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Rails mobiles ou chemins de fer mouvans de Hoëné Wronski
Dans ces derniers temps, livs progrès de l'industrie dans le monde civilisé ont fait sentir généralement le besoin de plus promptes et de plus faciles communications, princi|>alemcni sur des routes terrestres. Le moyen le plus simple pour satisfaire à ce besoin universel, dans l’état actuel de rindustrie, était manifestement d'établir ce que l’on nomme rails ou chemins de fer. Et Furgeiice de ce grand progrès industriel est démontrée par l’empressement ave<‘ lequel, dans tous les étals civilisés, ou a eberebé à réaliser, avec d'immenses dévcloppcmens, ces rails ou chemins de fer.
Malheureusement, les frais de rétablissement de tels chemins sont en disproportion avec l’actuelle productivité économique des capitaux. première expérience faite en grand , celle du chemin de fer de Lîverpool à Manchester, prouva que, mémo en $c servant de la vapeur comme moteur des chars ou waggoiis, les intérêts des capitaux qui sont absorbés dans ce genre d'entreprises, en tenant compte de toutes les conditions, sont au dessous du taux qu’ils procureraient dans d'autres branches industrielles. De nouvelles expériences, non moins décisives, faites dans d'autres lieux, ont confirmé la vé* rite de cette improductivité des capitaux employés aux chemins de fer. Et cette vérité est aujourd'hui reconnue universellement , surtout lorsqu'il s'agit des grandes routes ordinaires, où le mouvcincni aciutd n'est pas très considérable, lâ seule exception que l'on puisse admettre, est Futilité très bornée que les chemins de fer peuvent oD^rir pour de courts trajets où, par les conditions locales et par les convenances actuelles du commerce, il existe déjà un très grand mouvement indiisfriel. ^ Aussi, dans le moment où nous produisons ce programme, toutes les grandes entreprises de chemins de fer en Angleterre, que Fon y a formées récemment avec de si hautes attentes, sont arrêtées tout-.W’oup, et causent une désespérante anxiété à leurs auteurs. En Allemagne, où, depuis quelque temps, il paraissait un si grand nombre d'ouvrages pour
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démontrer l'utilité majeure de& chemins de fer, chemins que Ton devait y établir sur tous les points, il j>arait aujourd'hui tout autant d'ouvrages pour démontrer les risques et même les pertes certaines dans ces spéculations industrielles. On y a poussé les «aïeuls de ces pertes jusqu’à prouver, dans un ouvrage publié à Berlin, que, lors même que l'on destinerait les chemins de fer uniquement à des opérations stratégiques, ils ne sauraient ofh*ir les avatiuige>i qu'avec la moitié des frais, on pourrait se procurer par des routes ordinaires. — ^ 11 n'y a plus que les personnes intéressées à cette sorte d'entreprises qui cherchent encore à cacher ces vérités positives devant les capitalistes qui les ignorent.
Cependant, le besoin actuel de l'industrie qui a provoqué ces grandes entreprises de chemins de fer, subsiste dans toute sou étendue et se fait même sentir de plus en plus vivement. Ce n'est pas seulement sur quelques petits trajets, où le moiive rient industriel est déjà considérable, mais principalement sur les grandes roules, où le transport est lent et difficile, que ce besoin de promptes et faciles communications se manifeste avec lu jihis d'évidence, dan?» le degré précisément où rinditsinc actuelle demande, sur ces grandes routes mémos, de nouveaux et de progressifs dévelop|>emens. — Il re.s(ait donc, après le mauvais succès des entreprises des chemins de fer sur les grandes roiitcs, le problème industriel tout entier d’opérer, sur ces routes, et généralement sur des chemins quelconques , ces promptes et faciles comimmications que rimiustrie actuelle demande si instamment dans tons les élau civilités. F,t c'esi la solution de cet important jiroblèine qui vient enfin d'étre donnée, dans tout <on accomplissement pratique et industriel, par les «ails mobilf.s ou ciitMiNs DE FER MOUVAS5 qui sont l’objet de ce programme, et pour lesquels leur auteur a obtenu en France tm brevet de quinze ans par l'ordonnance rovale du 3o octobre ï836.
A la vérité, ou a déjà tenté de résoudre ainsi, par des rails mobiles, ce grand et difficile problème de rindiistrie actuelle; et ces tentatives prouvent, d’une manière positive, l’urgence de la solution de ce problème. Malheureu- <euteiii, la difficulté essentielle qu'implique la question, et qui est le na*ud de ce problème, na pas été comprise, ou du moins n’a pas été vaincue jusqu’à ce jour. En effet, pour faire ainsi fonctionner des rails mobiles, n’iniporie pa quels moyens, il faut que ces rails nient un mouvement imiépendant de celui «les roues «pi ils doivent porter, et par conséquent , pour que ces deux monveioens progressifs et indépendans ne produisent aucun frottement, afin de ne pas augmenter |>ar-Ià la fui*ce de traction qu'il s’agit précisément de diminuer, il faut que ces deux inouvemens indépendans soient svnchroniqnes, c’esl*à-t!ire que les pièces qui se meuvent ainsi respectivement, ne fassent que se toiirlicr, et ne glissent jamais l’une sur l'autre. Cest ce difficile .svncluxniisine des mouvemens qui, loin d être opéré, parait n’avoir |>as même été compris jn.s*
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qua ce jour. Kt c'eût prcH-iséinent ce dcctsif syncbronUinc , la condition stne ifua non de celle grande question, qui est le caractère distinctif des raih ino* biles que nous annonçons.
Aussi, coimiie il est prouvé mathématiquement dans le susdit brevet de cette invention, les rails mobiles qui en sont Pobjet, atteignent -ils tous les grands avantages que procurent les rails fixes ou les véritables ebemins de fer. En efTet, res avantages supérieurs des chemins de fer consistent notoirement en ce qu<^ la force de traction qui est nécessaire pour cliarrier sur ces chemins des poids quelconques, n'est que la - 5 ^ partie de ces poids, lorsque le mouvement a lieu sur uii plan horizontal; tandis que, pour opérer le meme mouvement sur des routes ordinaires, il faut, dans certains cas , près de la |>artic de ces poids, c'est-à-dire une force de traction cinq fois plus grande. Or, d'après la preuve susdite, les rails mobiles dont il s'agît ici, n'exigent «effectivement, sous les mêmes conditions et sur toutes les route.s, qu’une forc:e de traction formant la partie du poids que l'on veut charrier; ce qui ne fait, par rapport aux véritables chemins de fer, qu'à peu près une flifférence de la partie de ce poids, différence tellement petite qu'elle devient réellement insensible dans la pratique ; et cela, sans parler encore des avantages inajeui^ qoe, par leur immédiate et universelle disponibilité, nos rails mobiles présentent comparaiiTemeiU aux véritables chemins de fer.
