FABRICATION

Des vames o pLoms en Chine.

M. Thompson ayant eu besoin de plomb pour
quelques expériences chimiques, et ne pouvant
disposer que d’une feuille de plomb qui avait
servi de doublure 2 une caisse de thé provenant
dela Chine , futtrés-surprisde trouver ce plomb
allié avec 1*étain. 1. ’analyse qu’il en fit lui donna
95,8 de plomb et 4,2 d’étain. On sait que 'al-
Fétain donne plus de dureté et de tena-

liage de
cité au plomb, et le rend moins nuisible pour

la fabrication des vases employés aux usages

domestiques.
Voici'le moyen trés-simple que les Chinois
ratiquent pour former les feuilles d’étain.
On prend deux tuiles larges et plates, quon

double intérieurement d’un papier trés-é€pais;
apres les avoir placées I’une sur Yautre, 'ouvrier
les ouvre un peu & 'un des angles, et y verse la
quantité de plomb nécessaire pour former la
feuille; ensuite il les presse fortement avec le
pied.
Pour prévenir I’oxidation du métal, on em-
loie une espéce de résine nommée dummer.
Les boites 4 thé , qui ont une apparence.-Cris-
tallisée,, et qu’on nomme feuilles de bambou ,
sont faites en élain dans ce pays par le méme

procedé. S
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déterminée. Les voitures ordinaires ne pour-
ient point y passer.
: On En plaZepsu,r des échafaudages, €t ls]ur des
especes de digues, pour travevser les va ei.}; 3
Ces chemins ont eLé considérablement p_e1 ] i
tionnés , et peut-€tre nulle part ne le ion;-} g
tant que dans les environsde Newcastie,aT R0
deleur grand emploi pour le service des mi ges
de houiﬁ‘e. On peut compter uri) {}evelqggimsur
' ins établis au jour,
de 75 lieues de ces chemi 2
unZerrit’oire de 7 lieues de long €t de _4;(1)6; [lnegun
1l en existe autant scl)uj tex;;: ) ecen(g;ulieues 5
développement total dé 1 - )
Tous lgg chemins au jour pa;/x;ent dg:urgl:-liisi éres
issei : ou au Wear,
aboutissent an Tyne g g
' res marchands jusqua p
ortant de gros navl %
;s)ieurs mille% de leur embouchure dans la meet
Les chariots sont sur des roues en fonte, o
uelquefois ils sont entiérement copstru;tsmé-
(iler Leur charge est d’environ 25 quintau =
tri .ues Laplus pe\tite inclinaison suffit pom((:{_D
lel?r propre poids les mette en mciuiement. bl eq
ou six de ces chariots, enchainés en}slem X,
youlent a de grandes distances sans C eva:lq d é
ni moteurs, guidés par un enfant qui en mo e {7
]a vitesse au moyen d'un levier de friction :t;\]ulsus
ssque la pente du terrain es
aunx roues. Lorsque ' ;
rapide, ces chariots descendent un a un ced

(1) Le GLAMORGAN renferme 'unVdevelopzzrir;‘inltad}foﬁirli:
de 100 lieues de ces themins , pouf con ]
le fer sur les cotes ou sur dqs canau®. g
¢ lef & Merryr-TyYDVIL @ environ 12 lieues. Le Z i
Cm;éfxiu prés de Londres, &7 lieues, Iet-sertl a cCZ:lrzlslc
ﬁi la pierr,e % chaux., Celui projeté de Newcastie @
‘murait 25 licues. ;
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132 DES CHEMINS DE FER
le Cumberland: 11 consiste en principe, comme
tous les autres, 2 opposei un obstacle ala rapidité
de la rotation de la poulie. Ici c’est une pompe
air dont le piston est mu par une manivelle fixée
3 I"arbre du tambour, autour duquel s’enroulée
1a corde qui tient le chariot. Par le jeu de la ma-
chine Pair est refoulé dans un réservoir, et ré=.
siste conséquemment au mouvement rapide du
iston et 2 celui de la poulie qui tourne avec le
tambour. L’on régle facilement cette résistance ,
par un robinet ajusté & Vorifice qui permet’ &
air de s'échapper. Tels sont les moyens em-
ployés pour la descente des chariots chargés-
Pour les faire monter une colline, on‘arecours
4 des chevaux ou & des machines a vapeurs.
Dans la principauté de Galles, ou Pon se sert
de petits chariots, on fait remonter les pentes
par des chévaux. Les chariots chargés sont
d’'abord enchainés les uns aux autres, et ‘un
cheval en traine plusieurs; mais au pied de'la
cote le cheval ne monte qu’un chariot 4-la-fois,
et quand tous les chariots sont ainsi parvenusau
sommet, on les enchaine de nouveau pour les
rouler ensemble comme auparavant. Lorsque la
‘colline est élevée et la pente trop rapide, ou
s travaux se font plus en grand,
comme 4 Newvcastle, une machine & vapeur,
placée au sommet de lacolline, tire les chariots
au moyen d’un cible.

