,8 de plus que les
trois autres.

Consommation de combustible. — Pendant les expérien-
ces, la consommation de houille a été de 0,992 en moyenne
par heure.

Tableau des expériences. — On nous a communiqué le
résumé d’'expériences suivant :



T s T G g
C =
; o
20
w2
=
z 3
S5g
-
2
- o
*SUOIBAIOSO SI[ S0N0) op auudlojy
~— ~
gg'9r + [eLgr+ | e + 06+ | ¢ — | um ( ouuolopy [+(1ew)01'uz| -ouueIp
266°0 €8 £0°66 ¢'8 + |ee9e + P+ g9 -+ [erre — [endun mnuuiy | 101y 9 e
g+ | 890+ |2y 4+ | Lge+ [eeg — | o (wnwixen [ osowy | e3soray
=
=
=
= *SUONBALOS(0 Sa] S0} ap auuako
&
=]
-
5 eg9 vy + | eerer + | @6+ | 918 + |@89°0 - | cum [ ouweRopy [-(aes) 0g'yl| ‘erserag
| 66°0 81 g + | o8 + | 89ce + | 8kt ¢ - |eadwe)y wnwruy | J00A9) | ¥
B aLey + o+ | e1'8 -+ | o8+ | 8’ — o | wounxeyy | euuory ouuory
W. oy weoy spadap spadop spafap spadop spadop
&
= . {
.m aanoy ed :e“.“____“m_—__w.u aan(q auuafow | soqoueyd ne | puojeid ne |
u oaLVUdNRAL aoNgugada vi
SouO0TN | e — — e ——— | AU0ANGLXT na
I
u HHOUYI V1 LNYANdd ap LI0A VT SNYQ & ANOIT
p—— e ...”. \
— o LNARON
ATALLSNANOD Ha dASNAdId SHUNLVUIIRAL
e e e . e et e e et e e s S S ot ¥ iaane |

‘Hooag 19 yoney dppog




ULTIMHEAT
VIRTUAL MUSEUM

98 CHAUFFAGES EN AUTRICHE.

Dépenses d’installation des appareils. — Les frais d’achat
d'un pocle et de son installation dans une voiture s'élévent
a 228',65.

Dépense du chauffage. — La dépense du combustible
pour le chauffage d'une voiture est évaluée a 0,045 par
heure.

Poéle Blazicek. — Le poéle Blazicek n'a élé mis en ser-
vice qu’au commencement de I'hiver 1874-1875.

11 offre cette disposition particuliére (fig. 12 et 13 de la
planche n° 2) que ses parois latérales consistent en bar-
reaux verticaux formant une grille eylindrique, ce qui per-
met a l'air d’affluer librement sur la houille et rend ainsi la
combustion assurée et compléte.

Pour employer cet appareil au chauffage des voitures,
on I'a simplement substitué au pocle de Maiich et Brock
dans le manteau en tole qui enveloppe ce dernier, I'instal-
lation restant identiquement la méme.

Le poéle Blazicek contient 9% de houille.

Expérimenté dans les mémes conditions que l'appareil
Maiich et Brock, il a donné un effet utile moyen de 17°,5.
— La tempéralure de I'air avait été de 11°,7 plus élevée
a la hauteur des filels qu’au niveau du plancher.

Consommation de combustible. — On a trouvé une con-
sommalion moyenne de 0““,855 par heure de chauffage.

Tableau des expériences. — Le résumé d'expériences
suivant nous a élé communiqué :

-
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Dépenses d’installation des appareils. — Le prix de re-
vient de ce poéle est de 246", cette somme comprenant les
frais d'installation dans une voiture.

Dépense du chauffage. — On évalue a 0,037 la dépense
de houille par voiture et par heure.

Adoption du podle Blazieek. — Dans les expériences faites
comparativement, le poéle Blazicek a donné de meilleurs
résullats que celui de Maiich et Brock; aussi la Société
du Sud de I’Autriche parait-elle décidée a 'adopter pour
les nouvelles applications. .

Poéles alimentés par des combustibles agglomérés. —
Les poéles installés dans les voitures spéciales et dans
celles du train impérial sont a tirage renversé et se char-
gent de I'extérieur de la voiture.

On y brile des briquettes en nombre plus ou moins con-
sidérable, suivant le degré de chaleur que 'on veut ob-
tenir.

« Cet appareil semble le plus perfectionné, mais il est
« aussi le plus colteux et ne convient que dans des cas
« spéciaux. »

Appareil a air chaud Thamm et Rothmiiller. — Le chauf-
fage a air chaud de Thamm et Rothmiiller a été appliqué,
comme essai, sur une voiture de 1™ classe.