Ainsi , en considérant d'ailleurs les frais très mo«liqueû qu'exige l'application de ces rails mobiles aux roues d'un « bar ou d'une voiture quelconque, où l'on pourra très fucilemcnt les adapter et le.s ôter à volonté, nous pouvons conclure que nos rails mobiles, en les comparant aux véritables chemins de fer, peuvent complètement, et même avec de très grands avantages, obtenir partout l'objet que l'un se proposait d'atteindre par ces coûteux chemins métalliques. Et alor^, couiiiie il est dit dans le brevet de cette invention, ces rails mobiles offriront en •outre l’avantage , non seulement de pouvoir être employés immédiatement sur toutes les routes , sans aucun des nombreux inconvéniens qu’cmratne Téuiblissemcnt des cbeiiiins de fur , mais de plus d'éjKirgner à l'industrie les «'apitaux immenses qu'absorberait ce dispendieux établissement général. ~ Il suffira, sur les roules où l'on ne voudra pas employer des forces additionnelles pour franchir des montées fréquentes et rapides, d’opérer des terra^stunens, dont les frais, même sous les conditions plus difficiles des véritables chemins de fer, ne forment uotoircmeni qu'une très petite partie de ceux qu'exige
rétablissement des chemins de fer. Et de cette manière, les susdites perKonne» qui ont tant à cœur ces travaux industriels , trouveront uu vaste champ pour l'application iiumédiatc , tout à la fois, et de leur» grands capitaux et de leiir> utiles talent».
Mais , ce qui caractérise surtout nos rails mobiles, c’est non seulement lex-
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traîne simplicitd de leur construction, qui seule sufRrait pour y accuser une véritable finalité dans leurs principes, mais de plus l'acconiplissemeni manifeste qirUs offrent pour le charriage des poids par le moyen de roues. En effet , lorsqu'on les compare aur roues actuelles des cliars , roues qui , à l'aide de leurs rais, ne sont qu'une grossière transformation des simples et primitives roulettes , on découvre tout ce qu'il y a encore de barbare dans ce charriage actuel , où l'on expose au choc continuel contre les sinuosités de la superficie du chemin le poids total que l'on veut charrier, et où, par conséquent, ou arrête et détruit continuellement une partie du mouvement réel que l'on im^ prime à ce poids par sa force motrice ou par la force de traction du char. L'application des ressorts ne remédie que faiblement à cette continuelle perte de force, et ne fait proprement qu’adoucir un peu les cahots du char, sans les détruire complètement. D'ailleurs, Tusage même des ressorts pour de si forts mouvements mécaniques, présente un grossier non-sens, et n'offre manifestement qu'un moyeu provisoire do la vraie solution du problème du charriage des poids à l'aide des roues. — Or, c'est encore la solution définitive de ce problème du cbarriage que présentent nos rails mobiles, en outre des susdits avantages majeurs qti'îU offrent en servant à remplacer les chemins de fer ef k obtenir ainsi l'objet de ces chemins métalliques; avantages qui précisément SC trouvent ici découler natiirellcmcnt de ce que nos rails mobiles présentent, en toute réalité, la vraie solution du problème du charriage des poids par le moyen des roues. Aussi , par l'application de ces rails mobiles aux roues ordinaires, tout cahotage des chars disparaît complètement, et il n'y a plus .besoin de recourir au moyen h demi barbare des ressorts métalliques; de sorte que , par dessus l’avantage réel de la destruction totale des cahots dans les chars ou voitures quelconques, les seuls frais des ressorts dont on se sert actuellement, suffiront pour payer l'application très simple de nos rails mobiles (*).
Afin de mieux faire connaître ces divers avantages des rails mobiles, nous niions reproduire ici un aper^ru des progrès qui, dans la locomotion terrestre, ont conduit , depuis la première invention des roues ou roulettes , jusqu'à la pn^sento solution définitive du problème de cette locomotion par la découverte des rails mobiles que nous annonçons. •— Voici cet aperçu , tel qu'il a été produit, comme introduction, au commencement des deux brevets que l'auteur a obtenus en France |>our ces accoinplissemens industriels de la locomotion terrestre ou du charriage des poids par le moyen des roues.
Il est notoire que la pesanteur ou la gravitation des corps, à la surface de la terre, est un obstacle à leur mouvement dans toute direction diB'érente de
(*) 1.M M«iu|*etiea-noTM]€9 «niploUni près de 3oo kllofjrsmmes d'acier pour 1rs huit rrawitt Je rliictine Je lears granJrs diligences.
celle (ie cette (jravitation. Lors même que la direction est horizontale, il faut, pour déplacer ainsi uu corps, vaincre le frottement qu'il exerce, par sa gravitation , contre les corjis sur lesquels il se trouve placé. — C’est 16 le principe fondamental de toute locomotion tearf^tre.
Le moyen très simple qui se présentait pour opérer cette locomotion sur la partie solide de la surface de la terre , était d'iuter|>oser des roulettes ou des roues entre le corps en mouvement et le sol sur lequel ce. mouvement avait lieu. 11 en résultait manifestement une diminution considérable du frottement que, d'après ce que nous venons de dire, il fallait vaincre dans le plan de la direction du mouvement. Et par suite de cette application techni> que de roulettes ou de roues, ou créa ce qui, sur les terrains solides, constitue les MACHINES LOCOMOTIVES, tellcs quc les différentes especes de voitures ou chars quelc'onqucs.
Or‘, l'unique appui de ces machines locomotives est naturellement le sol sur lequel se meuvent les roues ou roulettes de ces machines. Et alors, elles sont forcées de suivre toutes les sinuosités du sol qui leur sert d’appui dans leur mouvement. Il s'ensuit que , dans un tel mouvement sinueux des machines locomotives, où elles s’écartent à chaque instant du plan de leur mouvement, il faut, en outre de la fobce ue traction qui est nécessaire pour vaincre le frottement dans la direction de ce plan, appliquer une force motrice additionnelle^ pour faire mouvoir ces machines dans la plupart des autres directions de leur marche suivant les sinuosités du sol. Et pour diminuer cette force additionnelle , en diminuant les sinuosités qu’elle servait à parcourir , il fallait naturellement applanir ou unir le sol dans la direction du plan du mouvement. — C'est là le principe mécanique de la formation des chf.mins ou routes.
