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4 DIE EISENBAHN.

[1876. Bp. V.

Voraussichtlich wiirde die Zahnstange ihre
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7 Locomotiven.
Zur Unterbringung der Locomotiven waren 3 kleine Ma-

schinenhduser erforderlich.“

Des moyens d'améliorer l'utilisation de la vapeur dans les
machines locomotives.

(Articles antérieurs Vol. IV ; Nr. 12, 20 et 23 ; pages 164, 267 et 313.)

Dans le numéro du 29 Juin du journal ,Eisenbahn® Mr.
I'Ingenieur Mo schell a bien voulu répondre aux observations
que javais précédemment présentées dans le méme journal. Je
suis heureux de reconnaitre le caractére tout a fait courtois de
sa réplique et comme je partage entiérement son avis que ,du
choc des idées jaillit la lumiére“ je demande la permission de
justifier d’abord et de compléter en suite mes précédentes
assertions.

Nous sommes d’accord, mon honorable contradicteur et moi,
sur la nécessité de 1’emploi de la détente en cylindres séparés.
Seulement Mr. Moschell est partisan de ’emploi de trois cylin-
dres, comme du reste d’autres personnes, parmi lesquelles je
" pourrai citer un ingénieur distingué de la marine francaise, Mr.
Andrade, qui a présenté I’année derniére un projet trés bien
étudié dans ce sens. D’autres préférent quatre cylindres, par
exemple un de nos compatriotes, Mr. de D iesh a c h; auteur
également d’un projet de locomotive Compound.

Quant & moi. convaincu que deux cylindres peuvent par-
faitement suffive toutes les fois qu’on ne sera pas conduit & des
dimensions exagérées et connaissant trop bien par expérience
les idées des chemins de fer pour ne pas savoir qu’ils ne con-
sentiraient & accepter le systéme Compound, que si on lui con-
servait le caractére de la plus rigoureuse simplicité, j’ai tenu a
conserver le mnombre habituel de cylindres. ILes résultats des
essais des machines construites sur ce systéme, essais gui vien-
nent d’avoir lieu, ont prouvé que j’avais eu raison d’adopter cette
solution. Contrairement a ce que quelques personnes craignaient,
ces machines ne laissent rien a7 désirer ni au point de vue de
Ja stabilité ni a celui de la production de vapeur.

Quand lesingénieurs des chemins de fer se seront familiarisés
avec le principe du fonctionnement Compound, qu’ils en auront
reconnu les avantages et la facilité d’application, on pourra
alors probablement avee quelques chances d’étre ecouté proposer
des machines & autant de cylindres, qu’on voudra, mais, je le
répete, il fallait commencer et on ne pouvait le faire qu'avec
des machines & deux cylindres.

Quant & la question des enveloppes de vapeur, j’ai eu tort
de dire précédemment que j’étais en désaccord complet avec
Mr. Moschell ; il me semble au contraire que nous sommes bien
prés de mous entendre puisque nous ne divergeons guéres que
sur la valeur d’un coéfficient.

Mr. Moschell voit dans I’emploi de l'enveloppe de vapeur
un bénéfice réalisable de 20 & 2500. Je crois quil n’y a la
rien d’absolu. Mr. Hirn, si partisan qu’il soit des enveloppes,
ne va pas si loin. Voici sa conclusion: Il est sage de dire
que les avantages de Penveloppe sont d’autant plus faibles que
la machine fonctionne mieux par elle méme et qu’ils peuvent
et doivent varier dauns des limites assez étendues, osciller par
exemple entre 10 et 25 /.

,En résumé, les asscrtions contradictoires sur lutilité des
enveloppes de vapeur et de la surchauffe sont également 1égi-
timées par l'examen des cas particuliers considérés et tout en
reconnaissant les avantages qu’elles doivent procurer, il fauat

avouer qu’elles ne sauraient étre appliqués sans examen a la
premiére machine venue.“

Que Mr. Moschell soit hien persuadé que je n’ai pris au
hasard le chiffre de 200 calories par heure par meétre carré et
par degré de différence de température, chiffre bien bas si on
le compare au chiffre théorique 1760. C’est autant que je puis
m’en souvenir, n’ayant pas le texte sous les yeux, a peu pres
le chiffre trouvé par Mz. lingénieur Stapfer dans des
expériences directes sur des machines de grande puissance et
consigné dans un travail de notre collégue sur les enveloppes
de vapeur publié en 1873 par la Société Scientifique Industrielle
de Marseille.

