LES CHEMINS DE FER.

au moyen de lianes d'une longueur démesurée, qui res-
semblent 4. des millions de cordages partant de millions
de mats fantastiques. Ici, sur le bord du chemin, se trou-
vent d'innombrables pieds de sensitives, qui, par le mou=
vement imprimé au sol ; ferment leurs feuilles et $e reco-
quillent sur elles-mémes.. L3, ce sont des liserons aux

corolles rouges, bleues, azurées, ou bien des légumineuses .

grimpantes, aux fleurs en grappes, qui revétent toutes
les couleurs du prisme solaire, recouvrent des herbes gi-
gantesques, enveloppent des arbustes hauts comitie- des
maisons, et forment des berceaux onduleux ou des sur=
facgs vegétales , sous lesquelles on n'apergoit pas la plus
petite trace du sol. Ce spectacle dure quatre heures, pen=
dant lesquelles & I'admiration Ia plus compléte succddent
souvent les craintes les plus fondées et les plus émou=
vanies. C'est peut=étre trop d’émotions 3 la fois.

A

Statistique des chemins de fer de I'Angleterre.

M. Stephenson a fait parafire en 1856 un rapport ad=
ministratif qui renferme plusieurs documents statistiques
Intéressants en ce qui concerne Iétat actuel des chemins
de fer de I'Angleterre. Nous éxtrairons de son travail les

résultats les plus saillants au point de vue de ces eévalia~ -

tions statistiques qu'affectionnerit tant nos voisins.

Le royaume tini dela Grande-Bretagne et de I'Irlande
posséde aujourd’hui, selon M. Stephenson, 8054 milles
(3342 lieues) de chemins de fer. Qest plus que la longueur
réunie des cing fleuves principanx de PEurope, posés P'un
au bout de Vautre; les rails employés sur ces diverses
lignes feraient aisément le tour da globe.

La construction des chemins de fer anglais “a cotité
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986 millions sterling (7 milliards 150 millions de francs),
somme équivalente au tiers de la dette nationale de la
Grande-Bretagne. Dans ces deux derniéres années, on a
dépensé pour la guerre plus du quart de ces 286 millions
sterling ; mais combien les avantages matériels de la
guerre, méme la plus heureuse, sont peu de chose',. si on
les compare & ceux qui résultent des chemins de fer!

La construction des chemins de fer anglais a nécessité
des travaux remarquables. Clest ainsi que, dans les en-
virons de Londres seulement, on compte 11 milles ( prés
de 18 kilomeétres) de viaducs, et 350 millions de yards
cubes ' de ‘remblais, accumulation de terré qui pourrait
cohstituer une montagne auprés de laquelle disparaitrait
la masse”énorme de 'église Saint-Paul. Cetie montagne,
réduite en pyramide, aurait, en effet, 1 mille et demi

' (2415 métres) de hauteur, et une base plus étendue que le

parc Saint-James. ‘ g

Le parcours annuel des trains, sur le réseau anglais, a
¢té de 80 millions de milles (prés de 120 millions de kilo-
meétres). Le matériel d’exploitation se composait de 5000 ma-
chines de 150000 véhicules de toute sorte. Alignées 3
la suite Pane de I'autre, les locomotives iraient de Londres:
3 Chatham {environ 50 kilometres), et les véhicules de Lon-
dres & Aberdeen (environ 844 kilométres).

Les Compagnies emploient un personnel de 90 400 agents
de tout grade. :

Les machines briilent; dans une année ; 2 millions de
tonnes de charbon. On peut done calculer que, par chaque
minute, & tonnes de charbon briilent pour réduire en va-
peur 20 tonnes d’eau, ¢’est-a-dire une quantité suffisante
pour tous les besoins-d'une ville comme Liverpool.

Quant 4 la consommation de charbon , elle est sensible-
ment égale & la quantité exportée en un an par toute I'Ani=
gleterre, et seulément & la moitié de la- consommation an-
nuelle de Londres. :
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En 1854, leschemins de fer anglais ont transporté 111 mil
lions de voyageurs 4 la distance moyenne de 12 milles

(19 320 meétres). Pour un pareil mouvement, il efit falln
autrefois, 4 raison de 300000 voyageurs par jour,
10 000 diligences et 120 000. chevaux.