Si le chemin est horizontal , ou §’il ne monte
un pouce a un pouce et demi par toise , on
t de chariots armés de machines a va-

eur & haute pression, qui amenent apres eux
jusqu’a “20 chariots , dont la charge est de
500 quintaux métriques. Telle est du moins la

lorsque le

quﬁdf

'se sér
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dirigées par M. Bzddle, 'un des actignnaires

€t en méme temps Vingénieur des mines le lu;
renommé d'Angleterre. Ces mines ont deux
puits; 'un a 120 toises de profondeur, et l'autre
1’35. Ce dernier fPuits est garni intérieurement
d’un tubage en fonte de fer, de 4o pieds de

154 DES: CHEMINS DE FER

des rivitres; et conséquemment la plus défavos
rablement située , offre un exemple complet de
toutes les difficultés vaincues. Elle transporte ses
charbons sur la riviere Wear, a la distance de
plus de quatre milles, et sur la riviere Tyne, a

1a distance de sept milles. Ainsice seul établisse-
ment entretient un chemin en fer de pres de
douze milles ou quatre et demi de nos lieues.
Du c6té du Wear, le chemin a deux plans in-
clinés descendans, et une machine & bascule
pour le chargement des navires. Sur l'autre
chemin, vers le Tyne, it faut traverser trofs
collines, dont la montée totale est de 406 pieds,
et ladescente totale de 5ogpieds, cequis’exécule
par trois plans inclinés ascendans pour monterles
collines ,au moyen de machines a vapeur placées
au sommet ; trois plans inclinés descendans, dont
una prés d’'un mille, et enfin deux basculespour
1e chargement. Toutes ces machines remplissent
admirablement leur but. M. Thomson , principal
propriétaire de ces mines y apporte chaque
jour de nouvelles améliorations. :

La mine &’ Ouston n’est exploitée que par un
seul puits. On extrait réguliéerement par jour
120 chariots ou 3,000 quintaux métriques. de
houille , quisont transportés partie surle #Wear,
partie sur le Tyne. Quand le besoin T'exige, on
peut extraire jusqu’a 5,000 quintaux meétriques,
qui sont transportés sur le Tyne, distant de sept
milles, par vingt chevaux.

Les plans inclinés, les machines & vapeur, et
tous ces puissans moyens de transport employés
au jour, ‘sont également en usage souterraine—
ment. Nous n’en citerons u’un seul exemple.
Nous le tirerons des mines de Percy-Maine,