Toutefois, quelque uni ou upplani que soit ainsi le sol sur les chemins ou roules , le poids des machines locomotives fait enfoncer dans le sol les roues de ces n>achines , et leur fait par-là creuser des ornières, desquelles il faut , à chaque instant, retirer ou relever les machines dont il s'agit. Il faut donc, même sur des chemins bien applanis , appliquer une force motrice additionnelle pour soulever constamment les machines locomotives , et pour les retirer ainsi des ornières où elles s’enfoncent dans leur mouvement. Tai moyen très simple de diminuer cette force additionnelle , en rendant moins grand ou en détruisant tout-à-fait renfoncement des roues, était de garnir les chemins de corps solides, tels que. le bois ou les pierres. — Et c’est là, à son tour, le principe mécanique des chemins boisés, des chemins cailloutés, et enfin des CHEMINS pavés.
Le nouvel inconvénient que présentent ces divers pavés , est qu’ils reproduisent des sinuosités à la superficie des chemins ; sinuosités où il faut encore, et à chaque instant, appliquer une force motrice additionnelle pour y faire marcher les roues des machines locomotives. 11 est vrai qu'autant que ces machines
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se trouvent ainsi élevées à chaque instant pour franchir les monticules du pavé, autant elles y retombent l'instant après dans les cavités des sinuosités du même pavé; mais, les forces acquises dans cette chute, qui sont détmites à chaque instant, ne peuvent compenser les forces requises pour l'ascension correspondante. 11 devient donc necessaire, en outre de la .simple force de traction dans le plan du mouvement, d'appliquer une force motrice additionnelle pouivaincrc les sinuosités du pavé. Et alors , pour diminuer de plus en plus cette force additiotinclle , il fallait naturellement diminuer de plus en plus les sinuosités des pavés, c'est-à-dire il fallait, tout en conservant la solidité ou la dureté des pavés, applanir progressivement, et de plus en plus, leur superficie extérieure. — C’est là enfin le principe mécanique de la formation progressive des routcs dites FERRÉES, des ROUTES MACADAMISÉES , et déCnilivement des chemins de FER, sur lesquels derniers le mouvement des machines locomotives s'opère immédiatement, et sans le moindre écart, dans la seule direction du plan de ce mouvement^ de sorte qu'il n'v a besoin alors d'aucune force additionnelle, autre que la seule force de traction qui est nécessaire pour vaincre le frottement dans la direction constante du plan du mouvement.
Pour nous fonner une idée de la perfection progressive des divers chemins dont nous venons de déduire les principes, nous allons joindre ici l'évaluation numérique des forces qui sont requises pour mouvoir les machines locomotives sur ces divers chemins, en estimant ces forces par la partie du poids qu’elles peuvent ainsi mouvoir. — V'oici celte évaluation comparative ;
Sur les routes en terre, la force r= -jj- du poids;
Sur les routes cailloutées, la force = du poids;
Sur les routes pavées, la force =; du poids;
Sur les roules macadamisées, la force = (*);
Sur les chemins de fer, la force := du poids.
11 est sans doute superflu d'ajouter ici que ces évaluations numériques , comme aussi toutes nos déductions précédentes , correspondent à des inouveincns qui ont lieu dans le plan horizontal; car il est notoire que, dans tout autre plan, les forces de traction dont il s’agit, augmentent ou diminuent suivant l'inclinaison de ce plan.
Or, d'après la déduction que nous venons de donner des chemins de fer, il est manifeste que leur perfection consiste en ce que le mouvement des machines locomotives s’y opère immcdiaiement, et sans le moindre écart, dans la seule direction du plan de ce mouvement. Et il est manifeste de
(*) Cei évaloüticms nuoi^i<{Ues ont rie par Paiiteur ldi - mi>n>e , d'un çrand ootuLire
d'rtprrienccs rariôei et faites sur direrje» rûutei , lr« cnTtrons de Paris, «»ec Tittsitiaoce éclairée de la Campagnk des Mei«itj{erie*-Céncrales de France.
plu» que, dans cetie espèce de locoinoiion, la perfection des chemins de fer est déjà la PEfiFECTlON absolue, piiisquil n'y a besoin d'aucune force additionnelle, autre que la seule force de traction qui est nécessaire pour vaincre le froticuicnt dans la direction constante du plan même de ce mouvement. (Jn conçoit enfin facilement que, dans l'état actuel de la locromotion terrestre, où les machines locomotives n'ont encore que le seul appui que leur offre natiiri’llement le sol sur lequel se meuvent leurs roues ou leurs roulettes, il n'existe aucun autre moyen pour arriver à la perfection absolue que nouN venons de reconnaître dans les chemins de fer.
Mais, ou comprendra tout aussi facüeineiit que, si l'on donne aux machine-* locomotives uii deuxième appui, en prenant ce nouvel appui dans leur çravi> liition ellc-méme, et surtout {généralement dans toute l'inertie de leur masse, on pt'iii, sur des routes ordinaires, sans avoir besoin de construire des chemins de fer, obtenir toutes les susdites conditions de la perfection absolue que présentent ces chemins de fer. — Nous allons le faire voir, en désignant désonnais, pour abréger le discours, par le simple nom de chars |les différentes machines locomotives sur les terrains solides, dont nous |>ar1on$.
Par suite des conditions de la gravitation des corps à la surface de la ten'e, les chars ou machines locomotives tlotvem nécessairement s’appuyer sur celte surface, c'est-à-dire sur le soi où s'opère leur mouvement; comme ils le font effectivement par la circonférence extérieure de leurs roues ou roulettes. Et c'est là le premier appui de tous les chars quelconques. — Mais, partant de cet Ai’Piii ?iATirBFL sur le sol, si l'on considère que le |>oids même des chais, formant une force de pression dans la direction de la verticale, oppose, dan^^ celte direction, une résistance ou un obstacle à vaincre, on peut se serx'ir de celte résisuincc, exercée par la gravitation des chais, comme d’un nouvel appui, cl nomméinciit d’un appui ARTiPiCiEL, c intre lequel viendraient s’arrêter les impulsions de la |>artie inférieure des cliars, produites {>ar les sinuosités du chemin sur lequel ils sont en mouvement. 11 suffirait pour cela de séparer cette partie inférieure des chars, formant le train et les roues, d’avec Iciir partie supérieure, formant la caisse, et de lier siinplemcnt ces deux parties, inférieure et supérieure, par <les ressorts qudconqnrs , pour établir ainsi le double appui en question, savoir, ra|>piii naturel de haut en bas, c'est-à-dire de la caisse sur le train arreté par le su), et réciproquement l'appui artificiel de bas en haut, c'est-à-dire du train sur la caisse arrêtée dans cette direction |>ar sa gravitation. — C’est là effeciivement le principe mécanique des chars SUSPENDUS; principe que l'on ne parait pas encore connaître explicitement.