En principe, ce systéme consiste & envoyer dans la
voiture de l'air chauffé au contact des parois d'un foyer
placé sous le véhicule, et & prendre cet air en parlie dans
la voiture méme et en partie dans I'atmosphére.

Le foyer (fig. 3 4 5 de la planche n° 12) est un cylindre
horizontal en tole fermé a 'une de ses extrémités par une
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porte, et terminé a I'autre par un fond plein d’ou part la
cheminée qui débouche sous la voiture et est munie d'un
aspirateur.

Ce cylindre est ouvert a sa partie inférieure et commu-
nique avec un cendrier rectangulaire dont les deux faces
verticales, que le vent frappe pendant la marche, sont
percées d’ouvertures pour I'introduction de I'air nécessaire
a la combustion.

Devant ces ouvertures coulissent des registres qui per-
mettent de régler le tirage.

Avant le départ, il faut ouvrir le registre placé vers la
machine et fermer celui qui se trouve du colé opposé.

Le foyer est disposé sous le chéssis el transversalement
a la voiture. On y introduit le combustible renfermé dans
un tambour formé de barres de fer avec fonds fermés par
des grilles dont 'une est mobile.

Deux écrans supérposés, en tole, entourent le dessus et
les faces latérales du foyer.

De la partie supérieure de I'enveloppe extérieure par-
tent des conduites inclinées en tole, qui aménent I'aiv
chaud dans les compartiments des bouts de la voiture. Ces
conduites débouchent a quelques centimétres au-dessus du
plancher. :

Le chassis du véhicule est protégé contre le rayonne-
ment du foyer par un écran formé d’une couche de terre
réfractaire contenue entre deux toles.

L’air, puisé dans 'atmosphére par de doubles manches
a vent, est conduit au moyen d’un tuyau perforé entre les
enveloppes du foyer et cet écran horizontal, et pénetre
dans le compartiment du milieu de la voiture par les ou-
verfures ménagées a cet effet dans le plancher.

Tout cet ensemble est contenu dans une caisse en bois
qui protége I'appareil contre le refroidissement et sert en
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| méme temps de conduite pour amener au contact.du foyer
" de l'air froid pris dans la voiture.
Cet air s'infroduit dans la caisse par des ouvertures pra-
tiquées dans le plancher, sous les siéges des comparti-
ments des bouls, est aspiré vers le foyer et pénéetre entre
les enveloppes du foyer par I'intervalle ménagé entre celles-
ci et le fond de I'appareil.

Pour que 'appareil fonctionne bien, le coffrage doit étre
parfaitement étanche.

Ventilateurs. — Des ventilateurs (fig. 7 et 8 de la plan-
] chen’ 12) adaptés sur le pavillon servent a renouveler l'air
§ et a régler la température. — On fail varier l'effet de ces
ventilateurs par les papillons circulaires dontils sont munis.

Combustible employé. — Dans le tambour de cet appareil
on charge un mélange de parties égales de coke et de
g charbon de bois. Ces deux combustibles doivent étre trés-
] secs; il faut choisir un coke s’allumant facilement, en mor-
ceaux de la grosseur d'une noix, et un charbon de bois dur
cassé a la grosseur d'un ceuf. Si le temps est froid, si
le coke est de médiocre qualité et que la durée de la charge
de combustible doive étre prolongée, on peut ajouter un
dixieme environ de briquettes de charbon de hois agglo-
i meéré cassées en petits morceaux.

Conduite du chauffage. — L’allumage doit se faire d’or-
dinaire au moins une heure avant le départ du train, et
de trois a quatre heures avant par des froids rigoureux.
Pour y procéder, le tambour est rempli du mélange indiqué,
i . au-dessus duquel on place des charbons de bois bien allu-
més; et, le couvercle fermé, on laisse le tambour debout,
exposé a l'air pendant quelques minules, jusqu'a ce que
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toute la couche supérieure soit bien enflammée. Alors seu-
‘ lement le tambour est mis dans le foyer.
Pour chauffer rapidement les voitures, on ferme toutes
les ouvertures, portiéres, fenétres et venlilateurs.

En marche, les ventilateurs a coulisses placés au haut
des portiéres doivent étre tenus fermés, les expériences ayant
démontré que la rentrée de I'air froid a travers ces ouver-
tures arréte Ig sortie de I'air chaud parles bouchesdechaleur.

Durée de la combustion. — Pendant les essais, la durde
de la combustion d’une charge de 11*¢ de combustible que
contient le tambour a été de huit heures en moyenne. Cc
méme chargement dure quelquefois de dix a douze heures.

Résultats ealorifiques. — On a expérimenté un appareil
Rothmiiller et Thamm, monté sur une voiture de 1 classe
comportant deux compartiments au milieu et deux coupés
a ses extrémités (fig. 1 et 2 de la planche n° 12) (1).

