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.LA SEMAINE AGRICOLE.

avec eux aucune espdce de bagage, affirme
qu'en fixant cette moyenned 1 quintal et de-
mi’(76k,203) pour chaque voyageur, c’est tout
ce qu'on peut faire. Le rapprochement serait
peut-atre plus exact sil'on disait que, tandis
qu'un nombre de voyageurs dont le poids éga-
le { tonne pése dans le frain 20 lonnes au
moins selon M. Haughton, et 33 sclon d’autres
M. Fairlie soutient qu'il est au pouvoir de la
science de faire que ce méme nombre de Voya-
geurs ne pdse dans le train que4 toones. Ei
tout d’abord il faut reconnaitre que les pré-
somptious sont entidrement eh faveur de M.
Fairlie. Si maintenant, arrétant notre atten-
tion sur un omuibus qui parcourt une route
ordinaire el malaisée, nous constalons que les
2 tonnes de voyageurs qu’il transporte, ang-
mentées du poids de la voiture et des chevaux,
ne dépassent pas le poids de 4 tonnes, nous de
vrons supposer « & fortiori » que, sur une ligne
ferrée, et par conséquent plus facile, 1 tonne
de voyageurs phsera plus toL 4 tonnes que 20,
méme avec un accroissement de vitesde. En
insistant sur cetle comparaison, toutefois, il
faut encore prendre garde de tomber dans
quelque erreur. 11 convient, en effet, de faire
_remarquer cesi : quand, ‘dans notre sysléme
actuet de railwa s, nous admettons que I ton-
ne de voyageurs figure dans la charge du train
pour un poids de 20 tonnes, selon un calcul,
de 33, selon un autre, ces chiffres sont prs
comme une moyenne basée sur la supposition
que des milliers de trams n'ont jamais leur
chargement au grand complet, et gu’en réalité
un grand nombre de ces trains, aprés avoir
transporté leur chargement de voyageurs jus-
qua un point donné, reviennent & vide cher-
cher un autre chargement. D'un autra coté,
quand M. Fairlie atteste que, selon son systé-
me, 1 tonne de voyageurs ne figure que pour
4 lonnes dans la charge du tran, il suppose
que son train transporte un plein chargement
de voyageurs. Dans e fonctionnement actluel
d’une ligne telle ‘que l'imagine M. Fairlie, le
nombre des voyageurs doit étre souvent bien
inféricur & celui que chaque train pourrait
coutenir, d’ot il arrive que, quand vient\le
moment d’¢tablir la moyeane pour 'année en-
tidre, il se trouve que le poids des trains et de
leur chargement est de beatcoup supérieur &
(uatre fois le poids des voyageurs qu'ils ont
transportés. Mais passons la-dessus, et suppo-
sons que la charge d’un train soit le double
de celle que M. Fairlie imagine ; le bénéfice
que son systéme semble promettre n’en doit
pas moins toucher le ceeur des actionnaires el
aérite bien qu’on le prenne en considération.
(’est, comms nous l'avons dit, dans un pe-
tit jardin, & Halcham, que M. Fairlie fait l'es-
sai de son systdtme. Revenons-y. Ce jardin a
€16 visité, depuis deux mois, par des milliers
de personnes (ingénieurs, directeurg de rail-
ways, actionnaires, simples curieux) qui s'in-
téressent aux ch-mins de fer et ont mainte-
nant une exceliente occasion de juger par el-
les-mémes de 'innovation proposée. Le véhicu_
le qui est soumis & celte expérience esl une
voiture & vapeur divisée en compartiments pa-
reils a ceux d'une voiture orlinaire de chemin
de fer, pouvant contenir soixante-six voya-
geurs, et leur offrant tout le confort habituel.

Cette voiture compldtemnent chargée pdse 18
tonnes ot demie, Relativement au- nombre de
voyageurs qu’elle peut recevoir, il résulterait
des rapports sur le mouvement. des chemins
de fer en 1867, les derniers qui aient été pu-
bliés que le nombre moyen des voyageurs
d’un trdin, en tenant compte des immenses
trains d’excursions qui circulent dens toute
I’éteadue du royaume, est de soixante-treize.
Par conséquent, ce véhicule mixte, qui est &
la fois locomotive et voiture, construit pour
contenirsoixanle-six voyageurs, peut transpor-
ter ou bien peu s’en faut, le nombre moyen
des voyageurs d'un train or-linaire. M. Fairlie
a projeté une autre voiture & vapeur surle mé-
wme plan, quiil n’a pas encore exhibée en pu-
blic. Bien qu’elle puisse recevoir quatre-vingt-
dix voyageurs, elle ne pése, quand elle est
complétement chargée, que 20 tonnes. Si elle
ne suflisail pas, rien ne serait plus facile que