Ce principe des chars suspendus par des ressorts étant ainsi bien reconnu, comme consistant dan.s l'appui artificiel de la {partie infériouri! des chars contre la gravitation de leur partie supérieure, il devient facile d'en déduire, comme simples conséquences, les avantages de ce système spécial de chars.
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En effet t il est nianifeste que, par suite de Ja combinaiâon de cet appui artiHcicl avec l'appui naturel sur le sol, le centre de gravité du la cais^e ou lie la partie suspendue du clwr s'écartera moins du plan du son mouvemem , et le train ou la partie inféricuru du char, celle qui s'appuie immédiatement sur le sol, suivra seule toutes les sinuosités de la superficie du chemin. Il nu faudra donc, en outre de la force iractrice qui est nécessaire pour le déplarument du cliar dans le plan même de son mouvement, employer de plu» que la force motrice addiiioimellu qui est nécessaire, d'une |>ait, pour faire suivre au train les sinuosités superficielles du chuintn, et de raiitre |>art, pour soutenir la caisse dans les écarts de son centre de gravité par rapport au plan du mouvement. Toutefois, celle double force additioncHc est encore très considérable, surtout par la raison que la force nécessaire pour la compression des ressorts demeure ici conslummuni perdue, puisque la détente des ressort^ ne peut se faire que lors de la chute du train, de haut eu bus, chute où, loin d’être profitable, cette détente ne fait que précipiter davantage ce mouvement -du train. Aussi, le svslème de suspension des chars dont, nous venons de signaler le principe, n’est, avantageux principalement que parce qu’il en diminue le cah<A<iqe; ce qui est d'une majeure importance et pour les hommes et pour des choses casuelles qui s'y trouvent irans|Mmés.
Le problème de la diininulion indéfinie des forces addiiionuelles, pour ne se servir que di? la seule force de traction, demeure donc tout entier, hors de la construction des chemins de fer. Et cVst ce prohlèiiie, si important pour l'industrie, que nous avions à résoudre et que, par une heureuse combinaison des circonstances, nous avons réussi à résoudre consécutiveinent dans les deux brevets susdits, sur lesquels nous fondons en France la propriété de ces grands progrès industriels.
D'abord, pour s'approcher de I» diminution indéfinie des forces additionnelles qui sont nécessaires pour vainci'c les diverses résistances qu'oppose la sinuosité de la superficie des foutes ordinaires, U faut prendre le susdit ajipui artificiel des chars, non dans la seule gravitation de leur caisse ou partie supériciire, mais dans I'inkiitie de leub masse entièhp., en séparant leurs essieux et tout ce qu'ils supportent, d’avec les jantes ou les cercles des roues, et eu liant ces cercles ou jantes avec les essieux par des ressorts, au lieu des rayons ou des rais fixes dont ou sert jusqu'à ce jour. — De cette luauière, I'api'I'I NATfBEL des chars sera sur les jantes ou les cerc/f^x extérieurs t/es roues, arrêtés contre le sol, et leur appui abtieiciee sera sur IWc des roues, arrêté contre l'inertie de la masse entière des chars. Et l'ou conçoit facilement que, parla runibinaison de ces deux appuis fondamentaux , non seulement les axes des roues s'écarteront peu du pla,n de leur niouvemeut, mais de plus et surtout les forces adilitioiinelles qui sont nécessaires pour la compression des ressorts, afin de faire parcourir aux «’erclos des roues toutes le» sinuosités siipci'ficielles
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<)u cbeuiin, &onl rendues inté(>raleiueni pur la dëtenlc des ressort» <lans la rotation des roues. — C'est là le principe mécanique de nos BOUES élastiques, faisant partie de nos ROUES vives pour lesquelles l'auteur a obtenu en France, par l'ordonnance royale du a5 aodt i836, à la durée de quinze ans, le preiiîier des deux brevets que nous venons de mentionner.
Nous dirons ci>après quel est le but de ces roues vives. — Ici, il nou>i •iuffini de faire remarquer que, par la nature même du principe que nous venons d'as»i^ier à nos roues élastiques, leurs uvantuf^es, provenant de la restitution intégrale des forces additionnelles qui sont nécessaires pour la conipres- «iion des l'e.ssorts, consistent im ce qu'une très grande partie de ces forces restituées par la rotation des roues, se transforme en force d'impulsion contre les essieux, et vieut ainsi à aiigtnciucr la force cle traction immédiate qui est appliquée au mouvement du cliar. Nous ajouterons que les ressorts de ces roues élastiques, destinés à lier l'essieu avec les juntes des roues, peuvent être de matières quelconques, solides, mous, même aériens, et que la forme de ces ressorts peut aussi recevoir des déterminations quclconqttes , plus ou moins favorables, comme on le voit dans le brevet que nous venons de citer (*).
Mais, quelque supérieures que soient déjà nos roues élastiques par rapport aux chars suspendus par des ressorts ordinaires, on tant que, dans ces roue» t’iastiques, une partie des forces nécessaires pour la compression dea ressorts, se transforme en force d'impulsion et sc joint à la force de traction du char, le susdit problème de la diminution indéRnie des forces additionnelles qui sont requises pour vaincre les obstacles opposés par la sinuosité superficielle des routes, n'est pas encore résolu complètement par ces roues élastiques, puis- (pi'une partie des forces additionnelles s'y trouve perdue. — 11 restait donc, pour arriver à la solution complète de cet important problème, à découvrir le moyen par lequel les forces additionnelles que nous venons de rappeler, sc trouveraient, ou transformées intégralement eh force d'impulsion ou de traclioii du dur, ce qui est mécaniquement impossible, ou du moins réduites a leur moindre quantité, ce qui ne préseutc aucune impossibilité mécanique et
(*} Uarmi Irt l'one* «Haïuqitcfl à rvaaorli «oUdci , rrll«« <lon( lr« rc‘*ort* ont h forme spérîil«i «•■lit Ic'ft pliiii rotivenaUie* , nurlont loritque crUe forme eu hfiieoide, l.i coorbe étant une pernbole éu «ecuuil uidrc, cotuirutte sur un aie circulaire. En effet, de leU rcssorls bclicoidei, eu li-N suspendant à charnières, ont, rn outre de ravancijp? du maiimum de résistance, cdoi dr sc di^etoppcr KÎinpleineni les uns sur les antres, sans aucun frottement réi-ipr(H|ue , lorM|oe , par te poids du char et par la rotation des roues, res ressorti vicnneni successÎTemmt poser les uns sm ■et autres.
Ce «ont de telles roues «daitiqneJi, h ressorts solides et iKllU-oi'des , que nous produirons eo premier lieu. — M. Hbllippe, ingéiiicur-mécanirien, dereearant à Paria, ruo CbAteau-Laodoii, »** et iq, i’eit charge de bi ron«tnirtion de rrs ruttes; et eilet sont presque terminées d.ins ses uteliera. Aussitôt qu Viles ceroni emièremeni achevées , nous les riposeroas pour le public au dépôt p/nérai qui est indiqué dans la mite de ce progr.-immr.