Par une température extérieure moyenne de 0°, on a ob-
tenu en marche un effet utile de - 13°,22.

Les thermoméltres placés sur le plancher indiquaient
1°,3 de plus que ceux suspendus aux filets.

Pendant ces essais les températures n'étaient observées
que dans le coupé placé en avant de la voiture et dans le
compartiment qui le suivait, parce qu’il avait été préala-
blement reconnu que la chaleur se réparlissait également
vers les deux extrémités du véhicule.

On se servait de cinq thermomeétres disposés dans la
voiture conformément aux croquis ci-dessous :

(1) Les principales dimensions de cette voilure sont les suivantes :

Longueur intérieure, 6,880 ; largeur intérieure, 27,300 ; hauteur inté-
rieure, 1,940 ; surface du plancher, 152,50 ; surface du plafond, 15=,70;
surface des parois latérales, 26,30; surface vitrée, 7™,60.
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Les thermometres a et b étaient placés dans le coupé,
I'un (a) en dessous du filet et I'autre (b) sur le plancher.
Dans le compartiment, les deux thermometres ¢ et e
étaient disposés de méme, et, de plus, le thermomeétre d
était suspendu contre une des fenétres latérales. — Les
quatre thermomeétres a, b, ¢ el e se (rouvaient dans le
plan médian de la voiture (1).

Consommation du combustible. — On a constaté une
consommation moyenne de combustible de 1*,860 par
appareil et par heure de marche.

Tableau des expériences. — Nous reproduisons ci-apres
le tableau des essais tel qu’il nous a été¢ communiqué :

(1) Il nous semble que les thermométres inférieurs se lrouvaient, dans
ces conditions, placés bien prés des bouches de chaleur, et que les ther-
mométres suspendus aux filels étaient dans le courant d’air chaud déter-
miné par le ventilateur.

Appareil Thamm et Rothmiiller.
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Dépenses dinstallation des appareils. — Le prix de re-
vient de consliruction et d'installation de 'appareil Thamm
et Rothmiiller s’est élevé a environ 810° par voiture.

Dépenses du chauffage. — La dépense de combustible
est de 07,095 par voiture et par heure.

Coneclusions des expéri — D’aprés les résultats ob-
tenus dans leurs expériences, les Ingénieurs du Sud de
I’Autriche recommandent I'appareil Thamm et Rothmiiller,
quoiqu’il leur semble présenter le défaut d’avoir des sur-
faces de refroidissement assez considérables.

CHEMINS DE FER DE L’ETAT-AUTRICHIEN.

Longueur des lignes : 1,634 kilom. — Nombre des voitures & voyageurs : 810.

Aprés de nombreux essais, la Sociélé des chemins de
fer de I'Etat-Autrichien a adopté provisoirement, pour
le chauffage de ses trains, les chaufferettes a eau chaude
ordinaires dans les voitures de 17 et de 2° classe, et les
poéles dans celles de 3° classe.

M. Polonceau (1), & qui nous devons les renseigne-
ments relatifs aux chemins de I'Etat-Autrichien, éndie,
pour les voitures de 1™ et 2° classe, un systéme de poéle
placé en dessous du chassis; « mais les divers incendies
« occasionnés par les appareils de ce genre ne lui per-
« mettent pas de se lancer de suite dans des essais sur
« une grande échelle. »

(1) Sous-Directeur de I'Exploitation, Chef du Service du Matériel et de
la Traction.
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Poéle des voitures de 3° elasse. — Comme celle du Sud
de I'Autriche, la Société des chemins de I'Etat a adopté le
poele de Maiich et Brock, et cet-appareil « lui parait avoir
résolu complétement, d'une maniére pratique el économi-
que, la question du chauffage des voitures de 3° classe.
« Par suite de la solidité de la construction, de I'impos-
sibilité d’ouvrir le poéle sans une clef spéciale, et méme,
lorsqu'il est ouvert, de retirer les charbons autrement
que par la porte placée au haut de I'appareil, on n’a pas
a craindre des cas d’'incendie déterminés soit par la mal-
veillance ou la négligence, soit par des accidents pou-
vant entrainer la destruction de la voiture.

« Ces poéles sont en service depuis trois ou quatre ans
et I'on n’a pas eu un seul incendie.

« Jusqu'a présent, les deux cent trente et un appareils
montés dans des voitures n'ont donné lieu a aucune
« réclamation. »

«

A

_

Dispositions particulieres. — Pour assurer la ventilation
quand toutes les fenétres sont fermées, on a pratiqué dans
le plancher et an-dessous du pocle un trou de 07,050 de
diameétre qui assure suffisamment le renouvellementde air.

