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Suivre les déviations horizontales sans que les boudins des roues se coincent contre les rails de rou-
lement,

Il n’y a que 2 bogies moteurs placés du méme cdté du chariot et entrainés par un arbre avec joints a
la Cardan, qui re¢oit lui-méme son mouvement d’un moteur électrique de 25 chevaux, par l'intermé-
diaire d’un réducteur de vitesse (;.roir plan, Fig. 22). Le chariot porte également un cabestan d’une force
de 3 tonnes entrainé par un moteur électrique indépendant, la vitesse peut varier dans le rapport de 1 a 3,
un embrayage permet d’arréter instantanément 1 effort du cabestan, on peut done immobiliser la loco-
motive que 1’on tire en un point déterminé, ce qui est tres utile pour le réglage de la distribution. Le
chemin de roulement se compose de 4 files de rails correspondant aux roues des bogies, on a laissé toute-
{ois 1a file de rails qui existait auparavant au milieu de la fosse, ce qui permet d’utiliser encore le chariot
% vapeur existant. La vitesse de translation avec la charge de 380 tonnes est de 60 metresa la minute
avec une dépense de 13 kw. Au démarrage, le moteur prend jusqu’a 22 kw. 5, le roulement du chariot
®st trés doux, bien qu’il ne soit pas muni de ressorts et I'on n’a plus maintenant aucun des ennuis qu’on
avait précédemment.

J. Locomeotives a distribution de vapeur, systeme Stumpf. — La ‘¢ Revue 7 dans
00 N¢ d’Avril 1910, a donné " la description sommaire du nouveau systeme de distribution de vapeur
imaginé p&ir M. Stumpf et qui a déja été appliqué a de nombreuses machines fixes. L’Ktat Prussien
2 fail construire 2 locomotives a marchandises, munies de ce dispositif pour les comparer aux
Machines de méme type munies de la distribution Walschaert et déja en service. Les lecteurs trouveront
Cl-apres, d’aprés les renseignements qui ont été fournis par M. Bergerat, Ingénieur en France des
Chantiers Vulcan de Stettin, qui onl construit ces locomotives, des détails sur leur mode de construction
el sur leur mise an point.

Le principe de la distribution Stumpf consiste essentiellement a supprimer tout retour en arriére dans le
trajet de 1a vapeur de la chaudiére a I’échappement au condenseur ou la cheminée apreés son travail dans
ie cylindre. Pour cela, la vépeur est distribuée par une soupape fixée sur le plateau du cylindre, elle
S¢ détend dans le cylindre en poussant le piston jusqu’a ce que ce dernier découvre des orifices d’échap-
Pément placés au milieu du cylindre, la vapeur s’échappe alors par ces orifices et va & la cheminée ou au
Condenseur sans repasser par une boite a tiroir. Si, de plus, on a pris la précaution de faire le piston
Teux avec matelas d’air entre les 2 faces, on réussit a éviter tout contact entre la vapeur vive et les
Surfaceg baignées A un moment donné par la vapeur d’échappement. Le seul inconvénient est la longuaur
Inusitge du cylindre, qui a comme longueur environ 2 fois la course, du piston. Les avantages que
Procure cette disposition sont :

Suppression du tiroir d’échappement, puisque le piston lui-méme commande I’échappement, et facilité
de donner aux lumibres d’échappement des sections considérables, ce qui permet de réduire’l’avance a

1'6‘3111?1[."1)3ment ; |

Facilité de moulage et ’ajustage du cylindre qui ne comporte plus de boite a tiroir ;

Eehappement trés énergique projetant en dehors du cylindre les goutteleltes d’eau condensée qu’on n’a
Plus par suite a revaporiser pendant la compression ou-l’admissi_on .