Les recettes des railways pour 1854 ont été de 20 215 000 li-
vres sterling (505 375 000 fr.), et I'on peut remarquer

quil n'est pas une seule compagnie dont les produits

n'alent été en croissant, en dépit de la concurrence et de
'établissement des sections nouvelles. '
L’usure résultant de Pexploitation des chemins de for
est_considérable : 20.000 tonnes de fer et 26 millions de
traverses doivent étre remplacées annuellement. Pour faire
face 4 ce renouvellement de traverses, il ne faut pas moins

de 800000 pieds d’arbres, soit 5000 acres de bois (2000 hecs
tares environ).

Le tlégraphe électrigue, cette annexe indispensable des

chemins de fer, n'était, il'y a sept ans, que la cinquan-
tieme partie de ce qu'il est aujourd’hui. L’Angleterre
en posséde maintenant 7200 milles (11592 kilom. ), soif
36000 milles de fil. Cette grande voie aérienne et silen-
cieuse emploie continuellement plus de 3000 agents, et
transporte chaque année plus d'un million de dépéches
publiques.

Le relevé des accidents qui se sont produits sur les
chemins de fer, durant le premier semestre de I'annde

1854, donne une moyenne de 1 accident pour 7 185 343

voyageurs. Ce dernier chiffre est d’'unc grande éloguence -

en faveur de la sécurité des voyages sar les chemins de
fer anglais. .

Quelle vaste entreprise pourtant que ces chemins de fer
qui, en Angleterre, emploient directement 90 000 indivi-
dus et 40000 d’une maniére moins ‘immédiate ; en tout,

130 000 hommes!' Si, & ces 130000 hommes, on ajoute

leurs familles, on frouve un total de cing cent malle dmes,
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¢est-3-dire la cinquantiéme partie de la population de la
Grande-Bretagne. :

Les recettes annuelles des ¢heming gnglais dépassent
aujourd’hui 20 millions sterﬁn_g (500 millions de’francs},“
somme presque égale 4 la moitié des revenus de | Etat. Si
les chemins de fer venaient & suspendre 1eur'serv1ce, l'es
transports ‘qu'ils réalisent cotteraient au moins 60 n%ﬂ-
lions' stérling ; on peut done estimer A 40 millions sterling
(un milliard) Péconomie quils procurent hfnnuell'ement au
pays. Ce n'est pas 14, d’ailleurs, la seule -économle po_ur.]e
public. Le temps vaut de I'argent (time is money), survant
le vieil adage anglais ; or, sur chaque voyage ﬁ 12 IIH”"’:S
de distance; les railways font gagner une heure a 111 mll'—
lions de voyageurs par année, soif 38 000 ans c’le la vie
d'un homme travaillant huit heures par jour, économie
de temps qui; en calcalant 4 3 fr. 75 c. la journce de cet
ouvrier, représente I'économie d'une somme c_le 2 mﬂ_lllons
sterling (50 millions de{rancs).

hd n
5
Le frein .Guérin.

Les résultats obtenus jusqu'¥ ce jour pour neutraliser,
par Paction des freins, les effets désastreux des rencontres
sur les chemins de fer, ont bien prouvé que les moyens

" employés pour prévenir ces accidents sont 1ns’.ufﬁ'sa_nts, et
que souvent, malgré tous leurs efforts, leg mécaniciens ne
peuvent que ralentir la marche du convoi au lieu de I'ar-
réter complétement avant le choe. Clest que la dlsp_)osmo_n
des fréins adoptés sur nos chemins de fer néeessite huit
ou dix tours de manivelle, et souvent davantag,e, pour
rapprocher les sabots des roues. Il en I‘(?&':LﬂtG‘ qu avantle
moment ¢ les freins et la manceuvre d'arrét de la ma~-
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chine ont réuni leurs effets , pour s’opposer 2 Ia vitesse dy
train, celui-ci a déji parcouru environ 50 métres , inter-
valle qui suffivait dans beaucoup de cas pour Parréter,
st tous ces effets étaient le produit d’une seule volonté,
celle du mécanicien.

Tel est le résultat que s'est proposé et qu'a atteint
M. Edouard Guérin, auteur ‘d’un nouveau et excellent
systeme de frein, ‘dans lequel la vitesse et le poids du
convoi sont trés-ingénieusement appliqués & produire

Parrét, Voici comment M. Guérin est parvenu i mettre

cette pensée en pratique.