Poids de Pappareil.— Le poids fotal du poéle est de 158'.

Conduite des appareils. — Les appareils doivent étre al-
lumés une demi-heure avant le départ du train.

On emploie de la houille choisie avec soin, en mor-
ceaux dont la grosseur varie de celle du poing a celle
d'une noix, et ne contenant pas de poussier. De la di-
mension des morceaux dépend la marche du feu.

D’aprés la durée du frajet, on fait varier comme suil la
quantité chargée dans le poéle :
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Pourun trajet de 15 & 20" de durée, on charge 13*de houille.

de 12415 d° {0 tige
d° 9412 d 8% 2 id%
de 6a 9 d (S
d° 3a 6 d° A5 ids
d° 3 etau-dessous, g% ihde

On allume le poéle en faisant au-dessus de la houille
un feu de bois et de copeaux.

Avant le départ du train, on régle le clapet d’introduc-
tion d’air de la porte inférieure. Une ou deux heures aprées
le charbon est en pleine ignition, et cet état dure jusqu'a
ce que la combuslion soit compléte : un feu bien allumé
s’éteint trés-rarement.

Entretien, — « Tous les dix jours il faut ramoner les
cheminées.

« A la fin de chaque hiver, tous les poéles sont démon-
tés; on les visite, on les répare et onles emmagasine.
Celte méthode a été adoptée malgré les frais de démon-
tage et de montage qu’elle entraine, parce qu’elle assure
le parfait état des appareils pour le commencement de
« T'hiver. »

A

Prix de revient des appareils. — Chaque poéle revient a
117%,50.

Frais de réparation. — Les frais de réparation s’élévent
annuellement de 2,50 a 5° par appareil, auxquels il faut
ajouter ceux de montage et de démontage dans les voitures;
chacune de ces opérations occasionne une dépense de
main-d’ceuvre d’environ 3,75.

Dépenses du chauffage. — In rapprochant les charges
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de houille de la durée des trajets, on peut évaluer a
0,800 la consommation de houille par heure de chauffage,
ce qui, au prix de 30‘la tonne, donne une dépense de

0°024 par voiture et par heure.

CHEMIN DE FER DE VARSOVIE A VIENNE
ET A BROMBERG.

Longueur des lignes : 497.9 kilom. — Nombre des voitures a voyageurs : 223,

Sur le chemin de fer de Varsovie & Vienne et & Brom-
berg, les voitures de 1™ et de 2° classe sont ordinairement
chauffées au moyen des chaufferettes & eau chaude et les
voitures-salons par des poéles.

On a appliqué, a titre d’essai, le systéme de chauffage
a la vapeur, les appareils & combustibles agglomérés, et
enfin appareil a air chaud de Thamm et Rothmiiller.

La Direction du chemin de fer de Varsovie & Vienne est
encore dans la période des expériences et elle « espére
« que les essais poursuivis pendant I'hiver 1874-1875 lui
« permetiront de prendre une décision définitive. »

Chaufferettes a eau chaude. — « Le chauffage au moyen
« de chaufferetfes est couteux, génant et sans aucun effet. »

Poéles des voitures-salons. — « Les poéles montés dans les
« voitures-salons donnent une chaleur suffisante, méme
« pendant les plus fortes gelées. »

Essai du chauffage a la vapeur prise a lalocomotive. — Des
appareils de chauffage a la vapeur ont élé appliqués,
depuis 1871, a quarante-trois voitures des quatre classes.
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Leur disposition est a peu prés celle des appareils de
I'Est de Prusse que nous avons déerits.

Des robinets de purge d’air sont établis aux extrémités
des tuyaux de chauffe, et quand on commence & chauffer un
train, ces robinets sont tenus ouverts jusqu'a ce que les
tuyaux soient suffisamment purgés d’air, ce dont on juge
d’aprés leur température.

Les tuyaux de raccord en caoutchouc sont munis de
soupapes de purge automatiques.

Un agent spécial, accompagnant tout train chauffé a la
vapeur, est chargé du chauffage des voitures, qui doit étre
commencé au moins une heure avant le départ, puis du
réglage et de I’entretien des appareils pendant la marche.

La vapeur est prise a la locomotive; sa pression est ré-
duite & 2 atmospheres effectives.

Résultats des essais. — (1) « Depuis la mise en service de
« ces appareils, les hivers n’ont pas été trés-rigoureux; il
« a cependant été constaté que par des froids de — 10° a
« —12°,5 on pouvait chauffer facilement dix voituresa cing
« compartiments; mais la température est plus élevée dans
« les voitures voisines de la machine. On obtient de -~ 10°
« a-}-15° en moyenne dansles compartiments tenus fermés.