3?uteur et de 13 pied.s de diameétre, au lieu
d'un cuyelage en bois, pour contenir une
g;m.mhe de sable mouvant et les eaux du Tyne
qui passent pres de ces mings , et dont I'affluence
a travers le sable avait mis les plus grands obsta-
~cles au percement du pnits. On t(5‘:omptait il
a trois ans, da.ns Vintérienr de ces minesy
;aoS chevaux vigourgux occupés i conduiré
,houllle_ depuis les.ateliers d’extraction jus-
g:sau;; Eux_ts,.. La houille est transportée dans
paniers; vingt de ces paniers forment pp
grand char:og s et deux paniers sont placés
sur un ghanot allongé, "mais trés-bas; u
cheval mene trois de ces chariots a-]a-fqis'? Op
peut juger de l'activité de ces travaux par le
ngmbl-e des chevaux, sur-tout si I'on consi-
dere que leur action est favorisée par des che-
mins en fer, que leur allure est le grand trot, et
gq il 0’y a pas un moment de perdu durant huit
eures de trayail, Ayjourd’huila méme actiyité
régne, et les mémes produits sqnt obtenus avec
73 (ihevaux 3 lqs 130 autres sont épargdés. Prés
de I'un .des puits est un plan incliné ascéndaﬁt
pour faire monter les chariots au moyen ’une
n’lach-lge a vapeur a haute pression, qui sert A
exploitation de }la partie de la couche, ipfé~
rieure ala ga{eri,e principale ; pour le .prolron-
gement oppos¢ de la coyche, qui est explditée
€0 remoptant prés de Pautre puits, le charbon
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arrive de lni-méme par quatre p]ans.lngllnef,
plélcés a la suite les unsdes autres, mais s’entre-
croisant sous diverses directions, tant a cause dclss
irrégularités du terrain, que pour facﬂ}xller&,(:
service des divers ateliers. Les cha‘rlots chargé
descendent au nombre de trois a-la-fois, eri
faisant remonter par leur seu}‘p_oxds un eg('la
nombre de chariots vides. A Tintersection (;,:
deux plans, les chariots s’arrétent sur uhn p%xis
tournant en fonte, qui transporte les ¢ arld ;
de leur premiére direction dans la secmlu_e.
on les enchaine de nouveau a une mac :lme
semblable 4 la précédente, pour les faire des-
cendre sur le second plan, et ainsi d’e Shiile, en
répétant la méme manceuvre , jusqu’au de{ncllteals
plan, d’oi ils sont transportés au puits par
aux. e
CIIIC;)‘;aucoup d'autres applications ont é‘teéalfgs
de ces moyens de transport. On voit sur lesbor i
du Zyre, entre Newecastle et Shields, plusieur:
monticules formés de picrres et de terres, rap-
portées ez leste par les navires , que on d]e_bz(ilr_-
rasse de cette maniére , sans encombrer le lit du
fleuve qui tient lieu de port. A mesure que ce;
matiéres s’entassent, on ajuste a ]f’ macl_m;e :
vapeur des renvois de mouyemens qui olrj
monter les chariots & un nivcau supérieur. Le
commerce est tellement considérable, et en fa-
veur de Newcasile, que la qu 1ntité de le.sz,q‘,
échangé contre le charbon exporié, forr‘n‘e d]e]lzsz
des montagnes, qui attesteront Al avenir, p lar
honorablement que les monumens 9]eves P :
Vorgueil, c]c que p(iau;’.]‘e:l p';_u?zance humain
“guidée par le génie de I'industrie. 3533
guf;;ﬁnlj ona groposé des doubles plans inclinés
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‘etdes chariots, a 'aide desquels on pouvait trans-
porter des bateaux d’un niveany un autre, en
passant par-dessus une colline, qui séparerait leg
deux branches d’un canal, de maniére 3 conser-
ver au bateau une position toujours horizon-
tale, malgré les irrégularités de la pente, soit
€0 montaut, soit en descendant. Ce moyen,
utile dans quelques circonstances, est un per-
fectionnement du Plan incliné que le duc de
Bridgewater a fait exécutey souterrainement
dans ses mines de houille pour un semblable
usage. On en trouve une application aux mon-
tagues quiviennent d’étre élevees dans les jardins
de Paris pour les courses aériennes du public;
mais il est fAcheux de voir des capitaux si mal
employés it que ces grands moyens mécaniques
ne puissent encore étre citds que pour des
frivolités.

Nous avons en France des chemins de fer au
Creusot. 1l en existe 2 Indret depuis plus de
trente ans. Les mines de houille d’Anzin et les
mines de plomb de Poullaonen offrent des exem-
ples de chemins en bois comme en Allemagne,
Espérons que bientét leur emploi sera plus gé-~
néral. On est surpris de voir si négligés les
grands effets produits par les chemins en fer,
quand on examine les principes infiniment sim-
ples, et trés-connus d’ailleurs, sur lesquels ils
sont fondés. s se rédnisent  ¢viter le frotte-
ment et les petites inégalités du terrain, et i
profiter de la force de gravitation toutes les
fois qu’elle peut éire substituée a une force