La puissance employée pour faire agir le frein automo-
leur est celle qui. provient de la locomotive et du tender,
enrayés par le mécanicien, et qui se trouve ainsi en op-
position avec la force qui résilte de la masse du convoi
emporté par sa vitesse aequise. Cette contrariété d’action
améne nécessairement la pression des wagons les uns
contre les autres ; cette pression se communique par les
tampons placés & Pextrémité de chaque wagon; la rentrée
de ces tampons fait fléchir des ressorts de choc, lesquels
prennent le point d’appui au centre, sur les tiges ser-
vant & la traction. Or, c’est & Pune de ces tiges de traction
que se trouve reliée la bielle qui fait fonctionner le frein.
Il résulte de cette disposition que, lorsqu'il Y a pression
sur les tampons, cette pression se communique aux freins
par T'intermédiaire “du ressort de choe, et que cest par
conséquent la force elle-méme du convoi qui est utilisée
pour produire 'arrét,

Le mécanisme pour arréter la marche d’un convoi lancé

4 grande vitesse se réduit donc aux manceuvres suivantes:

aussitot que le mécanicien et le chauffeur, I'un en fermant
le régulateur en renversant la marche de sa machine; 'au-
tre en serrant le frein du tender, ont simultanément pré-
sente un obstacle & la vitesse du train, les tampons des
wagons, porteurs de I'appareil en rentrant sous la pres-

LES CHEMINS DE FER. 95

sion des wagons suivants, font agir les freins avec toute
I'énergie nécessaire pour enrayer les roues presque in-
stantinément. i

Ce nouveau systéme paralt de nature 4 inspirer toute
sécurité, puisqu’il permet an mécanicien de se rendre mai-
tre de la vitesse de son convoi, sans avoir Tecours aux
employés nommés garde-freins, dont le service n’est pas
toujours fait avec la promptitude et I'énergie désirables
dans les cas erdinaires, et avec sang-froid dans le cas d’ac-
cident. Il s’applique, d’ailleurs, & peu de frais et sans rien
y changer, au matériel actuel. Enfin, selon M. Ed. Guérin,
il cotiterait moins que V'établissement des guérites, renvois
de mouvements, marchepieds et accessoires divers, dont
on fait usage aujourd’hui, et qu’il est destiné & remplacer.

Le frein. automoteur a été adopté par la compagnie du
chemin de fer d’Orléans, et il fonctionne aujourd’hui sur
cette ligne, ce qui est pour nous la meilleure démonstra-
tion de son utilité.

6
Le tachoméire Deniel.

Les compagnies des chemins de fer ont toujours attaché
une certaine importance a obtenir, des méeaniciens con-
duisant les trains, la plus grande régularité de marche
possible. A cet effet, plusieurs compagnies ont stimulé le ,
zéle et Pintelligence de leurs agents par des mesures de
répression ou d’encouragement. Mais c’est toujours une’

-tache difficile que de constater les infractions commises

parun mécanicien 4 'ordre de service qui régle la marche
de son train; etlorsque, d'ailleurs, cette constatation ac-
quiert un degré suffisant d’exactitude, I'agent n’est pas en
peine de se justifier par une prétendue nécessité, résul-
tant d'une perte de temps dans le service des gares.
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La sécurité des voyageurs trouverait une garantie dans
la facilité de pouvoir constater la vitesse d’un convoi pen-
dant le parcours. En effet, le danger, qui, dans un tonvoi
en mouvement, nait d’une circonstance imprévue, aug-
mente avec la vitesse. A ce point de vue, ni le public ni
I'administration chargée de surveiller I'exploitation des

chemins de fer ne sauraient rester indifférents aux essais

ayant pour objet d’obtenir un.moyen trés-exact pour con-
troler et apprécier la vitesse quele mécanicien a imprimée
4 un convoi pendant son voyage.

D'un autre coté, les compagnies peuvent avoir de puis-
sants motifs pour exercer un controle de cette nature, sur-
tout lorsqu’elles donnent leur service de traction & I'entre-
prise. Dans ce cas, V'intérét de V'entrepreneur, différent de
celui de la compagnie exploitante, est non pas d'exagérer
la vitesse, mais de la réduire- méme au-dessous du degré
réglementaire, au déiriment de T'exactitude du service. On
voit don¢ que le probléme de la construction d’un tacho-
metre & l'usage des chemins de fer éfait assez intéressant
pour appeler une bonne solution pratique.

Plusieurs tentatives ont déja été faites pour atteindre ce -

but, mais aucun des appareils n’a donné les résultats aux-
quels est parvenu M. Deniel, directeur de I'exploitation du
chemin de fer de Montereat a Troyes.

