LE CHAUFFAGE DES WAGONS

L'hiver qui vient, avec toutes sortes de pré-
cantions et de relards méléorologiques, va ra-
mener 'attention générale sur les divers moyens
de chaulfage des compartiments de chemins de
fer: c'est ce que I'on pourrail appeler le renou-
veau de la question de la bouillotte, question
difficile & résoudre, s'il en fut, car, sile vova-
geur aime a étre chauffé quand il fait froid, et
s'il le réclame impériensement, il proteste, par
contre, lout aussilot contre un chauffage intem-
pestif, dis que I'état météorologique devient,
pour un peu, incohérent.

On ne contentera assurément jamais tout le
monde en pareille matiere. Mais il est inléres-
sant de relater les efforts qui ont été faits, un
peu partout, sur les voies ferrées, pour v parye
nir. Dans I'état actuel, les apparveils continus
qui empruntent, — ou emprunteraient, — de la
vapeur de chauffage i la locomolive, ainsi que
les systemes de civculalion d’air chaud ou d'eau
chaude, ont d'assez nombreux partisans. Le
principe de ces divers appareils consiste i en-
voyer dans les comparlimenls ou dans les wa-
gons a intercommunication, la chaleur produite
par une source calorifique installée a extérieur.

Ce desideratum techunique est réalisé de di-
verses facons.

En Amérique, en Allemagne et en Suisse, on
emploie surtout 'air chaud. Oo a toul simple-
ment, & cet effet, placé sous la caisse du wagon
un calorifére entouré d’une chambre & air; air
chaud se répand dans les compartiments par des
bouches de chaleur.

Ce systéme assez économique, ¢t qui chauffe
considérablement, a un inconvénient majeur :
il donne aux voyageurs des maux de téte désa-
gréables, en raison de sa chalear séche, en
méme temps qu'il leur laisse les pieds froids. La
Compagnie de I'Est I'a expérimenté avec persis-
tance, et elle s’est butée aux réclamations du
public.

Aussi, dés 1873, a-t-elle essayé d’un appareil,
vulgarisé depuis lors, qui parait fort agréable
pour les voyageurs, et dont le nom possede une
réelle faveur : c'est le thermo-siphon i circula-
lion d’eau chaude. Lorsqu’on veul définir, dans
les publications satiriques, les raffinements aux-
quels se livrent les ins urs des voies ferrées,
on fait observer qu'ils cireulent dans des com-
partiments chaufiés au thermo-siphon.

1l est juste de reconnaitre que ce luxe — ocei-
denlal — a éLé partagé par un nombre respecla-
ble de voyageurs. La Compagnie de ['Ouest a
installé aussi le thermo-siphon dans les voitures
de quelques-nns de ses trains. Peut-élre pour-
rait-il étre utilement généralisé, hien que nous
lui préférions, a priori, d’une facon certaine, le
chauffage & la vapeur d'un boul & V'autre du
train, surtout lorsqu'il est combiné avee 'emploi
de l'air comprimé, comme 1'a indiqué, pour le
matériel de la Compagnie de I'Est, M. I'ingé-
nieur Lancrenon.

Le thermo-siphon permet de chauffer, sur
place, au moyen d'un foyer unique, & combus-
tion lente, des chaufferettes fixes installées en

permanence dans le plancher des comparti-
ments, un vase d’expansion permet la dilatation
du liquide et sert d’appareil de sureté. Le li-
quide employé est de I'ean mélangée par moi-
tié de glycérine, et le chauffage se fait au moyen
de briquettes en charbon de bois.

Le thermo-siphon permet de chauffer deux
compartiments; pendant cing heures environ,
sans recharger le foyer. Dans les voitures & qua-
tre compartiments, on en installe un & chaque
extrémité du wagon.

La Compagnie de I'Est est arrivée ainsi, tres
pratiquement, & chauffer les trois classes de ses
trains, concurremment avec son systéeme de
chauflfage i la vapeur et a lair comprimé qui
se généralise.

La Compagnie d'Orléans chauffe par le
thermo-siphon ses voitures a lits-toiletle et ses
grandes voitures de premiére classe a intercir-
culation.

La Compagnie de P.-L.-M. chauffe de méme
ses belles voitures de premiére classe nouveau
modele, que nous youdrions voir se multiplier
ets'appliquer d’une facon générale aux trois
classes, dés que lamortissement du vieux ma-
Lériel le permetira.

Le thermo-siphon est, en somme, un excel-
lent appareil, & I'abride tout dégagement mal-
sain de gaz, el dont l'entretien ne dérange pas
les voyageurs; il maintient constammeat, dans
les chaufferettes, une température de 50 & 60 de-
grés el n'exige que quelques soins pour la mise
en train. Ce n’est pas la unedifficulté sérieuse,
quand on dispose d'un personnel exact et disci-
pliné comme celui de nos Compaguies de che-
mins de fer.

En attendant que les circonstances ou, plutot,
que le temps nous permettent de remplacer
notre matériel primitif par les voitures perfec-
tionnées dont Pétude se fait dans toutes nos
Compagnies, le thermo-siphon pourra rendre
de reels services.

Les bouillottes & eau ont certainement fait
leur temps el ne peuvent plus subsister que
sous la torme des bouillottes & hydrate de ba-
ryte, vérilables accumulateurs de calories ré-
cemment combinés par MM. Gillet et Forest.
Nous ne metlrons pasen ligne de compte les
chaufferettes a feu, usitées en Allemagne, et
dont les défauts sont rédhibitoires. C'est dans
les caloriféeres et les thermo-siphons, a air
chaud, a eau chaude et & vapeur, quil faut
chercher la solution; ces appareils sont a la
fois les plus économiques pécuniairement et
ceux qui chauffent le mieux. Entre tous, I'em-
prunt de la vapeur & la locomotive, avec un
réchaunffeur au milieu du train, dés que 'on dé-
passe le nombre de 15 voitures, est le systeme
qui parait le plus réellement logique et le plus
rationnel. Il parait aussi certain gue, dans
I'état actuel de la science de 'ingénieur, on ne
se heurtera, dans ce systeme, ni a la complica-
tion, ni & la congélation, ni aux difficultés de
Iintercommunication.

Les études faites en vue de lintercommuni-
cation, pour les freins & air comprimé ou &
vide, ont répondu, d'avance, aux objections,
jadis prépondérantes, que l'on élevait a ce su-

jet. On a pu, sur les lignes belges, par
ple, appliquer le frein continu, par
munication, & des trains de marchad
cinquante voitures lourdement chargées ¢
lant sur des déclivités accentuées. C'esixivErgime MUSEUM
la distribution de vapeur, sans aucune fuite et
sans aucun accident, le long d’'un train de vingt
& trente voitures, ne saurait présenter de réel-
les difficultés. Elle aurait, de plus, lavai
tage économique et hygiénique; de perme
tre de graduer exactement la température
de chauffage, suivant le degré de température
extérieure, avantage auquel les voyageurs se-
raient trés sensibles; enfin un chauffage pres-
que identique serait égalitairement assuré aux
voyageurs de toutes les classes. Clest un juste
désir qui a été bien souvent exprimé.
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