-élrangére; les plans inclinds ne sauraient étre
-trop recommandés, et on doit en effet regarder
comme un' défaut d'industie de fajre chercher
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péuiblement, et & grands frais , par deslhptpmes
et par des anjmaux , des matériaux exploites su;;
des haunteurs, quand leur seul poids est lp‘u](()lu r;
un agent naturel et §uﬂisaut pour ,le.s fallxe e:i,
cendre , pour peu qu’onlenr en prépare la voi 1;
Ordinairement, on suppose quun cher‘nmle
fer est fort dispendieux, et Pon s’exagere e;
difficuliés de Vexécution. Mais une route d]e 24in
3o pieds de largeur cPﬁ[e autant,det lé;] cafxies
pavé de 15 pieds cotte plus dq ou fe‘. e
£rais de charrois sur les chemins de' er € a(l
réduits des deux tiers, on pent voui tout de
suite I'économie qui en resxglte' snr 1a mlaa.,iz
transportée. Ce bénéfice est I'objet et le salai
’entreprise. g :
de(])n sent?ra combien ce moyen peut étre ut{le
an commerce et fayorable aux c0n§ommallteu1§,
en facilitant les transports et €n a.b‘axssant e prix
des denrées. La plupart des matiéres br:ute? ou
mannfacturées, d’un usage général ?it’ ]om(x;'z(ti;
lier, sont d’un grand encombrement ) nn pt rlin-
considérable , relativement 2 leur valeur in es
seque ; le charroi les greve de 'frals'aclsci:sloxr l ;
qu: dépassent bient6t leur prix reel. Orssé-
cherté restreint la consommation, etf ar Conb F
quent la production, €t elle nuit a-]a-(;ns aux 13
néfices du mégociant et au bien-étre .]lll p(;a-upb]é
Ainsi, quelquefoisla va;lel'n' de la houi el ot?o.s
ar un transport de trois lieues ,souvcnt' les ot 1S,
?e,s matériaux de construction, les demeesf uLn
grand volume ne sont chers £t rares, q&e ou e;
de produits naturels ne sont inaceessibles, e
gcertains points de notre territoire ne rest_ent'sanss
valeur que par Pembarras des comml‘mxcauoll] s
" Une forme de chemin , pas plus chere que les

* fappuient les roucs, qui ont
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#oules ordinaires, la moitié moins chére qu'une
Toute pavée, d’un entretien plus facile et moins
dispendieux; économisant les deux tiers des
frais de transport, doit convenir dans bien des
circonstances ; ef les frais d’établissement qu’on
parait redouter, non-seulement seraient i la
portée de nos spéculateurs , mais leur offriraient
un placement de fonds 4 un intérét trés-élevé.
Ces considérations sont d’autant plus impor-
fantes, que les chemins en fer peuvent étre
“¢tablis sur une plus grande échelle. Ils semblent
destinés 4 tenir lien,de canaux de navigation
‘dans beaucoup de circonstances, comme étant
p]qs économiques >etoffrant plusieurs avantages
qui leur sontpropres. On s’occ upe déja d’un pro-
Jet de cette nature pour joindre, par Newcastle
et Carlisle, les cétes de Iest et de Vozeszau nord
de I'Angleterre ; et nul doute , si ce projet s’exé-
cute, que ce systétme de communication ne
prenne unnouveau développement , etqu’en peu
d’anndes des rouzes en fer ne traversent en tout
sens la Grande-Bretagne, et n’ajoutent encore
auXx avantages incalculables que ses vastes cotes
et deux mille lieues' de canaux procurent déja

a cette nation, la plus éclairée de toutes sur ses
véritables intéréts.

—————ERR

(Le but de cette Notice étant dfindiquer Pesprit dans
lequel il faut concevoir ensemble des chemins en fer,en a

réuni, ci-aprés, les principales données €conomiques rela—
tives a leur exécution.) 3