« L’expérience acquise jusqu’a ce jour permet d’affirmer
« des maintenant que les voitures peuvent étre commo-
« dément chauffées par de la vapeur prise directement a la
« locomotive, et sans paralyser le service ordinaire des
« trains. (Les mécaniciens qui remorquent des (rains
« posle ou express ne se plaignent jamais d’ailleurs d’avoir
« & fournir une trop grande quantité de vapeur.) Sile
« nombre des compartiments dépasse trente, sil'on chauffe

M) R ig ts communiqués par la Direction.
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des trains omnibus, ou encore si la température est au-
dessous de — 12°,5, les derniéres voitures, a partir de la
« dixiéme, ne sont plus que trés-imparfaitement chauffées.
« Onn’a pas eu a conslater des avaries provenant de la
gelée, ni d’autres difficultés de nature a entraver le
fonctionnement des appareils. »

Les Ingénieurs du chemin de fer de Varsovie & Vienne
rejettent I'emploi d'une chaudiére spéciale montée dans
un fourgon, « parce que le train est alors exposé & manquer
« quelquefois de vapeur, par exemple dans le cas de chauf-
« fage de I'un des essieux de ce fourgon, puis parce qu'il
« est tres-difficile de maintenir une pression constante
« dans une telle chaudiére. »

Essai des appareils a combustibles agglomérés. — Depuis
1871 on a installé sur vingt-cing voitures des appareils a
combustibles agglomérés placés sous les siéges avec les
dispositions généralement adoptées.

Les résultats obtenus font condamner ce systéme; on
trouve qu’il est « génant et (rés-couteux, et que par des
« froids de — 18° a — 22°,5 on s’apercoit a peine que les
« voitures sont chauffées. »

Essais de Pappareil a air chaud Thamm et Rothmiiller. —
Vers la fin de I'hiver 1874, on a fait les premiers essais
de I'appareil Thamm et Rothmiiller, successivement appli-
qué a huit voitures; chacune d’elles recut deux appareils.

« D’apres les Ingénieurs de la Compagnie, ce systéme
« est celui qui convient le mieux au chauffage des voitures
« a compartiments ; la conduite des appareils est facile, la
« dépense de combustible n’est pas considérable et les
« frais d’entretien sont peu élevés.

« Il ne présente pas les inconvénients des poéles ordi-

ULTIMHEAT
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« naires, qui dégagent des odeurs insalubres dans les
« voitures et chauffent trop les couches d’air voisines du
« pavillon.

« Enfin il a 'avantage de ventiler les compartiments et
« de permettre d’en régler facilement la température. »

CHEMIN DE FER DE CHARLES-LOUIS DE GALLICIE,

Longueur des lignes : 594 kilom. — Nombre des voitures & voyageurs : 295.

Chauffage & la vapeur. — La Compagnie du chemin de
fer Charles-Louis de Gallicie a expérimenté le systéme

de chauffage a la vapeur en en faisant une application assez

importante.

D’aprés les résultats qu'elle a obtenus, la Direction dé-
clare que « ce systéme est frés-efficace, simple et sans
« danger. Il permet de chauffer promptement et au degré
« convenable, suivant la température extérieure. Elle est
« disposée a 'adopter d’une maniére générale. »

Les appareils sont pourvus de robinets permettant aux
voyageurs de régler eux-mémes I’admission de la vapeur
dans les tuyaux de chauffe.

Dans les trains express, composés ordinairement de
six voitures, la vapeur est prise directement a la locomo-
tive; dans les trains omnibus et poste, elle est fournie par
une chaudiere installée dans un fourgon.

MM. les Directeurs de ce chemin de fer déelarent que
« cette chaudiere spéciale permet de chauffer vingt voitures;
« elle brule en moyenne 310 de houille par vingt-quatre
« heures. Quand la vapeur est fournie par la locomotive,
« I'anugmentation de consommation qui en résulte est trop
« faible pour qu’on puisse la calculer. »
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adopté sur les chemins de fer norwégiens parce qu'indé-
pendamment des inconvénients sérieux que présente son
application au malériel, il donne difficilement, d'une ma-
niére soutenue, une chaleur modérée.
Si ce systéme a de la faveur en Suede, celle divergence
d’opinion s’explique « par la différence du naturel des deux
« nations et par la différence des modes de chanffage
« adoptés par les particuliers (sic). »

Chauffage au moyen de combustibles agglomérés. — [es
appareils a combustibles agglomérés, montés dans les voi-
tures de 1™ et 2° classe des lignes a voie normale, sonl
construits et disposés comme ceux du chemin de fer de
Berlin-Potsdam-Magdebourg qui ont éLé pris pour modeles ;
loutefois, pour plus de sureté, la caisse de l'appareil cs!
en cuivre rouge et non plus en tole de fer.