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n’cxige que l'investigation des vraies conditions de ce pix)btème. — C'est ainsi, c*est>à<Klire par rinvcsiigaiioii de ces vraies conditions, que nous «ammes par« venus à leur découverte, et, pardà même, à la solulion déBiiilive du problème difBcile dont il s'agit. Cette solution consiste tout simplement à détacher toutà-fait l'essieu des roues de leurs jantes, en se bornant, pour ne pas les séparer absolument, à assujettir l’essieu à un mouvement circulaire ou cylindrique autour de Taxe qui passe par les centres des jantes des deux roues op|>o$ées. I^C c'est là effectivement le principe mécanique très simple de nos rails Mü- NILES, que nous annonçons princi|»alement dans ce programme.
En considérant que ce inouveiiicni excentrique do l’essieu du <-1iar résultait déjà, comme un principe géométrique, de nos roues élastiques et généruleiueui de nos roues vives, nous aurions pu, par suite de l'identité de ce principe géométrique, revendiquer la propriété de nos raiU mobiles en vertu du seul brevet des roues vives que nous venons de faire connaître. Néanmoins, pour lions mieux assurer, tout à la fois, et la propriété du principe méi aniqite de nos rails mobiles, consistant dans la réduction indéfinie des susdites forces additionnelles et étrangères à la vraie force de traction, et la propriété de leur principe géométrique d'excentricité dans le inotivemeiu de l’essieu autour de l'axe des jantes, nous avons demandé et obtenu un brevet sé|>aré pour CCS rails mobiles, en y déduisant l'invention de ces rails préciséinoiit de ce principe géomélriqiio de nos roues vives, consistant dans le libre monvemenf de leur essieu dans un es|Kice circulaire qui devient leur excentricité. C’est là le second dos deux bix'veis susdits sur Ici^queis nous fondons la propriété de ces grands accoinplisseinens industriels, brevet que nous avons déjà fait connaître plus haut comme ayant été accordé à l’auteur pur l'ordonnance royale du 3o octobre i836.
Or, dans cette généralité du principe géométrique de nos rails mobiles, en laissant libre le mouvement excentrique de l'cssieu autour de l'axe des jantes, et en $e bornant à asüiijeuir ce mouvement à une telle ligne circulaire, on peut opérer cet assiijettisseinent mécanique par une infinité de moyens différons; moyens qui ne sont ain.'^t que des procédés très accessoires à ce principe d'cxccntficilé lui-même. Aussi, en indiquant, dans son brevet, plusieurs de ces moyens, rauteiir y a revendiqué expresséroeni la propriété de tous ce.s procédés, comme étant purement accessoires à son principe d’exccniricilé pour lequel il a obtenu le brevet. Néanmoins, parmi ces différeits moyens de réaliser ce pKneipe d'excentricité, il doit y en avoir de plus ou de moins fuYoïnibles, en tant que, par suite de ce principe, l'cssieu étant séparé des jantes, leur mouveiueui conjoint doit être, suivant ces procédés différent, plus ou moins simultané, et |var conséquent plus ou moins synchronique. Ainsi, en considél'ant que, dons nos raiU mobiles, les jantes des roues portent les rails, et l'essieu du cliar porte les rcues qui se menvenl sur ces raiU, il importait de
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(Aioisir, panni 1e^ difTércn.^ moyens iropcrcr un tel mouvement cxecntnque, relui qui préi»entât, dan» ce» moiivcmens indépenduns, un f>ar(Bit &ynchronismei ou du moins,»! cela était impossible, le maximum de ce synchronisme. Et c'est là précisément, comme nous l'avons déjà dit plus haut, le caractère distinctif de no» rails mobiles, en ce qu'ils présentent effectivement, dans les mouveineiis indépendans des roues du cliar et des rails sur lesquels roulent ces roues, non seulement le maximum de synchronisme, mais un véritable SYNCIIIIONI.HME PARFAIT. •
Il s'ensuit que, dan» cet état de perfection de nos rails mobiles, ces machines locomotives D'impliquent aucun frottement nouveau et étranger à celui qu'il faut vaincre (mur le charriage des corps (icsaiis; lequel dernier, en le considérant dégagé de rinfliience qu'exerce la sinuosité superficielle des chemins, comme il en est dégsigé sur les chemins de fer, équivaut, d'a|)rès nos susdites évaluations numériques, à du poids des corps charriés. Ainsi, comme nos rails mobiles présentent manifestement de véritables ebemins de fer, dont ils ne diffèrent en effet par rien autre que (>ar le déplacement continu de ces chemins métalliques, ils n'impliquent non plus que ce frottement essentiel qu'il faut vaincre pour opérer le charriage des corps, et qui, comme nous venons de le dire, équivaut à -Èr poids de ces corps. — Toutefois, deux circonstances inhérentes h no» mils mobile», et qui en sont inséparables, .iiiginentent un peu ce fondamental facteur de traction, con.siitnant du poid» du char entier. — L'une de ces circonstances consiste dans le petit frottement qu'exercent les roulettes dans leur ascension le long des rail» circulaires, frottement qui augmente un peu le susdit facteur fondamental et Télèvc ainsi à la valeur de L'autre de ces circonstances consiste en ce qu'il faut employer une force additionnelle pour rouler no» rails, indépendamment du mouvement du iliar sur ces rails mobiles; force additionnelle qui augmente également le susdit facteur fondaiiientHl de la petite quantité dans la- <|iielle €t désigne le rapport du poid» des rails ‘avec le (loids du cliar entier, en com|>rciiant dans ce dernier poids celui des rail». Ainsi, le véritable facteur de traction dans nos rails mobiles, en désignant ce facteur (>ar sera
C'est là la formule qui est donnée, sous la marque (5i), dans le brevet (*)
(*) Pour rinl<-tligenee de tphi qui ne «ont familiün stct 1c« formule» algébrique», nous t)i> roni que le f;«cü'ar de irartion d»ni il «'agit , r'est-à-tliie le rapport entre la force néceiRatre pour moaeoir un cbiir sur un plan boHioitial et le poids total de ce char, r«t , pour nos raih mobiles, rgel à plus un centième environ du rapport entre le poids de rei rail» mobile» et l« poids
luial du char eiuirr.
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(les railh mobiles, où elle se trouve déduite de la théorie rigoureuse du rouuvement de ces rails.