Il y a deux sortes de chemins en fer': 1°, fes Rail-Ways,

qui sont formés de barreaux placés de champ, sur lesquels

un rebord a leur circonférence
pour servir de guide et empécher le chariot de sortir de la.
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voie; 2°. les Tram-#F ays, qui sont for_me’s de barr‘eatlm ?hgf:
2 plat avec un rebord servant .de_ guide, o alljri)rs es,,rodes
n'en ont pas. La premiére cspece cost préféra %p_qlisr‘ des
chemins étabhis a la superficie du §ol, quand les ¢ anom. 51' it
pesans, ot que Pexploitation se fu:t en'$ra_nd, Or(ll lcslle. mliig;
dans le nor(é de PAngleterrc; je m'en a}:pomt vu dans de_ em;
ou les Tram-# ays font le méme service,, mais avec (i P tits
chariots. Cette seconde espece de chcm}n est ’generglz em A
d’usage pour le transport inlc'rietllr des mmc;. gelst ‘Pczsrrpegu'
ticulierement de la scconde espece dont M. John Curr
Yinventeur. : s
lmLf:s grands chemnins cxte’ricurs,,indiques dans}ef\*fgﬁﬁf&i
métallurgiques de Jars, comme élant cn lxl:age i 3 c[~1e;nins
il y a quaranlc ans, étaient QCs,chcmms en 91§. o5 phenaitys
en bots sont moins chers qu une route qrdmane 5 (1“1 1 S2L e
prenant qu'on w'xit point splngc' aen fa'n'e des applica e
France, ou ils seraient si utifes. - : L
Les ’b'arreaux, dont se composent les chexr_lms-,' sc.mlt‘ e;!:
fonte, et ont /4 pieds de long'._ Deux barreaux., ;nscc r::ds
su'ppor[%._pés'cnt 40 & 5q kllogx~ammcs poui "ijg PRgs
chemins de la premiére cspece; 25 kl\ggramn(;es %é{mu{ i
de la séconde, quand le transpor't s fait s es ¢ LR
‘avec des petits chariots; enfin, .Jb k}losxummes qr Gk
Aransport sc fait avec de plus pelits chariots cncorey.
ar des hommes. 1
5 En Angleterre, on évaluc. les {rais df’ constlru,(_:‘t)ony':l;ersl
grands chemins de fer, dlablis ala superficie du sol, a en:ils X
1,000 livres slcrling par mille dculqngucur,‘éput' comlzm :l,lé-
Yexception des machines et _dc_svi;'a)s extraor 'lgalyctfagt Selk-
cessitent les grandes diffieultés de ri'errmu.‘_}‘_ndd me P
base, lalicue de France de 2,000 loises revien ra'xt;la dc’ 2t ‘e S
Or, unc licuc de route ordinaire, tle 2/! a %o I:Jle s ] Cu%c;
cobite de 5o a 80,000 fr., suivant le§ difficultés ¢ edscdp :.; ore
des malériaux; yne lieue dg pave,. de-15, p'xc;'s e azxngm;
cofite, indépéndhmment du chemin,, 1 49,000 f’r. %urfaemlem;c
" de Paris. La licue dg grand c:ma'l. peut ére evah.lurcc_‘,r__ ge
moyen, a 700,000 fr.; les petits cananx colitent le ue’lls. i
diverses données varient suivant les localltf:s; HOFS he'les 'lms
diquonsL.(lu’;\pprqumaﬁvemer_lL pour off;l'xr %11_:; quﬁc,sfbe ?:mt
de comparajson ¢t faire voir. gug les (;;lem.nit‘g&:; )i ,su‘cs
moins chers.que ¢ (}’autrc,s_ moy§Is Ad(’ lr%qs_P.mi ; M]?“j;f -
Cn concevra ¢ gffgt quildoit en Eive ainsi ; lgFoie gl
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Pliis de 4 pieds 6 pouces; il suffit de donnerau chemin 8 pieds

e large, sauf les portions doubles réservées de loin en loin
pour le croisement des chariots; ct le’chemin apporte déja
dans sa propre cotistruction une -économie ‘considérable dans
le charriage des matériaux dont il est formé, Le tracé hori-
zontal,,iqu'il doit conserver, exige quelquefois moins de déve=
loppement qu'un ‘chemin ordinaire pour contourner les irré=
gularités du terrain, parce que delongs circuits peuavent, presque
tomjours, étre abrégés par un plan incliné.

Voici quelques conditions cssenticlles & remplir, L2 moteur
in chevalje suppose, pouvant mener un fardeau plus ou moins
considérable, suivant Je degré dinclinaison du chiemin , il faut
gueidlun relais & Uantre [a pente soit uniforme, et quela portlion
omprise entre deux .spit la plus longue possible, afin d'occa—

sionner ‘le moins :que Pon’ Pourra_ de ces changemens de

relais. Il est encore plus important, pour les chemins cn fer
querpour les routes ordinair