Les frais d’aménagement sont de 460° par compartiment.

Les briquettes sont fabriquées en Norwége; elles oni
07,300 de longueur, 0%,100 de largenr et de 0",050 a 0,065
d’épaisseur. Chacune d’elles pese environ 0%,875. La durée
de la combustion est d’environ six heures. Elles sont
livrées au prix de 38 fr. les 100,

Avec deux briquettes la température d'un compartiment
d’une capacilé moyenne de 7,250 s'éléve de 15° a 20°.

On cherche & oblenir dans les voituresune température
de--12°,5, et méme, pendant les froids de — 25° a — 30°,
on pense « qu'il est préférable de chauffer encore moins,
« afind’éviter aux voyageurs les accidents qui résulteraient
« d’un contrasle trop grand a leur sortie des voitures. »

Les trajets sont courts (68" sur une ligne et 122" sur
I'autre) ; aussi ne s’occupe-t-on pas des appareils pendant
la marche, el ce sont les agents ordinaires des gares qui
allument les brigquettes el les placent dans les appareils.

9
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WMODES DE CHAUFFAGE EMPLOYES
SUR LES CHEMINS DE FER DE LA SUISSE, DE LA BELGIQUE, DE
LA HOLLANDE, DE L'ANGLETERRE ET DE L'ITALIE.

SUISSE.

CHEMINS DE FER DU CENTRAL-SUISSE.

Longueur des lignes : 257 kilom. — Nombre des voitures a voyageurs : 184.

La Compagnie des chemins de fer du Central-Suisse
chauffe en hiver les voyageurs des trois classes.

Elle emploie des chaufferettes a eau chaude ordinaires
dans les compartiments de 1™ classe, des pocles dans les
voitures de 2° et 3° classe et dans les compartiments de
2¢ classe des voitures mixtes; enlin, des appareils a air
chaud sont montés dans douze voitures mixtes de 1* et de
2° classe.

Toules les voitures & voyageurs du Central-Suisse sont
du type américain, avec portes en bout donnant sur des
plates-formes et couloir longitudinal régnant dans toule
la longueur du véhicule.

Chauffage an moyen de poéles. — Le poéle adoplé est du

il
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systeme Meidinger, modifié par la Compagnie qui le cons-
truit elle-méme dans ses ateliers.

Il n’existe qu'un seul type d’appareil pour les voitures a
voyageurs : nous I'avons représenté par les figures 14 a
17 de la planche n° 2. =

Deseription. — Ce poéle est en lole el fonte; il consiste
en un cylindre en tole dont la parlie inférieure, garnie de
terre réfractaire, est fermée par une grille; vers le tiers de
la hauteur s’ouvre la porte de chargement du combustible ;
au-dessus de celle-ci s’éléve un mur vertical en briques,
divisant le cylindre en deux parties. Ce mur force les flam-
mes el la fumée, qui s’élévent jusqu’a la plaque en fonte
fermant le haut du cylindre, & redescendre pour s’échapper
par la cheminée, qui débouche & mi-hauteur de I'appareil.

En-dessous de la grille et dans le socle du poéle est
placé un cendrier. Enfin une enveloppe cylindrique en tole
entoure complétement le premier cylindre. L’air peut cir-
culer sous I'enveloppe qui, a cet effet, est percée de trous
en haut et en bas.

La hauteur totale du poéle est de 1",020 et son diamétre
extérieur de 0",365.

Dépenses dinstallation. — « Ce poéle revient & 120, et la
« dépense d'installation dans une voiture est d’environ 10°. »

Résultats ealorifiques. — Cet appareil, placé au milieu
d’une voiture de 12" de longueur, 2%,800 de largeur et
2" 160 de hauteur (dimensions intérieures), permet d’obte~
nir des températures de - 22° dans son voisinage et de
—-16° prés des portes d’entrée, la température extérieure
étant de — 7°.

Aux slations, 'ouverture, pendant toute la durée de
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I'arrét, des deux portes des bouts de la voiture el de la
porte de communication des deux compartiments produit
un abaissemenl trés-sensible de température.

Combustible. — On brile dans ces poéles un mélange
de hois de hétre et de coke de four; nous n’avons pas de
renseignements sur la consommalion qui d'ailleurs esl
lres-variable.

Entretien du fen. — Ce sonl les agenls des (rains ¢ui en-
lretiennent les feux; en raison de la faible capacité des
foyers (6 décimetres cubes environ), ils doivent, & cha-
cune de leurs tournées dans le train, c'est-a-dire a peu
pres tous les quarts d’heure, s'assurer de I'état des feux,
régler le tirage et, s'il est nécessaire, ajouter du combus-
tible, placé dans une pelite caisse prés du poéle.