Amélioration de ’espace nuisible, en plagant la soupape d’admision sur le fond de cylindre. Cette
disPUSiﬁDll permet en effet de diminuer trés sensiblement les surfaces réellement nuisibles de cet espace,
quoique sur les machines Stumpf son volume soit plus considérable que sur les machines ordinaires, car
la “Ompression, qui est constante, commence plus tot, a 12 ¢/, environ de la course arriere du piston ;

S“Ppression du retour en arriére de la vapeur et, en particulier, des contacts de la vapeur vive avec

des Surfaces baignées auparavant par la vapeur d’échappement ;

; S’ﬂppression des fuites de vapeur par les tiroirs non étanches. La vapeur en effet ne peut aller de
1admission a I’échappement qu’en traversant le cylindre pendant la période de travail. Ce dernier point
oSt tres important pour les locomotives dont les tiroirs sont rarement parfaitement étanches.
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Description des locomotives munies de la distribution Stump/f. — Le dispositif Stumpfa été
monté sur 2 locomotives exactement semblables sur tous les autres points aux machines a 4 essieux
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couplés de I'Etat Prussien (Fig. 23) munies du surchauffeur Schmidt. On avail méme exige quen cas

d’insucces on put remettre en place les cylindres et la distribution ordinaires.

Les caractéristiques de ce type étaient:

Diamatre du cylindre d..........

Course du piston ¢.........

Diametre des roues mofrices D ......

Empatement total .......

» rigide......

- .

lllllll

Pression de vapeur P...............

Surface de chauffe du foyer.........
Surface de chauffe des tubes vaporisateurs......

Surface de chauffe du surchauffeur......... g s

Surface chauffée totale ¥ .......
Surface de grille §.. . ..

Poids a vide.......

Poids total avec approvisionnement P ................

Ly
Effort de traction T =0,75 ———

Rapports :

)2
T
T

(X}

Total.

s & & ® & ® & # ® §F 8 ° & 890 @9

...............

llllllllllllllllll

D

M D
(||

B

- ® % 8 ®

---------------

76
0,277
33

|

|

i

|

600mm

660mn
1.350mm
4.500mm

2.94(mm

12 atm.
12ma 75

127ma, 67

140™a,42

|

38m4,97

e —

|

|

179mqa 39
2ma, 35

51.460 kg.

07.250 kg.

15.840 kg.
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Cylindres et distributeur par soupapes. — La disposition du cylindre, du piston et de la soupape
d’admission avec son mécanisme de commande est visible sur la Figure 24.
Le cylindre est constitué par un

Ig. 2A4. simple tambour autour duquel est

C{?.{?De vertjeale. venue de fonderie la couronne ser-
vant de collecteur d’échappement

dans lequel débouchent les lumieres

— R R d’échappement.

e | S ~ | | La compression commengant frés

| i tot, 1l a fallu prévoir des espaces

nuisibles tres développés qui attei-

gnalent 17 9/, de la cylindrée. Dans

\O 1% B , ., z | | lalocomotive ordinaire, la courbe de

] !. compression differe fortement pour
Rl | i | 1L o jg des admissions égales si, les vitesses
|