es, de combiner avantageuscment
le§ .déblais et les remhlais’; de maniére & obtenir un tracé
rigoureux sans iuclinaison ‘vague, i contre-pente; de bicn
déterminer les points sur lesquels il conviendra douvrir le
chemin; afin que chaque ‘portion puisse se .finir 2 mesure
uc l'on s’éteng, pour opérer avec économie lc. mouvernent
«és; terres, et que tout se raccorde exacicinent; enfin, on
aura:soin de faire passer le chemin & travers quelques bancs
de piérre, dont.Texcavation servira i former 1es dez, sur
desquels: sont” encastids les barreaux , et
dériaux nécessaires pour charger Ja route:.
Ges chemins, “aiusi que les voitures, n’é
«cahotement; ils sont peu’ sujets a éire dég
tretien est tres-peu dispendieux. ;
2 Les petits cheinins, ‘pour les travaiix intérieans des mines,
aexigent qu'un systéne régulier d'exploitation et Pachat des
‘barreaux. Ces barreaux sassemblent facilement-sur des bouts

a :fournir les' ma-

prouvent point da
fadés; ct leur cnx

desplanches, ctles frais de posage sont prdsque nuls,

¢ slles prodigieux résullats attribuds aux chariots a vapeur
Appartiennent aux‘chemins de ter; car ces-chariots représena
tent la*force d’un certain nombre de chevaux, qui »cmployeés
de méme, produiraient autant defiér.. L RRRY

¢ Le chariot de Newvceastle contiept'25 quintaux métiiqucs
«de: houille; vide, il pése 15 quintanx 'métriques; ainsi, la
charge totale est d’environ 40 quintaux .mélriques. Suriun
«chemin, incliné! de 0,46 de pouce:par toise, les chariots
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chargés descéndent par la scule force de gravitation. Ua
cheval peut aisément faire remonter quatre chariots vides)
pesant ensemble 60 quintaux métriques. Il s'effectucra dong
en descendant un transport de 100 quintaux métriques. Si
la périte est de 0,94 de pouce par toisa; le cheval ne ferd
remonter que trois chariots vides, pesant 45 quintaux mé=
triques, et il ne seffectuera en descendant quun transport
de 75 quintaux métriques de houille: I’entrcprencur du pre=

* mier de ces relais regoit; par millier mélrique et par licue,
of-,06g), et celui du second o,072.

Surun chemin montant de 0,78 de pouce par toise, un cheval
ne conduira que deux chariots; transportant net 50 quintaux
métriques decharbon; étavecle poids d[t’:s chariots, 8o quintaux
métriques. En revenant it descend & vide; ct sa charge est
Bo quintaux métriques. Elle n’estpas assez forte pour vaincre
l¢s frottemens, ct déterminer la descente des chariots sans
Yaide du cheval. Gependant il sera tres-peu en_gction; mais
sa charge en rcmontant ayant été plus forte que dans les
deux cas précédens, il sera plus fatigué, et il fandra faire
<hoix d’un cheval plus vigoureux, ou lui faire parcourir uin
moindre trajet. L entreprencur regoit 10 centimes par niillier
et par lieue. :

Aux mines de. Glascot , les chariots sont beaucoup plus
petits qu'a Newcastle. Un chariot pése 3 quintauX metrigues,
et conlient 6 quintaux métriques de houille. Un cheval mene
.ordinairement 16 chariots chiargés; et quelquefois 20; sur uh
chemin incliné de 0,02 de pouce par toisc, 11 transporie
<ongéquemment de gb % 120 quintaux métriques de houille
en descendant, et il remonte & vide avec unc gharge de 48.a
6o quintaux métriques.

Nous pourrions encore rapponter plusieurs autres résultats
analogues qu'il serait bon de comparer; mais nous nous bornons-
2, indiquer, comme un terme mojen assez exact, pour les
chemins qui ont de légeres pentes ascendantes et des¢endantes,
gu'un cheval de charretie de force ordinaire ,conduiray mylliers
métriques, et fera par jour une allée de 101/2 milles, ou 38/t
.denos lieues ; et autant pour le retour, c’est-a—dire, parcourra

en tout 71/2 de lieues. Mais comme, d’aprés la nature des

transports qui nous occupent, il Y aura rarement des retours

. & esperer, il ne faudra compter que sur 7 milliers, transporiés
& 1a distance de 33/4 de lieues.