Pendant la belle saison les poéles sont démontés ; leur
installation dans les voilures supprime quatre places.

Appareils a air chaud. — Premier appareil expérimenté. —
Vers la fin de 'année 1872,0n fit le premier essai d'un
appareil a air chaud qui n’était autre qu'une imitation, avec
de notables simplifications, de 'appareil Thamm et Roth-
miiller précédemment décrit.

Dans cet appareil (fig. 8 et 9 de la planche n® 15) les
aspirateurs d’air froid étaient supprimés et la tolalité de
I'air chauffé provenait ainsi de la voiture.

I’appareil n’était pas complétement protégé par une
enveloppe en bois, celle-ci n’enveloppant que les conduites
d’air chaud. Une canalisation spéciale amenait I'air froid
autour du foyer.

La cheminée traversait la voiture contre I'un des mon-
tants des colés; enfin les bouches de chaleur étaient de
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simples caisses en bois donlt un des colés verticaux, for=
mant regisire, glissait dans des coulisses (fig. 10 de la
planche n°® 15).
Comme dans le systeme Thamm et Rothmuller, le foyer
consislail en un cylindre formé de pelits barreaux de fer;
il contenait 10* de coke.
Dans une expérience, on obtint a l'intérieur de la voi-
ture, irois quarts d’heure aprés I'allumage, une tempéra-
ture supérieure de 18° a celle de I'air ambiant.
Cet appareil donna de mauvais résultals : Je plancher
fut brilé au-dessus du foyer et la fumée pénétra dans la
voiture par les bouches de chaleur; les cylindres en bar-
reaux de fer furent rongés au bout de deux mois de service.

Deuxieme appareil, actuellement appliqué. — A la suile
de cet essai, on conslruisit les douze appareils qui exis-
tent actuellement. Dans cette nouvelle disposition, une
tole a été placée sous le plancher et au-dessus de I'appa-
reil, en ménageant entre celui-ci et la tole un espace d’en-
viron 07,050 dans lequel I'air peut circuler librement.

Le foyer est a grille horizontale, et ses parois verticales
sont protégées par une garniture en briques; il peut con-
tenir 12 de coke de four.

Dépenses ®installation. — On estime que l'installation
d’'un de ces appareils sur une voiture revient a 550°.

Consommation de eombustible. — La consommation
moyenune par voiture et par heure s’éiéve a 2* 500 de coke
de four.

Résultats ealorifiques. — Dans une des voilures mixtes
chauffées par ce sysléme et ayant 12*.400 de longuenr,
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24710 de largeur et 2%,160 de hauteur (dimensions inté-
rieures), on a obtenu, deux heures aprés l'allumage, une
température de —- 15° 2 2” de la cheminée et a 1*,400 au-
dessus du plancher, et de -~ 10" aux extrémités du véhi-
cule, prés des porles, la température extérieure étant de

—7°,5.

Dépenses du ehauffage. — D’apres la consommation indi-
(uée, la dépense pour le combustible senlement serait par
voilure et par heure de 0°,10.

Les Ingénieurs du Central-Suisse ne paraissent pas avoir
encore d’opinion arrétée sur ces appareils, qui n’ont d’ail-
leurs été essayés que pendant un seul hiver.

CHEMINS DE FER DE L’UNION-SUISSE.

Longueur des lignes : 275 kilom. — Nombre des voilures a voyageurs : 154.

Les voitures a voyageurs des chemins de fer de I'Union-
Suisse sont chauffées par des poéles; mais cette CGompa~
gnie a monté quelques appareils a air chaud.

Toules les voitures de I'Union-Suisse sont du lype amé-
ricain.

Types de poéles en service. — On emploie concurrems
ment des poéles du systeme Meidinger, assez semblables a
ceux du Central-Suisse, el des poéles construils par la
Compaguie Ledru de Bournouville, de Genéve.

Les premiers sont alimentés au coke; ils coutent 90°
d’achat et leur installation revient a 10° environ. Dans les
seconds on briile du hois.

Appareils a air chaud (Appareil imité de celui de
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MM. Thamm et Rothmiiller). — Sur trois voilures a
quatre essieux, de 12" environ de longueur, on a monlé
des appareils & air chaud disposés d’aprés le méme prin-
cipe que celui de Thamm et Rothmiiller, mais & grille fixe.
Les canalisations ont été supprimées, et I'air chaud se
rend directement dans la voiture par les ouvertures ména-
gées dans le plancher au-dessus de I'appareil. La chemi-
née passe dans l'intérieur de la caisse.