sont différentes, la pression a la fin de

la compression est pour une méme

admission plus élevée a orande

s Hre , vilesse qu'a petite vitesse. Ceci

vient de ce que a vitesse réduite,
®l raison de la plus longue durée de la période de compression, une plus grande quantité de chaleur
Saéch&ppe au travers de la parol du cylindre et du couvercle, qu’a grande vitesse ou la compression
¢ produit dans un temps moindre. Comme il était impossible de prévoir de fagon absolument certaine
dans quelles conditions s’effectuerait la compression dans les machines a distributeur Stumpf, on avait
Prévu aux deux extrémités du cylindre des masses métalliques, bouchées par des tampons, dans lesquels
N cas de nécessité on aurait pu tailler des espaces nuisibles supplémentaires. En pratique, 1’espace
Nuisible étant suffisant, il n’a pas été fait usage de ce dispositif. Les surfaces nuisibles, pour 17 °/, d’espace
fuisible, ne sont que de 09,948 contre 14,688 dans la locomotive ordinaire correspondant a 11°¢/,
Cespace nuisible. Le corps du piston proprement dit se compose d’un tambour en acier doux pris entre
2 fonds de piston en acier moulé. Ces fonds, dans le but de laisser ’espace nuisible nécessaire, ont la forme
de calotte sphérique convexe. L’étanchéité est assurée a chaque extrémité du piston au moyen de deux
bagues. Comme la surface d’appui du piston est trés grande, gréce a ces 4 bagues et que, de plus, il est
Parfaitement guidé, il a été inutile de le munird’une contre-tige et par suite d’un presse-étoupe avant. Le
PP@SS&-—étnupe arriere est mobile en tous sens comme dans toute locomotive a surchauffe des Chemins de
fer Prussiens. Les soupapes de commande (Fig. 25) sont du type a double sizge completement gquilibrées
e peuvent étre fermées tros hermétiquement au moyen d’un faible ressort. On avait I'intention de construire
Ces Soupapes de fagcon telle qu’elles pussent en méme temps servir de soupape de sireté en cas de
?ﬁmpression exagérée, mais il aurait fallu donner de trop grandes dimensions a la portée annulaire
lnfélfieure. La tige de la soupape est trées longue et de diametre le plus réduit en vue de 1’étanchéité. La
Portée de 1a soupape sur son 'si‘ege est aussi minime que possible, de fagon a éviter I’échauflfement de cetlte
SOupape. I extrémité supérieure de la tige de la soupape est vissée dans un coulisseau cylindrique au
tl:&vers duquel passe horizontalement la tige portant les galets de commande et sur lequel est également
Vissée la came de commande C. Le calet D est trés simplement fixé sur une tige cylindrique et, ainsi que
%& Came de commande, se meut dans un bain d’huile. Le galet et sa came sont faits du meilleur acier
1 outil et rectifiés avec pi*écision aux dimensions voulues. Grdce a ces précautions et au graissage excellent,
Ces deux pieces apres un fonctionnement continuel de plus d’une année ne présentaient pas la moindre
trace d’usure. Les ressorts de la soupape prennent appul a leur partie inférieure sur le coulisseau qui
termine la tige de la soupape et a la partie supérieure contre un couvercle qui sert en méme temps de
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*ocipient d’huile. La tension de ce ressort est tras faible. L’huile qui tombe goutte a goutte du couvercle
graiSSBur, graisse d’abord la partie supérieure du coulisseau, descend ensuite dans I’évidement de la tige
POrtant les galets de commande. Elle oraisse cette tige de commande, puis s’écoule par les trous de trop
Plein pour aller graisser la patte inférieure du coulisseau. Finalement elle descend, en la graissant, le
long g 1 tige de la soupape.

La Vapeur passe du surchauffeur par les tuyaux d’amenée dans la chambre de la soupape G attenant au
Couvercle dy cylindre. Le peu de longueur du trajet de la vapeur depuis la soupape permet, en particulier
(:-'I‘S de Pemploi de la vapeur surchauffée, de grandes vitesses de vapeur et, par suite, on peut réduire le
d'ﬁm‘etre de la soupape. A la partie inférieure de chaque couvercle du cylindre, on avait disposé une
*OUpape de sireté H et sur le cdté, pour la marche a vide, un reniflard ou soupape de rentrée d’air.
C‘Jmme les coups d’eau ont été reconnus impossibles, ces soupapes de stireté ont été6 supprimées. En plus
de 14 SOupape a air, les cylindres portent dans les locomotives a surchauffe du type des Chemins de fer
Pf!lssiens un dispositif écalisateur de pression mettant en communication les deux extrémités du cylindre
Péndant la marche & vide. Il n’est pas nécessaire dans la machine Stumpf d’avoir un dispositif spécial qui
Wette en communication les deux extrémités du cylindre ; il suffit de soulever les deux soupapes
POUr que les deux extrémités du cylindre communiquent par le tuyau d’arrivée de vapeur. Dans
€ but, 14 tice de guidage inférieur K de la soupape entoure une tige libre L qui peut étre soulevée
entrainant ainsi la soupape