On a indiqué dans le corps du mémoire los inachines dot
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5o = :
:ux;zeslag:zﬁ gour executer lés tradsports sur des pentas
L annc le nom de plans inclinés asaendanl; ot;
gl 1. es_cas sont moins fréquens quon le peh
R p;);ss qui ne sont point essentiellement montlr:su;e
- gra,;dlé paqutxiz :ﬁzul]:urs, donnier ur tracé horizontal 4 l:;
! route, et réunir | : -
. Lacig A nir les pent {
éul-:(z;:ut(res Limités, sur les plans inclines. I])LaL :lsla(:ansddes
Autant p_lus forte sur un plan descenddnt e b
est moins rapide, et que le pl S kit ot
ik el » et que le plan est plus long, afin de sur.
oy [tjmf:nt des roues et celui du cdble qui glis 2
L pile ::fop:‘l: de 4,32 pouces par toisc, etglixi:
; t etres, exigent 17 ' si i
charg : ; ¢ et ‘
L ;b;i S&uz faire remonter un égal nom%)reqde ch;:iof ha':limg
€ 0,24 pouces n’exige s
(iBwe ige que deux chari :
fuf‘ﬁt fa;x: ‘remontm: ‘deux chariots vides, et mg‘lrr?;s chargés p
71 ais on .prefere en faire descendre den ala SEI}_I
pour 1a promptitude du service, Enfin e

‘ si la pen

f(:}:ev cencorc, non-seulement la descel;te ne pi:xtf E’St ]’)lﬁs

q ¢ un seul chariot, mais il faut assistey 'lg frez'snope’res
, ainsi

que nous Pavons déja expliqué
ue Tay pliqué. Les frais ' .
:fcc)liulsf-'m ,c’l a Pentretien du cAble. La milnédg’g;ntsport v
s exemples de plaris ascendans » pour lesquels o:oe,:nofﬁ:q
ploie

74 pouces
. ) » ctla force
Ie' desoixante-neuf chevanx

quintaux métriques, montent

des ines
machines 3 vapeur. La pente moyenne est de 8

par toise; la longueur t
ar t la long otale est de .85 ;
réunie des trois machines égale cel i
Quatre chariots, chargés de 100
avec une vitesse d’'un metr
. dre ve par seconde. Le ré
5,009 quintaux métriques, élevés verticalem ‘resultaf oL
en vingt—quatre heures, I 1 R e
Shunm res. 1l serait plus considérable si les mas
LR tx 1t constamment en mouvement, et sl s sa 7ai
})  temps perdu pour attendre V'arrivée des cl s, Ot
a nourriture des chevaux produisant le mé bk g
plus que la houille consommeée par ;m mEIEfFEt’ i
Ll : > les machin insi
plu es.
s n‘);i(;n ,Vlclp]us (iilspend‘lcux de tous, offre cependant :lhlifl b
e aleur de terrain, intérét du capital, entretie 2
1age, tout compris, le transport cofite . iy
par millier métrique 1 A il
S 13:1e ct par licue, malgré la sitvation clléf .
s3) amitie d'Quston; et les prix trés-éleves des i fides
I;:)mm'es et de chevaux cn Angleterre Citauss
n resumant tout ce qui préce i
S i o lq 1'precede, nous pensons que, sur
SRt ¢é, la dePense d’'un cheval et celle dé g
e /, 1x"ansportant Par jour 7 milliers métriques i lajf;
4 lieues, peut assez géneérale y Bt
g ment (méme en ayant
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neé i me un terme
cours & des plans inclinés) étre admise com:
re _ g -
frais de transpor 5 ; s
mol‘}:enj(;]s:née de transport étant de 5 fr., l;esa :':Ia)l;rté S
.1 . . 3 ’ . r
i : illier métrique rie a
de 1g centimes pat C,h“(,I“AC m el 1;11 o
lieuc, non compris lintérét du capital emp e o e
ieas du chemin, et dont la portion a rep:ir L
: ¢ 4 { Boer a Imi
:n:::p01-t partiel est d’autant plus lebglue, que :

r - > . gt - :
transporlée devient plus consxddex §ai 1(1:[ bt sy e
journé ansport de - 2L
diwioprmes ¢ anl la charge n’cst que 700 Lllogr. 5
de 5 fr. 5o cent.; mais comme e b
e du mauvais état des chemms_, emi L I
a cauTremem a 1 fr. 66 cent. par geufe. AE m()u]age 51,1 cioen