Or, lorsqu'on construira uos rails avec l'exactitude suffisante pour que tou tes les roulettes y agissent à la fois, le poids de ces rails 'pourrait être ré> duit à ne former que du pK)ids total du cliar entier; et alors, avec celte valeur du rapport O , la formule donnera, pour le facteur de traction, la valeur-^, qui est la valeur que nous avons accusée plus bout, en y faisant remarquer que la différence entre ce facteur de nos raiU mobiles et le focleur des rails fixes ou des véritables cbeinins de fer, est insensible dans la pratique. Mais, lors même que nos raiU mobiles seront construits le plus grossièrement possible, c’est-à-dire avec un défaut d'exactitude tel que deux roulettes seulement agiront à la fois, ce qui, comme terme de «111exactitude possible dans cette construction, exigera que ces rails soient plan
forts et par conséquent plus pesans, le rapport a entre le poids des rails et
le poids total du char entierrne pourra être plus grand que et alui» même, disons-nous, la formule donnera pour le facteur de traction la valeur Cette valeur extrême de nos rails est encore plus petite <|ue le tiers du
moyen facteur de traction sur les routes ordinaires pour les roues dont 011 se
sert jusqu'à ce jour; facteur moyen qui, d'après nos sustiites évaluations numériques, est erFectivcmetil environ-^. Ainsi, nième dans les circonstances les plus défavorables, lorsque nos rails seraient construits sans aucune exactitude, îK seraient encore propres à réduire à moins n'inx TtE&s lu force qui est arluellcmeut uéec.<saire pour le charriage des poids sur les routes ordinaires et par Te moyen des roues usitées jusqu'à présent. Cette réduction des forces, meme dans les circonstances les plus défavorables, suffirait dt^à pour donner à nos rails mobiles une graïub; srrénioRiTfc lîSDUSTtiiKLLR sur les véritables chemins de fer. En effet, d’après le facteur de traction sur ces cheminfixes, la réduction des forces, |mr rapport aux rôtîtes ordinaires où ce facteur moyen est se monte à la vérité à fît quart; mais, la différence entre ces réductionsk respectives de nos rails mobiles et des rails fixes, différence qui n'esc ainsi qu’uN Dût:/.iÉME des forces employées actuellerncni an charriage des poids sur des routes ordinaires, est plus que compensée, sou» le point de vue de l’industrie, non seulement par les intérêts des grands capitaux qui sont nécessaires pour la constniction des rails fixes ou de véritables chemins de fer, mois de pins par le désordre économique que produirait la soustraction de si grands capitaux aux autres branches de ritiditsine sociale, et par mille autres désordres accessoires qn'enlraineraient l’établisseiiieiu fixe et les grands développement de ces chemins métalliques sur de va-tes territoires des peuples civilisés.
En ouirc de ce& avanUi(;C!>, méc'aniques et indusirieU, pruvenaiit de la r<>« duetion des forces nécessaires à la locomotion, nos rails inohiles ont aussi lavaiitagc très majeur de libérer entièrement les chars de tout cabota{;e et de rendre ainsi inutile l'usage, peu satisfaisant et à demi tiarliarc, des ressoru de suspeiiriion, comme nous l'avons déjà dit plus haut. En effet, par suite de la séparation de Pessieu du cliar rVaTcc les jantes de ses roues, séparation qui, dans le moiiveinenl excentrique qui en résulte, est le principe de nos rails mobiles, tout choc qu'éprouvent les jantes et |>ar conséquent le^ rails dans leur moiivenienl pro{^ressif ou direct, ne saurait être communiqué à l'essieu, ni par conséquent au char lui- même. Et quant au choc latéral rpic les jantes peuvent éprouver par le dévers des roues sur des routes ordinaires, provenant du penchant latéral ou des iné{;aliiés de ces routes, ce choc ne saurait non plus êu'c communiqué à t'essîeu ni par conséquent au char lui -même, par suite de la forme sphérique des moyeux de nos rails, forme qui conserve constamment, dans un plan vertical, les plateaux de ces mils. Il faut observer que c'est nniquement avec notre principe d'excentricité qu'il a été possible d'arriver h ce dernier avanta(jc, résultant de la fqrmi-: spHKaïqUE des moyeux, qui est un des objets majeui'S dans le brevet de nos raiU mobiles. <— Toulcfois, en considérant que le devers des roues n'est qu'un état accidentel de leur inoiivenicnt progressif sur des routes ordinaires, on pourra, sans dtinimier en rien les autres avuiuagcs des rails mobiles, ne pa-^ faire usage des moyeux sphériques, lorsqu'on voudra supporter le cahotage peu fréquent qui provient du dévers des roues (*).
En résumant ici ces divers avantages de nos rails mobiles, qui non seulement le^ assimilent aux rails fixes ou aux véritables chemins de fer, mais qui de plu», par les raisons que nous venons d'alléguer, leur donnent une incontestable supériorité industnellc sur ces chemins fixes, on comprendra facilement que l'on peut, avec nus rails mobiles, faire mouvoir les citors sur des route'^ ordinaires à l'aide de machines à vapeur, tout comme ou se sert de ces machines pour faire mouvoir les cltars sur de vérilahles chemins de fer. Et il ne sera nullement nécessutre d'avoir, pour cela, des machines à vapeur différentes
(*) Urpoif qurlcjuei jouri, Ira journaui parirni^ avec d« QrAnUs dc« voilures iovers^bic»
que Tuit aurait décoorrrtes et ronstrnites rtVcnuneni en B*-lgtqo« et en Au(]leierre. — Nous devons jlors faire remarquer ici que les Movrxx sraàaïqt'BA que nous Tenons de sq^naler dans nos rails mobiles, et dont riovenlion, faite en France, renmnte de beaucoup an delà de la susdite epoque ( 3o octobre i83G) do brrrrt de ces rails, ofhent pleinement te rn^me avantage, celai de coq- MTver cuiisuunmrgt À la voilure sa position verticale. El de pins, res raoreui sphériques, fondes sur le prînci|>e de rcxcenlririlc qui présNlr à nos raiU inobiln , remplissent celte importante funcliun de ta manière la plut directe et la plus simple, sans quli soit besoin d'aucuns ressorts ni pières acceatotres, qui, d'après la description qu’en donnent les joaroaux , entrent dans cc« voitures iuversables de la Belgique et de rAnglcterrc.
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de celles que Ton emploie *iir ces véritables chemins de fer. Seulement, pour éi'Hrlcr alors tout cübola{;e des chars, ou du moins du remorqueur, il faudm se servir, pour nos rails mobiles, des susdits moyeux sphériques. Ainsi, le problème, aussi difficile qu'il est important pour rindiistric, d'appliquer la force de la vapeur au mouvement des chars sur les routes ordinaires, du moins lorsque ces routes sont dans un plan horizontal, se trouverait, dès aujourd’hui, résolu complètement par nos rails mobiles; et cela avec le même succès avec lequel lapplication de c*ette force de la vapeur se fait déjà siir les chemins de fer.