Fig. 26. : :
au moyen de l'excentrique
Pe:qa/afew ferme. - M commandé par la tige N.
Egutlibreur ouvert ~ En raison du large passage
f qui est ainsi laissé a la
i : | Xy vapeur ou a l’air des cylin-
: dres la pression tombe
r Eyﬂ/é’/é(//’ ferme- completement dans celui-ci

£ (77&’/%"5/’ eur rerme. pendant la marche a vide.

Compresston Ce dispositif a en méme

temps un autre avantage.

— La soupape est soulevée de

| 4mom 1/, pendant la marche
. Vide, alors que le soulevement maximum de la soupape produit par la came de commande n’est
19€ de 3™ 9 ryand la coulisse est i la position milieu. 11 s’ensuit que, pendant la marche & vide, les

e —————

Balets e touchent pas les cames de commande et les soupapes restent complétement immbobiles pendant
ute ], durée de la marche a vide. Comme la pression du ressort ne s’exerce plus sur la tige portant
les Zalets de commande, tout le mécanisme de distribution ne consomme aucune force. C’est un avantage
8_~‘”‘J:1L5=il:»le qui se traduit par une augmentation de la durée des organes de distribution. Dans les locomo-
Uves Stumpf, la compression est égale pour toutes les admissions contrairement & ce qui a lieu pour

®S locomotives ordinaires dans lesquelles pour de fortes admissions, la compression est plus faible que
-Pour de faihles admissions. Par suite, il semblait probable que le démarrage des locomotives a courant

'fle Vapeur continu serait plus lent en raison justement de la plus forte compression. Pour remédier a cet
Nconvéniend prévu, on avait imaginé un appareil de décompression ; mais 'expérience a démontré que
Yon Pouvail se passer de cet appareil et démarrer aussi rapidement que les machines a vapeur
Surchauffée ordinaires, de sorte qne cet appareil a été supprimé.

Au point le plus bas du collecteur d’échappement de vapeur est pratiquée une ouverture par laquelle
Feau e condensation évacuée du cylindre peut s’écouler librement. Par suite du passage continu et dans
4R seul sens de la vapeur dans le cylindre, celui-ci est constamment tenu dans:le plus grand état de
Pr‘ﬂpl‘eté. Les impuretés, entrainées par la vapeur dans le cylindre sont immédiatement expulsées par les
flnures d’échappement. La régulation a été déterminée par la nécessité 'de conserver la distribution des

