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Prasidence de M. BIGO-DANIL, Président,

Lla séance esl ouverle i lrois heures précises.

Les places réservees sur la seéne sont occupées par ;

M. le Général Fraxex, Commandant le Génie de la 1" région,
représentant M. le Général Commandant le 1*" Corps d’armée.

M. Deresarce, Maire de Lille.

M. ve Vausreuze, Ingénieur électricien, Conférencier.

M. Orry, délégué général du Conseil d’administration de " Asso-
cialion des Propriélaires d’appareils a vapeur.

M. Arquessounc, Ingénieur délégué de I'Association des Indus-
triels du Nord contre les Accidents.

Et MM. les Membres du Conseil d’administration.
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En ouvranl la séance, M. Bico-DaneL prononce 1’allo-
cution suivante :

Mesoaves, Messigurs,

Pour la (rente-huitieme fois, les portes de nolre salle se sont
ouvertes aux membres el aux amis de la Sociélé Industrielle, el nous
y voyons réunis, aussi nombreux qu'au début, I'assemblée sympa-
thique et fidéle, dont I'empressement récompense nos efforts el
ajoute un précieux souvenir aux distinctions que nous décernons a
nos lauréats.

L'ordre du jour élant (rés chargé parla conférence sur I’ Avenir des
Chemins de fer par I'électricité, que veut bien nous faire M. de
Valbreuze, Secrétaire général de la Sociéle Intermationale des Elec-
triciens, que j'ai I’honneur de vous présenter, et par la lecture de
plusieurs rapports, je n'abuserai pas de volre palience.

M. Penir, le chef des Ateliers d'Hellemmes, notre sympathique
Secrétaire général qui, depuis plusieurs années, nous faisait un
rapport si remarquable par la sareté de sa technique et par la fa¢on
spirituelle et élégante avec laquelle il savait rendre dans un style
imagé la physionomie des décisions des Comités et du Conseil,
M. Pelit nous a quitlés comme ses devanciers MM. Piéron,
Kéromnés, Delebecque et Bonnin, pour prendre place i Paris dans
le grand élat-major de la Compagnie. Nous portons bonheur & nos
Secrélaires généraux.

Nos suffrages se sont portés sur M. LemouLr que vous connaissez
de longue date. Professeur de chimie & la Faculté des Sciences de
I'Université de Lille, Directeur de I'Ecole Supérieure du Commerce,
M. Lemoult qui nous fait de fréquentes communications, (rés appré-
ciées, qui obtiennent le plus grand succes, est un de nos membres les

- plus assidus el nous ne pouvions pas faire un meilleur choix.
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Les Congreés sont de plus en plus en faveur. J'ai out dire qu'il y
en avail eu 52 a 'Exposition de Roubaix.

Notre Société a élé invitée a la plupart d'entreeux etelley a
envoyé des délégués.

Beaucoup de ces congrés marqueront dans I'histoire de maintes
corporations. Ceux de la mulualité et de I'apprentissage ont été du
plus haut intérét. On y a pris des résolutions qui auront une réper-
cussion certaine dans le monde du travail.

Celte année également a eu lieu & Amiens le 1° Congrés des
Sociétés Industrielles de France. On y a décidé la création d’une
[édération des Sociélés Industrielles tout en conservant a chacune
son autonomie et sa liberté d’action.

C’était en 1907, A la suile du Concours international d’archi-
teclure pour la construction a la Haye d'un palais de la Paix ol notre
concitoyen, M. Louis Cordonnier, avail remporté de haute lulte le
premier prix sur 217 concurrents de toutes les nalionalilés, la Sociélé
Industrielle voulant lui [émoigner son admiration enthousiaste pour
son beau falent el pour son remarquable succes, lui décerna la
grande médaille d’or de la fondation Kuhlmann.

Depuis celte époque, la renommée de nolre conciloyen a qui nous
devrons les beaux monuments du Théatre et de la Chambre de Com-
merce a loujours élé en grandissant el nous sommes heureux et fiers
de saluer en lui le nouveau membre de |'Institut de France et le
Chevalier de la Légion d’honneur.

Vous savez que les deux seules exceplions qui aient élé [ailes par
I'Institut a la régle. inflexible jusqu’alors, de devoir habiter Paris pour
étre éligible, I'ont été en faveur de deux de nos conciloyens,
MM. Charles Barrois el Louis Cordonnier, tous deux membres de
notre Société.

Nous en ressentons lous un sentiment de fierté bien légitime.