On a placé deux foyers par voiture, et cette installation
est revenue a 1,000° environ.

Neuf autres voitures & deux essieux, de 7%,300 de lon-
gueur, ont été munies chacune d’un seul appareil, disposé
généralement de la méme maniére que ceux des voitures a
quatre essieux.

" Ces appareils paraissent donner les mémes résullats
calorifiques que les appareils a air chaud du Central-
Suisse, mais avec une consommation de combustible un
peu supérieure (1).

Appareil spécial a PUnion-Suisse. — Un appareil a air
chaud a été étudié par I’'Union-Suisse et appliqué a dix voi-
tures de 5" de longueur de caisse.

La figure 14 de la planche n° 15 représente cet appareil
qui est fixé sous la voiture, & I'extérienr des brancards du
chassis.

Le foyer est formé d'une cloche cylindrique en fonle,
dans laquelle pénétre une trémie servant a emmagasiner
du combustible et a limiter la hauteur de la couche en com-
bustion. Sous la grille horizontale se lrouve un cendrier,
muni de deux clapets, dont I'un est fermé tandis que celui

(1) Soit un effet utile moyen de 20° et une consommation de 3% de
coke de four par voiture et par heure.
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(ui regarde l'avant du frain est lenu incliné afin d’acliver
le tirage. Ce foyer est placé dans une enveloppe en tole
percée d'orifices sur les faces perpendiculaires aux bran-
cards. Ces orifices, fermés par de simples clapets battants,
servenl & introduction de lair extérieur, qui s'échauffe
anlre le foyer et son enveloppe el au contact d’une tole in-
lermédiaire formant une deuxiéme enveloppe partielle.

L’air chauffé est distribué dans la voiture par une con-
duite qui longe un des brancards et dans laquelle passe le
Inyau de fumée.

On alimente le fen avee un mélange d'un tiers de char-
hon de hois et de deux tiers de coke de four.

Nous ne connaissons pas les résullats exacls oblenus
avec cet appareil, mais nous croyons savoir qu’il donne un
chauffage toul a fail insuffisant.

CHEMINS DE FER DU NORD-EST DE LA SUISSE.

Longuecur des lignes : 320 kilom, — Nombre des voitures a voyageurs : 531.

La Compagnie des chemins de fer du Nord-Est-Suisse
chaulffe ses voitures a voyageurs, qui sont toutes du type
ameéricain, soil par des poéles, soil par des appareils a air
chaud.

Ces derniers, appliqués dés aujourd’hui a trois cent
douze véhicules, semblent devoir remplacer complétement
les poéles, « quoiqu'ils aienl, comme ceux-ci, I'inconvé-
« nient de produire une chaleur incommodante quand les
« feux ne sont pas bien réglés. »

Poéles. — Les pocles du Nord-Est-Suisse, qui servent a
chauffer actuellement cent trente-sept voitures, ne différent
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que par des détails de consiruction de ceux qui sont em-
ployés par le Central, Le foyer est en fonte, sans garniture
réfractaire.
Les appareils montés dans les voitures a quatre essieux
ont 1,275 de hauteur totale et 0,420 de diameétre exié-
rieur; ceux des voitures a deux essieux ont 1,230 de hau-
teur et 0%,348 de diametre.
Ces appareils sont alimentés de coke de four; on les
retire des voitures pendant 1'été.
Leur prix d’achat varie de 110 a 120°; leur installation
dans une voilture revient a environ 12,

Appareils a air chaud. — Appareil essayé, — Aprés divers
essais, M. Maéy, chel de Traction de la Compagnie, fit
construive en 1872 Pappareil a air chaud que représentent
les figures 11 a 13 de la planche n” 15.

Cet appareil, suspendu sous un des brancards de caisse,
consislait en un foyer rectangulaire en fonte, avec ouver-
lure a la partie supérieure pour le chargement du com-
bustible, grille horizontale en bas et cloison verticale
descendant a 0,125 de la grille, parallélement a l'une des
faces du foyer. L.a fumée ne pouvant s’échapper que par
intervalle qui existe entre celfe cloison et la paroi du
foyer, la hauteur de Ja couche du charbon de bois en com-
bustion était ainsi limitée. :

Le conduit de fumée passail en travers, sous le véhicule,
et la cheminée se trouvait dans la voiture. Ce conduit de
fumée était entouré d'une enveloppe dans laquelle l'air
froid s'introduisait au moyen d’une manche a vent qu'une
aironefte dirigeait convenablemenl. 1. air échauffé péné-
trait dans la voilure par plusiewrs bouches de chaleur.

Cet appareil primitif ne donna que de médiocres ré-
sultals ; mais c'est en le modifiant que l'on est arrivé a