Ne pouvant donner ici une description -détaillée’ de
Pappareil de M. Deniel, nous nous bornerons & dire qu’au

moyen ‘de dispositions mécaniques assez simples, ‘un .

crayon , recevant son mouvement du convoi, marque sur
un carton, convenablement divisé, les vitesses que recoit le
train pendant tout le cours de sonfrajet. Cet instrument
ne se borne pas A conserver les indices permanents de la
marche, ce qui n’apprendrait rien au conducteur du train
avant sonarrivée & destination, il exprime encore sur.un
cadran placé sous les yeux du mécanicien et au moyen
d'une aiguille, Pindication exacte de la rapidité du ‘mou=
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vement. Le conducteur ne peut donc ainsi excuser ses in-
fractions par la mauvaise marche d'une monire ou une
fausse appréciation des distanees.

Sans entrer dans des détails qui nous entraineraient trop
loin sur les divers-services que peutrendre le tachometire
de M. Deniel, nous dirons que cet appareil fournit sur la
marche dés frains des indications aussi complétes qu’on
peut-le désirver, et que la sécurité des voyageurs gagneraite
beaucoup & son adoption générale. Le tachométre donne
aux chefs de service une connaissance parfaite de la ma-
niére dont le mécanicien a conduit son'train. Les ralentis~
sements comme les accélérations de vitesse, leur durée,
leur origine; sont enregistrés fidelement; toute fraude de-
vient impossible. Si, par nécessité de service, les méca-
niciens sont obligés d’accélérer la vitesse dans les limites
déterminées habituellement par les réglements de I'exploi-
tation, ils peuvent le faire avec la certitude de ne pas dé-
passer cette limite, puisqu'ils ont sous Ies.yeux un con-
trole 4 leur ‘usage, et il en est justifié & I'arrivée par
I'inspection du carton ol se trouve représentée la marche
du train.

Au moyen de ces cartons, ou diagrammes, sur lesquels
le crayon a représenté la. marche du eonvoi, les chefs de
service Wauront plus bescin de recevoir de leurs subor-
donnés ces rapports habituellement contradictoires, qui
laissent dans le vague la responsabilité des inexactitudes
ou des négligences commises dans le service. Ces dia--
grammes seront encore utiles.aux compagnies, dans les
cas ol leur responsabilité est engagée faute de pouvoir la
faire peser directement sur I'agent dont P'imprudence ou

la négligence a compromis la vie des voyageurs. Enfin, et

ce détail n'est pas sans intérét, la seule inspection de ces

cartons, ol sé trouve retracée graphiquement ia marche de

chaque train , apprendra la maniére dont le service s’est

fait dans une gare puisque chaque mouvement de la ma-
1 i 4]
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chine est accusé sur le carton. Le train n’aura pu reculer
aprés avoir dépassé la'station, oun’aurapas pris ou laissé
de matériel, sans que V'appareil indique le temps et les
moyens employés dans ces Manceuvres. _ :

Le tachométre de M. Deniel est adopté depuis quatre
ans sur le chemin de fer de Montereau & Troyes.

LES PETITES PLANBTES TELESCOPIQUES.

IV

LES PETITES PLANETES “TELESCOPIQUES. 5

Les journaux ou les recueils scientifiques entretiennent
tres-fréquemment leurs lecteurs de la découverte de neu-
velles planttes. Le nombre toujours croissant de ces dé-
couvertes ‘exige quelques explications. On va voir que
P'apparition de ces nouveaux ‘corps célestes est loin de pré-
senter Iimportance que I'on serait tenté de lui accorder,
6t que ces astéroides ne jouent qu'un bien faible role dans

Tensemble de I'univers.

Le lieu du ciel oft V'on découvre ces planétes télescopi-
ques, est Pintervalle entre les orbites de Mars et de Jupiter
3 endroit ot Képler signala le premier cet hiatus qui de-
vait étre plus tard si complétement comblé par les recher-
¢hes des astronomes modernes.

En effet, en 1847, on a découvert trois planétes télesco-
piques entre Mars et Jupiter; en 1848, une; en 1849,
une; en 1850, trois; en 1851, deux; en 1852, huit; en
1853, quatre; en 1854, six; et en 1855, quatre. Parmi les
34 plandtes qu'on a trouvées depuis 1845, 33 se trouvent
entre Mars et Jupiter. '

Le 31 mars 1856, M. Goldschmidt a découvert, & 'Ob-
servatoire de Paris, le quarantiéme de ces astéroides; son
apparence est celle d’une étoile de 9° & 10° grandeur. Au
moment de sa découverte, cette petite plandte se trouvait
dans le voisinage de Thétis, dont il elit été nécessaire de
bien la distinguer.

Ce nouvel astéroide ‘était le troisidme: découvert 4 Paris

e i e
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