Toutefois, nous devons ici prévenir que nous destinons, pour cette locomutioii sur des routes ordinaires par la force de la vapeur, nos susdites roues VIVES, qui en outre de leur fonction comme roues motrices^ ayant pour objet de remplacer les actuelles machines à v'apeiir, remplissent aussi la fonction de roues locomotrices, en réunissant en elles-mêmes, tout k la fois, et leur propre moteur, et le? roues du char, et euOn les rails mobiles que nous annonçons dans ce programme. — Comme telles, c’cst-ù-tlire comme roues locomotrices, nos roues vivc.s impliquent un nouveau hiincipe de traction, qui constitue ainsi un des objets essentiels du brevet de ces roues vives. Nous allons en donner une idée.
Jusqu'à présent, tous les différons modes de l'application de la vapeur à la locomotion terrestre, c'est-à-dire an monvpinent des chars quelconques, se i*éduiseiit à opérer simplement la rotation de leurs roues; rotation qui , dans le flottement qu'exercent les jantes de ces i-oues contre le chemin où elles se meuvent, offre un point d'appui pour In force qui, établie et agis>atu sur le l'iiar, produit, à l'aide de cette réaction, le mouvement ou la translation <le ce char. — .^iusi, lorsque la force de traction qui est necessaire pour opérer directement cette translation des chars, est peu considérable, coiiiine cela a lieu >ur les chemins de fer, le point d’appui qu'offre le frottement des jantes contre ces chemins, est suffisant; et alors, la locomotion pont y être opérée par ces modes connus de l'application de la vapeur. Mais, lorsque la force de traction qui est necessaire pour opérer le mouvement des cl»ar.s, est considérable, comme cela a lieu sur les luutes ordinaires, .surtout pour l'ascension des plans inclinés à l'horizon, le point d'appui qu’offre le frottement des jantes contre ces roules est insuffisant dans la plupart des cas; et c'est pour cela que la locomotion sur ces routes à l'uiile de la vapeur n'a pu, |^r les modes «'onnits de l’application de la vapeur, être réalisée avec un véritable succès industriel, il fallait donc, pour pouvoir opérer cette locomotion sur de» routes ordinaires, ce qui était encore problématique, donner à la force qui, tout à la fois, agît et est établie sur le char, un point d'appui différent de celui qu’offre le .simple frouciiient des roues contre le sol, et un point d'appui tel qu'il suffise pour opposer une réaction égale à l'action qu’il faut exercer pour opérer lu traitsia-
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lion du char. — Or, cVst ce nouveau point d’appui que l’iiuteur a dc;couveri danà la cbavitatiun même du char; et ce sont les procédés techniques, par lesquels il donne ce nouveau point d'appui à la locomotion ou au mouvement propre des chars, qui constituent le nouveau FiiiNCtPt: de thactio» que nous venons de si(;naler comme formant un des objets essentlcU de son brevet des roues vives. — Déjà, dans son opuscule snr les Nouveaux Systèmes de Machines àFapeWy l'auteur avait annoncé ce principe de traction, indépendant du frottement des roues contre le sol; et il avait même donné, sons la marque (i3), la loi théorique de ce nouveau mode de locomotion terrestre, loi où l’on voit effectivement que, lors même que la quantité w qui y représente le degré du frottement des roues contre le sol, serait zéro, ta vitesse du mouvement du char, opéré j>ar ce mode de locomotion, ne serait point zéix> et subsisterait même réellement dans un degré assez considérable.
C'est ainsi que ce nouveau principe de traction, fondé !^ur l'appui offert |>ar la gravitation des chars, indépendaminent de celui qui résulte du frottement de leurs roues contre le sol, se trouve impliqué dans nos roues vivc^ lorsqu’elles remplissent la fonction de roues locomotrices. Et c*est précisément |)ar rinfluence de ce nouveau principe de traction que ces roues locomotrice» présentent, non seulement une grande supériorité sur Papplicatiuii actuelle de la vapeur à la locomotion terrestre, où l'on ne peut encore réussir que sur des chemins de fer, mais surtout la solution générale et définitive de l'important problème de cette locomotion, par le moyen de la vapeur, sur des routes quelconques , même pour franchir les pentes les plus considérables.
Immédiatement après la prodiiciion publique de nos rails mobiles, que nous annonçons plus spécialement dans notre présent programme, nous procéderons à la production pareille de nos roues vives, dans leur double fonction de roues motrices et de roues locomotrices, et nous annoncerons également celte production ultérieure dans un programme spécial de ces roues vives. — Toutefois, avant la production publique de ces dernières roues, nous montrerons l’efficacité de noire nouveau système de traction, tel que nous venons de l’indiquer dans le brevet des roues vives, en combinant ce système de traction avec nos présens rails mobiles, tels que ces rails sont déterminés par leur brevet spécial. Cette combinaison de nos rails mobiles avec notre nouveau système de traction, a pour objet de fixer enfin le moyen péremptoire d'utiliser la force mécanique et propre des hommes, pour opérer leur locomotion de la manière la plus comme^e et avec une extrême lacilité. En effet, cette locomotion spontanée s’opère ainsi, par la force propre des hommes, à l'aide de petits chars, que nous nommerons oromades (*), et auxquels il n’est
(*}* Du mol ffrec ipcjum , coureur.
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plus besoin d'appliquer aucune autre force motrice, ni celle des animaux, ni celle de la vapeur, ni celle d'aucun autre moteur étranger. Et ces dromades, en n'y déployant que la force ordinaire d'un ou de deux bumuies, peuvent même servir à transporter plusieurs hommes ou d'autres fardeaux.