Tl e iy g - S il &
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locomotives ordinaires. Pour arriver a éviter une ouverture »éelle de la soupape par trop faible, on a été forcé
d’adopter une avance linéaire a 'admission de la tige porte-galets plus forte que pour les commandes @
tiroirs ordinaires. Par suite, pour les admissions faibles, I’avance a 'admission qui se produit 1é,g"'e:I'uemfﬁli‘-_t
plus 1ot est plus importante si on 'exprime en °/, de la course du piston. Comme cependant dans les
premiers instants du soulévement la soupape est loin de s’ouvrir aussi vite qu'un tiroir, on n’avait pas d
craindre un choc en retour nuisible provenant de I’ouverture précipitée de ’avance a 1’admission. A €€
sujet, il importe, en effet, de faire remarquer que contrairement a I'opinion trés répandue les soupapé€®
commandées par cames s’ouvrent moins vite et présentent une plus petite section d’ouverture d’admissios
que des tiroirs de dimensions équivalentes, toutes autres conditions restant les mémes. La locomotive
Stumpf possédait, comme nous l'avons déja dit, exactement la méme régulation que la locomolive &
tiroirs du méme modele ; les soupapes avaient le méme diametre (150™™) que celui des machines a tirolr
cylindrique du systeme Schmidt, de sorte qu’il était possible de comparer les deux locomotives. En
étudiant tres exactement les conditions dans lesquelles se produisait I’ouverture pour les distributions par
tiroirs et par soupapes, en ce qui concerne la vitesse d’ouverture et de fermeture et aussi la grandeur de
I’ouverture d’admission, on s’apergut facilement de la constante supériorité du tiroir, la diftérence étart
plus spécialement sensible pour les faibles admissions. Ce résultat s’explique si on tient compte de ce qu®
pour obtenir avec la soupape une rapidité d’ouverture égale a celle du tiroir, il faudrait donner a la cam®
de relevage une inclinaison de 45°. Une telle inclinaison est inadmissible en raison des choes brutaux qt
s’ensuivraient a chaque course de la soupape et auxquels les organes fragiles tels que les galets et la cam®
ne pourraient résister longtemps. L’accélération de la soupape augmenterait dans des proportions U
nécessiteraient a’autre part des ressorts beaucoup plus puissants, d’ou dépense de force encore plus 1mpor=
tante pour tout le syslieme de commande des soupapes. Le premier contact du galet sur sa came doit
nécessairement se produire doucement et sans choc. Celle nécessité conduit a adopter une forme de la
came qui ne permet pas I'inclinaison a 45°. Si, malgré cela, la courbe d’admission de la locomotive
courant de vapeur continu n’est pas plus mauvaise que celle de la locomotive a tiroir, cela résulte des
meilleures condilions thermiques et du peu de longueur du canal d’amenée. _

Une question importante qui se posait également était de savoir comment le tirage dans la boite a
fumée allait s’établir et la combustion sur la grille allait se comporter étant donné le changement radical
du mode d’échappement. Il était a prévoir que les coups d’échappement seraient courts et bhrusques par

suite de I'ouverture soudaine de toute la section des lumiéres d’échappement et du peu de temps qu©

dure cet échappement. Pour amortir la brutalité prévue du coup de vapeur, on donna aux tuyau*
d’échappement un diameétre beaucoup plus fort qu’il n’était nécessaire; de fagon a former ainsi entre le
cylindre et I'ouverture d’échappement, une sorte de réservoir dans lequel la vapeur, a la suite de so™
échappement trés rapide, put subir encore une certaine détente.

Résultats pratiques. — Les deux locomotives Stumpf D. N 4825 et 4826 du Dépét de Franefort-
sur-Mein ont été livrées en Janvier 1909. La premiere fut dirigée tout d’abord vers les ateliers d®
Chemins de fer de Grunewald prés Berlin, dans le but d’étre soumise a différents essais de route. G€S
essais (e route furent entrepris sur la ligne Grunewald-Belzig-Medlitz qui comporte entre les stat10m®
Bruck et Belzig ainsi qu’entre Belzig et Wissembourg des rampes continues et prolongées de 6,5™/,p- ™"
et 8,4 @/, p.m. Les 4 et 5 Février 1909, deux parcours d’essai furent exécutés. Dans le premier parcours:
la locomotive remorqua un train de 118 essieux (1010 tonnes) depuis Grunewald jusqu’a Belzig et retou®
et le second essai fut exécuté avec un train de 116 essieux (1000 tonnes) de Grunewald a Nedlitz et retour:
L’horaire prévoit pour les locomotives ordinaires a vapeur surchauffée, type D, sur le parcours Belzig~
Wissembourg, en rampe de 1 : 200 (5 ™/, par matre), une charge de 840 tonnes et pour le trajet Bruck”
Belzig en rampe de 1: 150 (6,57 ™/, par métre), une charge de 900 tonnes. Le voyage vers Nedlitz fut
contrarié par le mauvais temps, la pluie et des légeres chutes de neige qui furent cause que les roues de
la locomotive patinerent souvent. Malgré ces circonstances défavorables, la marche du train fut tres