de l'accoupler avec une autre, Sa longueur est |

de 43 pieds (14 métres), 4 compris un compar-
timent voisin de la machine pour le conducteur
du convei. A l'une de ses extrémités, calte
voiture repose sur une bogie & quatre roues,
qui ne sert qu'a elle ; & autre extrémité, ells
repose sur une_ seconde bogie egalement &
quatre rouss, qui supporte en mdms temps la
machine. Les bogies sur lesquelles elle pivo-
te ont une base de roue de moins de 6 pisds
{2,82), et par suite, malgrs la grande longueur
de la voiture, elle peul cournr sur toutes les
courbes calculées pour admettre des bases de
roues de 6 pieds de long. En ce moment, dans
le jardin de Hatcham, la voiture franchit des
courbes de 50 pieds (15m,24) ds rayon. et pour-
rait ea franchir aisément de plus étroites et
n’ayant qu'un rayon de 25 pieds, c’est-a-dire
un peu plus long seulement que le diamétre
des plaques tournantes de dimensions ordinai-
res. En outre, quowque le railway décrive dans
le jardin une sorte de cercle, et qu'il ait ¢
construit grossiérement el sans prétention a
cette qualité si brisée des voyageurs anglais,
une surface bien unie, le mouvement de la
voiture, courant a travers des courb2s excep-
tionnelles et sur une voie établié & la hite,
est plus doux que celui des trains ordinaires.
Ceux qui en douteraient n’ont qu'a venir et 2
voir. Du reste, nous croyons devoir citer ici
quelques lignes d’un journal technique, En-
gineering, qui pourront intéresser les lecteurs
désireux de connaitre plus 4 fond la maniére
dont se comporte la nouvellg voiture. Aprds
avoir énoncé qu’elle pése 18 tonnes et demie
le journal ajoute :

« Sa force d’adhésion est d’environ la moitié
de ce poids, et la force moyenne de traction de
sa vapeur est au moins d’une demie tonne. Sa
résistance, avec une vitesse de 25 milles &
I'heure sur un plan horizontal, n’excéderait
pas 300 ou 400 Livres (136 ou 181 kilogrammes)
et en gravissant une pente d’'un soixantidme,
elle serait au plus de 1050 & 1150 livres (476
kilogrammes & 521k,631), résistance qui exige-
rait, pour étre vaincue, une force de 25 che-
vaux dans le premier cas et de 75 dans le se-
cond, ou de 50, en éupposant la vitesse rédui-
te & 17 milles & I'heure. Le poids que supporte
chaque roue n’étant jamais supérieur a 2 ton-

nes et demie, des ignes d’une (égéreté corres-

poadante & ce poids rendraent autaat de ser
vice que les lignes pesantes en rendent anjour-
d’hui qu’elles sont parcourues par dn_es locoma-
tivesedont chaque roue motrice supporte un
poids de 5, 6, 7 et méme 8 tonunes. 8i, méme
avec la moitié seulement de son contiggeat de
voyageurs, une telle voiture pouvait, aux prix
actuels des places, donner un profik de 5 shil-
lings par mille, elle donnerait naturellement
un profit double avec un chargement complet.

La dépense qu’elle occasionnerait serait re-
lativement peu considérable. Pour gravir une
pente modérée, elle ne consommerait que de 6
4 8 livres de charbon de terre par mille ; les
gages du mécaniciens, du chauffeur et du con-
ducteur, & raisonde 100 milles par jour, ne
Ls'é:éveraient, pour thaque mille, gu’a 1 penny
trois quarts ; les frais de réparations n’attein-
draient pas probablement 1 livre sterling par
jour ou 2 pence un quart par mills, ce qui fe-
rait un total de dépcuse de 5 ou 6 pence, en y
comprenant tous les autres menus frais d’un
train. Les dépenses de la voie, de la stalion ot
les frais genéraux peurraient élever ce total &
1 shilling ou 1 sh. 3 p.; mais, en doublant
méme ce dernier chiffre, 'exploitation de cette
voiture donnerait encore un gros bénéfice, »

Il est impossible de clore cette discussion.
sans insister sur la nécessité d’introduire & I’a-
venir plus de légéreté, et par conséquent plus-
d’économie, dans la construction des railways.
Celtte legereté et cette économie dépendent de
plusiours conditions, dont la premidre -et la
plus évidente consiste & ne pas construire une
ligne comme si elle était destinée A suffire aux
besoins d’'un mouvement colossal, quand il est
manifeste que ce mouvement sera réduit gux
plus minimes proportions. Il serait superflu '
d’insister sur ce point, aussi bien que sur une
autre point dont nous nous sommes déja suffi-
samment! occups, 4 savoir 1a suppression des
tranchges, des tunels, des viaducs, travaux
dispendieux qu’entraine la nscessité d’'éviter
les courbes tf‘op étroites et de construire au-
tant que possiblé.la voie en ligae droite. En
appliguant le systéme des bogies? qui permet
aux voitures de décrire des courbes, il n'y a
pas de courbes jue le railway ait besoin d'é-
viter. Mais ce n’est pas seulement pour éviter
les courbes étroites que, dans la construction
des lourds chemins de fer du type actuel, il a
fait'subir les frais énormes que nécessitent de
profondes tranchées, de magnifiques viaducs
des tunels multipliés : il a falla les subir aus-
81 pour éviter les penles trop rapides, puisque
dans le systdme jusqu’ici en usage, il n'a pas
616 encere possible de changer les roues mo-
trices d’'une locomotive d’'un poids qui leur
donndt une force d'adhérence suffisante. Mais
avBe 'emplor des bogies qui permettent d'aug-
menter et de mieux répartir la charge, la force
d’adhérence des roues motrices est accrue an
point que M. Fairlie et ses partisans affirment
qu'une locomotive & double bogie pourrait re-
morguer un train sur un railway comms celui
du mont Cénis, en gravissant des peates dun
douzieme par la forre naturelle d’adhésion qui
lui est propre et sans recourir & P'adhérence
artificielle d’une ligne centrale de rails. Nous
reproduisons naturellement cetts assertion

sous toute réserve, et nous doutons que les in-