Après avoir indi({ué les avantages essentiels des rails mobiles que nous annonçons dans ce progmininc , nous pouvons nous abstenir de signaler ici nou^> mêmes rinfluence majeure que cette invention industrielle doit exercer sur la civilisation entière. — Nous nous bornerons donc h prévenir que, dans le mo< ment où nous produisons la présente annonce, ce.‘( rails mobiles, pris dans leurs plus grandes dimensions, tels qu’ils peuvent servir pour le charriage des plus grands poids usités , soit par les diligences les plus fortes , soit {>ar les plu> grands cliariots de roulage, soit enfin dans leur application aux affûts des canons de plus gros calibre, viennent d'éü'e exécutés sous la direction de M. Wagner, mécanicien, demeurant à Paris, rue Moutiiianrc, u* ii8. — Ainsi, pensant qu’il est de notre devoir de ne pas différer plu?, long -temps pour faire connaître au public CCS productions industrielles , surtout dans ce moment où lin xèlc outré et probablement peu éclairé cherche k entraîner l’opinion publique vers la prétendue utilité d'un vaste déploiement des chemins de fer en rranee , en dépit du désordre manifeste, économique et politique, qui en résulterait nécessairement, nous nous empressons d’amioucer au public, aussitôt que nous pouvons le prouver inatérielleinent, l'existeiicc des rails mobiles, destinés à tenir lieu pariotii de chemins de fer, et prêts à être réalisés sur-le- I hainp par leur application immédiate aux voittu'es ou chars quelconques. En conséquence, les rails mobiles h grandes dimensions, qui viennent d’étre construit», seront exposés publiquement, dès à présent, dans leur dépôt général, à Paris, aux Champs-Elysées, allée de» Veuves, n* 17, et rue de Marbeuf, n a bis, où l'on poiiiTa les voir tous les jours, d'une heure à trois heure», et où des personnes préposées à ce dépôt donncn>iit au public, pour cc qui concerne ces accoinplissemens industriels , toutes le» explications et mus les renseigneniens désirables.
Les rails mobiles h moindres dimensions, qui ne diffèrent de ceux qui sont déjà exécutés |Kir rien autre que par ces 'dimensions, sont en pleine construction. Ils sont naturellunent destinés au charriage des poids moins considérables, par le moyen de toutes autres voitures, privées et publiques, plus légèrt^t» que celles que noua venons de noininer, telles que laudaux, calèches, cabriolets, etc., gondoles, petites diligences, omnibus, fiacres, etc. On construit en même temps les nouvelles voitures que nous venons de nommer dromades, et qui sont destinées à 1 application iminédiale et très facile de la force mécanique et pro-
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pre des boinmes pour opérer une très rapide locomotion, même sur le^ routes ordinaires. ~ Aussitôt que ces travaux seront terminés, nous ferons connaître au public les conditions peu onéreuses auxquelles on pourra acquérir, pour tout charriage, public et prive, la pnipriété de ces importantes modîKcntions industrielles dans la locomotion terrestre, dont le principal avantage, d après CO que nous venons de fixer dans ce prograiiune, consiste à réduire, pour le moins, au tiers la force de traction, soit des chevaux ou d'autres animaux d» n’ait, soit de la vapeur ou de tout autre moteur, dont on se sert aujourd'hui pour le transport des hommes ou pour le charriage de fardeaux quelconqircs.
Quant aux roues vives, considérées dans leur double fonction de roues mu* trices et de roues locomotrices, nuits avons dit plu> haut que , lorsque no> rails mobiles seront produits complètement devant le public, nous procéderons à la production pareille de nos roues vives, dans toutes leurs modifications industrielles. A l'heure qu'il est, tout ce qui concerne leur fabrication est entièrement préparé; et aussitôt que les susdits travaux pour les rails seront termi> nés, on procédera à la fabrication ellc-rnêiiie de ces roues vives, et à leur exposition publique et progressive , à mesure que leurs diverses inodific'aiions sei’oni achevées. — Nous ne devons ni ne pouvons anticiper ici en rien sur les rondilioiis de cette prochaine production publique des roues vives. Tout ce que nous prévoyons avec certitude, c'est que, par la raison que ces roues vive», dan'i leur fonction de roues locomotrices, impliquent nos présens rails mobiles, les personnes qui voudront acquérir le droit de se sendr de ces roues locomotrices, seront natiirellcineiit tenues d'acquérir auparavant le droit de faire usage de nos rails mobiles, pour avoir lu propriété entière de ces roues locomotrices. — Au reste, dans le progniinme spécial des roues vives, qui, d'après ce que nous avons dit plus haut , annoncera la production publique de ces derniers accomplissement industriels, nous feront connaître, non seulement leurs diverses modifications, ayant des destinations variées et différente^, mais de plus les tionditioiis , toujours peu onéreuses, de racqiiisition de leur propriété.
Nous terminerons ce pn^gi'ainino par quelques mots concernant la fobricatiün «les rails mobiles que nous venons d’y annoncer. — En doimaiit plus liaul la formule pour l'estimation de la force de traction dans ces rails mobiles, nous avons examiné le cas extrême où leur fabrication aurait une inexactitude telle que deux roulettes seulement agiraient à-la-foia. Nous l'avous fait pour montrer que, même dans ce cas le plus défavorable, l'avaiiiage de nos rails mobiles l'emporterait encore sur celui des raiU fixes ou des véritables chemins de fer. — Mais cette supposition d'une telle inexactitude de fabrication est tout-à-fait gratuite; car, comme nous allons le faire voir, la cousiruction de nos rails mobiIe>
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peut toujours, et avec la plus {grande facilité, être accomplie avec une parfaite exactitude, telle que les roulettes agiront constamment toutes è^la^fois.
Pour cela, il suffit de savoir que nos rails mobiles sont composés de deux plateaux extérieurs dans lesquels sont découpés les rails circulaires, et d'une roue intérieure, placée entre ces plateaux, laquelle porte, à sa circonférence, les roulettes transversales qui appuient et se meuvent sur ces rails. On comprendra alors facilement, par la simple considération que ces rails sont circulaires, comme les détermine. la formule (3) du brevet, qu'en fixant ces trois pièces les unes contre les autres et sur un axe commun, on pourra, par la rotation simultanée de ces pièces jointes ainsi, amener successivement le centre des rails contre l'axe d'un tour, à l'aide duquel on découpera, tout à- la -fois, avec des calibres distincts, et l'ouverture circulaire dans la roue intérieure, pour recevoir les roulettes, et l'ouverture circulaire dans les deux plateaux extérieurs, pour former les rails sur lesquels ces roulettes devront s'appuyer et se mouvoir. Et l'on conçoit en même temps que, par ce procédé très simple, qui n'exige que l'applicalion d'un tour ordinaire, on obtiendra une concentricité parlaite entre l'axe des roulettes et l'axe de leurs rails correspondants; de sorte qu'en plaçant ensuite librement le cercle intérieur entre les deux plateaux, ses roulettes iront Kimultanément s'appuyer toutes sur leurs rails, dans toutes les positions <!c la roue, lors même que les centres des rails auraient été fixés arbitrairement. — Ainsi , en considérant cette exactitude en quelque sorte inévitable dans la construction de nos rails mobiles, on reconnaîtra, d'après le susdit examen de la formule pour la forte de traction, que le facteur de celte force pourra constamment être et parconséquent, comme nous l’avons déjà foit remarquer plus haut, que la différence entre nos rails mobiles et les rails fixes ou les véritables chemins de fer, même sous ce point de vue purerotnt mécanique, est tout-à-fait nulle ou du moins insensible dans la pratique.
PIN DU PBOCAAUME.
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