e
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tégulidre et aucun retard ne se produisit sur le temps prévu par I’horaire. Sur le parcours Belzig-Wissem-
bﬂurg comportant 12,6 km. de rampe coutinue de 1 : 120 (8,4 par metre) et 1: 150 (6,57 ™/, par metre),
o gagna méme 8 minutes. L’adhérence de la locomotive fut entierement employée, mais la chaudiére
aussy hien que le mécanisme de la machine auraient certainement supporté une augmentation sensible de
Peffort demandé. Les résultats de ce premier voyage vers Belzig avec le train de 118 essieux ont mis en
évidence Je degré de vide tres faible dans la boite a fumée ; en moyenne seulement 47,6 ™/, d’eau.
Malgré cela, la vaporisation pendant tout le voyage et méme au moment des efforts les plus durs, fut
abondante et la pression dans la chaudiére put étre maintenue sans peine. L'entrainement des escarbilles
dans 1 boile a fumée fut trées minime en raison du faible tirage. C’est a la faiblesse du tirage qu'il faut
Aussi attribuer le fait qu’il n’a été remarqué aucun entrainement d’étincelles hors de la cheminée pendant

un voyage nocturne et

Iig. 27, malgré la lourde charge du

; train. La locomotive se
=050 % Lessort = pmm. _ :
comporta également tres

!

hien et roula sans bruit a

outes les vitesses et a toutes

les admissions, malgré le

poids des masses animées
d’un mouvement alternatif :
nous reproduisons ci-con-
tre (IFig. 27) 'un des dia-
grammes relevés pendant
cel essal. La puissance
indiquée comporte pour ce

dingramme environ 920

HP. I. Le train se trouvait
2 ey % - # P # ; . = b
W moment og ce diagramme a été relevé, sur une rampe de 1 : 150 (6,57 ™/, par metre) et avancait a la

Vitesse de 22 kilometres a I’heure. Le rendement calorifique correspondant de la chaudiere par metre
arré de surface de chauffe est de :

9 |
E%g‘:z = 6,56, H.P.I. par mq. de surface de chauffe et de :
920
'i“..;-g-ﬁ—-g- = 9,13 H.P.I. par mq. de surface chauffée y compris les surchauffeurs.
Par mptre carré de surface de grille, on obtient un travail de 920/235 — 391 H.P.I

En méme temps, et sur le méme trajet, la nouvelle locomotive a marchandises a simple expansion a

Yapeur non surchauffée de 200 metres carrés de surface de chauffe effectuait ses essais. Le poids de cette
Nouve]|e locomotive était de 60 tonnes pour une surface de grille de 3 maétres carrés. Cette locomotive est
(_1011@ plus puissante que la locomotive Stumpf. Le train remorqué par la locomotive sans surchauffe
elait Composé de 116 essieux et d'un poids total de 1000 tonnes. Dans cet essai comparatif des deux
types de locomotives, les consommations de charbon et d’eau furent exactement relevées. La consom-
Mation de charbon par 100 tonnes kilométriques fut de 2K,014 et 2K,690, soit dans le rapport 1 a 1.339,
 Consommation d’eau fut dans le rapport L a 1,587. Comme les deux locomotives avaient a remorcuer
Une Charge supérieure a la charge de régime considérée comme la plus favorable pour I’exploitation

n ! : T - .
“Imale, les valeurs des consommations obtenues ne peuvent pas étre considérées de pratique courante.

faut mentionner aussi que le trajet Bruck-Belzig fut exécuté par la locomotive non i surchauffe en 36
Minte.
es,

de

Le charbon employé dans les deux cas était de la houille de bonne qualité. Les diagrammes ci-

SS0us, pris pendant la marche a vide avec les dispositifs de marche a vide ouverts et fermés, montrent.