actha o 3 in de fer. Le r 5
oleituBtesntEn Sion: uand il ¥y a retour. Le
& des routes, cofite 1 fr. 25 cent. q ot pa e
o des droils sur les canaux de. ra1 g L)
mmz’?"tn: uille et of,18 pour les fers. Les droi Al
R 0ris sur les canaux de Brial_'e, d§ f]‘.oglzgccm- N
tout co,mp_ d 18 cent. pour la houille et de ke
somLeniEgr 1 de W orckester, en Angleterre, ils e
A T - ent. pour
e ST ; ]dans les environs de Dudeley, de_: i}:eca Cha}::lx o
ZORAE ’et le fer, et de 14 cent. pour la Pl]e bt
Chmb(')(r]l it au millicr métrique ct ala hege ¢ g iy ot
SOBLE: {ll ns : Les chemins de fer off‘rcnll e
1 gs(;)nocr: (zntermédiaire, entre les .routtespe(:u :sat;" o re,c L
- ‘ ] ’a: présent, gn i
i s o il 0 beaucoup : moins
B et e Ils coflitent bea pm
| rI;ndes P R e o Tavantage de servir cn
g les canaux, ct ils ont sur cux Tav R, o
que les aisons d"exiger moins dcmrf:nen‘ e e g e
toutcls § ]l'lés oh les canaux seraient 1mp1a_tln)q'il_ e 4
: l . t5 l
44 ]'?ESuILés du terrain, soit par 11mp0s1s‘1e sl L A
les (11’e'1u nécessaire pour les ahm;nter; et i
e o jour omplément de notre ne
un jour le comp er i€ R e
3form'er(;‘r(1)tns in]lérieures; ils méritent d e(;rf: r{‘?nastx
unicali 2 ) '
:Il?n objet d'utilité pubhque. dudph;‘:rgr'il: T
: ' chemins de fer, . TG
: Voycz,,lpouf‘ l(:]sc Cll’l Borgnis; le Bulletin du mois gtol(;;s
' =y ; - notamame
'm{])ue fgf ulde la Société d’Encour{age(ir’xtcrilltS 3 (;;oczxrx;stmcﬁon
Ao i i en donne fes détai
Annales ’(?J’R(fz‘llly,.dquxa;nm ;
¢ °. de fructidor | . e
e N de 2,280 toises correspondent @ 691/ g
Sapyifass ¢ nos; le yard est de 3 p
Le mille anglais est de {,760 YA 22 5,04 e
anglais; un pied anglais vaut 0™,3047
S

CHIMIE. (EXTRAITS DE JOURN

o

1. Perfectionnement de'ln lampe & air inflam-
mable Se procurer instan-

by

gene dans un labo-
ratoire; par J, Gay-Lussac. (Annales de
Chimie , z07¢ ¥, page 301.)

L. lampe ordinaire 4 ajp inflammable a I{n-
convénient d’exiger qu’on en renouvelle Je gaz
hydrogéne trés s fréquemment. L’appareil de
M. Gay-Lussac a !’avantage de salimenter de
lui-méme, et ] PEut servir a procurer instanta-
nément du gaz hydrogéne dans yn laboratoire.
1l consiste en un flacon a trojs tubulures, un
ballon percé d’un petit trou i son foud, et en un
cylindre de fer on de zinc avtaché 3 un fil de
aiton, ou envelopp‘é dans un treillis de ce métal,
On remplit le flacon d’acide sulfurique, étendu
de une 4 deux fojs son volume d’ean s 'une des
tubulures est fermée par un bouchon auquel on
attache le cylindre métallique , qui ne dojt des.
cendre qu’a une certaine hauteuy au-dessus du
fond; la tubulure du milien recoit le ballon,
dontle col, un Peurétréciason extrémiré >plonge
danslacide au-dessous de Ja partie inférieure Ju
cylindre : 1a capacité du ballon doit éire assez
grande pour recevojr tout le liquide dans lequel
plonge son col; la troisiéme tubulure porte un
tube drojt 3 robinet, ou un long tube recourbé 2
propre a entrer sous Jeg cloches 4 Pappareil
pucuinatochimique.

- Leflacon étant plein d’acide a
etilse dégage del’

Lome 111, ac, liyr,

AUX.)

git sur le métal

K

Appareil,

g .2  Effer,
hydrogene ; on laisse Jo robinet