Un tel écart entre les chiffres de la pratique et de la théorie
n’a rien de surprenant. .

yLa conductibilité des plaques métalliques peut étre
singuliérement altérée quand leurs faces se trouvent en contact
avec des liquides ou des vapeurs se condensant. Ces plaques
sont en effet exposées & se recouvrir d’une couche liquide sen-
siblement immobile il n’y a pas assez d’agitation pour la
renouveler; or, une telle couche est trés mauvaise conductrice
de la chalenr. C’est pour cela que dans certains cas le coéffi-
cient de conductibilité intérieure d’un métal se réduit jusqu’a
/16 de la valeur (Bedieu, appareils a vapeur de navigation).“

Ainsi une plaque de cuivre de 1 millim. d’épaisseur laisse
passer, d’aprés Peclet, 68800 calories par heure, par métre
carré et par degré de différence de température, tandis qu’on
pratique les meilleurs résultats donnés par les condenseurs &
surface trés propres ne correspondent qu’a 2500 calories soit
moins de 49/0 et encore ce chiffrese réduit dés que les surfaces
s’encrassent et cependant dans ces condenseurs la circulation
de Teau est trés active.

J’avoue n’avoir aucun re’nseignement particulier sur les
expériences d’enveloppes faites par Polonceau, mais j’ai eu la
bonne fortune de rencontrer ces jours-ci Mr. Maurice Urban,
ingénieur en Chef de la tractiou du Grand Central Belge. Cet
ingénieur a expérimenté les enveloppes de vapeur sur une grande
échelle puisquil a eu dans son service 27 machines taunt &
voyageurs qu’a marchandises munies d’enveloppes et ilm’a affirmé
que les résultats avaient été absolument nuls.

Je crois done que la pratique est sur ce point bien d’accord
avec la vraie théorie et qu’il n’y a que des avantages insigni-
fiants & espérer des enveloppes de vapeur pour les machines
a fonctionnement trés rapide.

Le principe Compound s’attaque & la méme cause de perte
mais bien plus efficacement, car il empéche la perte de ca-
lorique de se produire, au lieu de chercher, comme I’enveloppe,
a la réparer aprés coup par une transmission de chaleur qui
doit mnécessairement s'effectuer plus ou moins difficilement a
travers une épaisseur de métal. :

A. Mallet.

Ueber Verwaltungseinrichtungen und Tarifwesen in England
yon

Prof. G. Cohn

(Fortsetzung.)

II.

Eine Reihe der interessantesten Mittheilungen giebt Reitzen-
stein in den beiden Capiteln iiber die geltenden Tarife (Seite
57—133). Auch hier natiirlich fehlt jede wissenschaftliche, tiefer
gehende Untersuchung iiber die Punkte, welche er beriihrt, frei-
lich kann iiberhaupt die Aufgabe, unmittelbar anwendbare Ver-
gleiche zwischen England und Deutschland anzustellen, mit
leichtem Herzen nur von einem Praktiker in die Hand genom-
men werden, denn ein wissenschaftlicher Mann empfindet die
grossen Schwierigkeiten cines solchen lehrhaften Pragmatisirens
und zieht es vor, soleche Vergleiche lieber gar nicht anzustellen.
Hier wie in andern Fillen zeigt es sich, dass der gefdhrlichste
Theoretiker der Praktiker ist. Hin Beispiel. Auf Seite 58 be-
merkt Herr Reitzenstein: ,Der Mehrbetrag der englischen Tarif-
siitze im Vergleiche zu Deutschland. sei im Durchschnitt hgher
als der etwaige Unterschied des Geldwerthes in beiden Liéndern®,

in Ziirich.
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