a o : a4 TS Woth Toshge e . :
grande influence qu’exerce ce dispositif. Toute aspiration dans la boile a fumée est rendue impossible.
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L’échappement peut étre étudié spécialement dans le diagramme avec forte admission ci-dessous
(Fig. 28). Les fortes

g ) = o
Fig. 2. lumiéeres d echappement

' ; laissent évacuer la va-
7'?5551771/ = 3mm.-- s

peur complétement sans

20,44 %o nm’ - 6,45 alm- aucun étranglement, de
460 HF sorte qu’au début de la

R compression aucune

contre-pression n’existe

plus. L’effet régulateur,
au point de vue tirage,
qu’on attendait de'l’aug-
mentation de diametre
du tuyau d’échappement
se révéla comme insuf-
T fisant. Dans la suite, on

augmenta la chambre

de détente de 1’échappement entre le cylindre et le tuyau d’échappement. On est arrivé ainsi a éviter
g i 8 - ” . - g .
les coups d’échappement trop brusques qui se produisaient.

Pour établir la fagon dont se comportait la locomotive Stumpf par rapport aux autres locomotives a
marchandises, sous le rapport de la puissance et de la consommation de charbon, il a été procédé pendant
’'été 1909 a des essais comparatils suivis entre :

2 locomotives Stumpf a vapeur surchauffée ;

2 locomotives a vapeur surchauffée, distribution par tiroirs cylindriques, systéme Schmidt ;

2 locomotives a vapeur surchauffée, distribution par soupapes, systeme Lentz ;

2 locomotives & 2 cylindres Compound et a vapeur saturée. =

Ces essais furent effectués sur le trajet Mannheim-Elm.

Les trois types de locomotives a vapeur surchauffée étaient exactement semblables pour tout ce qul
concerne la chaudiere, le surchauffeur, les dispositifs de commande et les dimensions du cylindre-
Elles ne se différenciaient que par leur distribution. On a pris soin que les locomotives concurrentes
soient mairitenues constamment en trés bon état et circulent alternativement sur les mémes lignes. La
quantité de charbon consommée ful enregistrée avec soin, une premiére fois par le dépot qui distribuait
le charbon et une seconde fois par le personnel de la locomotive. La consommation d’eau fut également
notée, mais il ne fut pas possible dans I’essai en question d’obtenir de la mesurer avec la méme exactitude;
de sorte qu’on ne peut pas donner une idée exacte de la consommation de vapeur réelle, en considération
de la trop grande influence des pertes diverses. De I’examen des consommations par 100 tonnes kilome-
triues ressort I'avantage de la locomotive Stumpf sur ses concurrentes. L’économie de charbon réalisée

fut de :

14 ¢/, par rapport a la locomotive Compound a vapeur saturée,
19 °/, par rapport a la locomotive a distribution par soupapes, systeme Lentz,
28 °/, par rapport a la locomotive a vapeur surchauftée a tiroirs cylindriques.

Le chiffre de consommation relativement favorable obtenu avec la locomotive a vapeur saturée est di a
cette circonstance que cette derniére se trouvait avoir a remorquer une charge tres favorable en consi-
dération des conditions du trajet. Le trajet Mannheim-Elm comporte une partie continuellement en palier
de 146 kilometres environ depuis Mannhein jusqu’a Saalmuster et de Saalmuster & Elm une montee
constante de 1: 100 (de 10m™ par metre) et de 21 kilométres de long, |

Sur le palier ol se déroule la plus grande partie du parcours, les locomotives Compound I'emu:}qu:h‘:li\‘f'fﬂt
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Une Gllﬁl‘ge tres favorable alors que les locomotives a vapeur surchauffée plus puissantes, étaient trop peu
Chargéﬁs pour obtenir une utilisation économique de leur puissance.

- Pendant un trajet de Hanau jusqu’a Mannheim avec ’'une des deux locomotives Stumpf, il a été, par
“Xemple, nécessaire de faire tout le voyage avec I’admission trés défavorable de 10 ©/,. Ce n’est que surla
l'B‘mPﬁfSatalmus‘,i‘,e1'—Elm,, sur laquelle les locomotives Compound devaient éire aidées par une seconde
“9Comotive de renfort que les locomotives a vapeur surchauffée avaient une charge suffisante. Les. chiffres
de Consommation de charbon des locomotives Compound ne peuvent par suite étre comparés directement

b

ﬁ ” ‘ ® % F . # #
“eux des locomotrices a vapeur surchauffée et ne sont mentionnés que sous cette réserve. Par

Contre, oy peut trés utilement comparer les chiffres obtenus pour les locomotives a vapeur
ﬂur‘ih-‘:lllffée* Dans ces derniéres, en effet, toutes les circonstances exercant une inﬂuence_ sur la consom-
Mation de charbon étaient égales et les chiffres relatifs de consommation d’une exactitude parfaite.
Lr}r:?, d’un démontage entrepris apres une tres longue période de fonctionnement du tambour qui forme
® Piston, on trouva que celui-ci s’était rodé sur une tres large surface et que ’arrivée d’huile de graissage
par Ia partie inférieure avait fonctionné d’une facon satisfaisante. Les résultats avantageux obtenus avec
;es deux premiéres locomotives Stumpf ont alors conduit ’Administration des Chemins de fer de 'Etat
‘Ussien § commander aux chantiers Vulean une autre locomotive a courant de vapeur continu et a
Sum‘hauﬂ‘e type ¢ D” qui a été livrée depuis. Comme il ne s’agissait plus ici d’un essai, la distribution
o :l'autres détails furent dessinés spécialement. De méme, il fut tenu compte des données d’expérience
Won avait ohtenues relativement a ’échappement. Les tuyaux d’échappement reliés aux cylindres furent
*0nstruits sensiblement plus gros. Les lumieres d’échappement dans le cylindre furent faites rondes pour
A facilitg e la fabrication el certaines terminées en biseau destiné a produire une ouverture progressive
¢ la sectlon totale d’échappement. Cette machine a été exposée a I'Exposition Universelle de Bruxelles,

**Clon des Chemins de fer Allemands (voir page 177).

LEGISLATION ET JURISPRUDENCE

R
efus Par une Compagnie d’aceepter une expédition qui ne serait pas
COmplétée dans les 24 heures. — Fermeture des garves P. V. les Dimanches
ﬂ? Jours fériés. — Refus justifié.

‘ (Gouze c. ch. de f. duyMidi). v

serif: vertu de 1’article 44 des conditions d’application des Tarifs généraux P. V. toute expédition qui ne
Pas complétée dans les 24 heures peut étre refusée.

dEA‘i&} question de savoir si les Dimanches et jours fériés doivent étre distraits du décompte de ce délai

, leures, prévu a I'article 44, la réponse doit étre négative.

;e part, I’article 44 n’apporte, relativement au délai, aucune dérogation a la régle qu’il établit.

Ilaa;!;.e 11)art, article 13 de 'arrété ministériel du 12ju'111i 1866, relatif aux transports, en petite vitesse,
Voit la distraction des dimanches et jours de féte du décompte du délai que lorsqu’il s’agit du délai

d?ﬂ;‘;’;?son.} d’enléevement, chaf'geme‘nt el dtéu}mrgeme?t. Cette éuumératif}n !parfﬂt }imitalive puis-que la
récepti 10n consacre uneﬁ exception. St le Ministre fl‘*.?alt. voulu a(_zcor-der u. 1 olfergtl'on de la relr{lse ou
Lr&ii‘e “n,des marchandises les mémes avantages qu'a celle‘ de la livraison, il n’aurait pas manqué de le
» e Phypotése d’une omission involontaire parait devoir 8tre écartée puisque 'article 13 qui s’occupe

ﬁ]_]d

Sbut, des heures et jours d’ouverture et de fermeture des gares pour la réception et la livraison des

e .
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