L'une des grandes manifestations industrielles de I'année a été la
superbe Exposition internationale de Roubaix. C'estl'une des plus
belles expositions de province que 'on ail failes. _

Grace au concours d’hommes énergiques el lenaces, rompus aux



affaires, ayant le culte de leur cité et sachanl par leur haute hono-
rabilité inspirer confiance & leurs concitoyens, il a élé donné chez nos
voisins un grand exemple de ce que peut la volonté secondée par un
ensemble de qualités spéciales et nous sommes heureux de saluer en
M. Eugéne Mathon, le chel de cet état-major, le Président du Comité
d’initiative, et qui fut I'Ame de cetle grande entreprise.

M. Eugene Matnox est d'ailleurs un des Industriels qui font le plus
d’honneur a la Ville de Roubaix.

Tout jeune encore en 1880, en rentrant du service militaire, il
reprenait la maison Scrépel-Roussel qu'il fallait moderniser.

En 1885, M. Eugéne Mathon s’associa avec M. Jean Dubrulle.
A celte époque, la Maison faisait 1.000.000 d’affaires; ce chilfre
élait doublé en 5 ans, 11 était porté a 6.000.000 qualre ans plus tard
et il atteint aujourd’hui celui de 14.000.000. :

Ces chiffres ont leur éloquence. Toul industriel comprendra ce
qu'il fallut déployer d’intelligence et d’énergie pour donner a une
maison un développement aussi remarquable.

M. Eugene Maton qui a obtenu les plus hautes récompenses dans
les Expositions et qui fut maintes fois membre du jury, est Président
du Tribunal de Commerce de Roubaix.

1l est, d’ailleurs, I'homme de tous les dévouemenls et, comme
Délégué Régional du 1°* Corps d’armée, je suis heureux de saluer en
lui le Président du Comilé de Roubaix de la Sociélé de Secours aux
Blessés militaires, et, en Madame Mathon, la Présidente du Dispen-
sdaire.

La Société Industrielle voulant récompenser en M. Eugéne Mathon
le grand Industriel et I'homme de ceur, lui décerne sa plus haute
recompense : laMédaille d’or de la fondation Kuhlmann.
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CONFERENCE

L’AVENIR DES CHEMINS DE FER

ET LA

TRACTION ELECTRIQUE

Par M. R. DE VALBREUZE.

Mespames, MEssiEuRs,

Votre (rés aimable Président m'a prié de vous parler aujourd’hui
des chemins de fer, de leur élat actuel, el de leur avenir. Je vais
donc vous montrer quelques locomolives a vapeur de construclion
récenle, el quelques inslallations électriques dont le fonctionnement
a donné loute salisfaction. Aprés cela, )'essaierai de préciser les
mérites respectifs de I'un el I'autre mode de traction, et d'indiquer
les services qu’on peut en altendre dans l'avenir.

TRACTION A VAPEUR

Les voies acluelles de chemin de fer sont élablies avec des rails
pesant &5 & 50 kgr. par métre couranl. Sur ces voies, on admel
normalement comme charge limile par essieu, c'est-a~dire par paires
de roues, 18 a 20 lonnes en Jurope, el 22 & 25 fonnes en
Amérique.
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Les premiéres locomolives, construiles vers 1832, consislaienl en
une chaudiére portée sur qualre roues, dont deux étaient motrices :

Fi1G. |. — Locomotive américaine de 1832,

en voici un modele (figure 1). Quelques années plus tard, les
machines pesaient déjé une vinglaine de tonnes et élaient por{ées

par trois essieux; la figure 2 montre le N° 8 de la Compagnie
P.-L.-M,
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Ensuite, on accoupla ensemble deux essieux, et le poids remorqué
put atteindre 80 tonnes environ : la locomolive pesait elle-méme
25 tonnes, dont 16 & 18 lonnes élaient porlées par les essieux
moleurs. La figure 3 représente le N° 111 de la Compagnie P.-L.-M.,
mis en service en 1846.

Vers 1856, les vitesses atteignaient déja 60 a 80 kilométres &
I'heure.Un journal quotidien faisait récemment remarquer, non sans

Fig. 3. — Locomotive N° 111 de la Cie P.L.M.

aigreur, que la durée du trajet entre Paris et le Havre est plus longue
aujourd’hui qu'a cetle époque. Il est vrai qu'il s’agil la de I'Ouest-
litat, et qu'ici vous éles plus favorisés.

Mais, 'si les vitesses de marche n'ont pas beaucoup augmenté
depuis lors, on s'est attaché par contre a accroilre considérablement
le poids des convois, comme je vais vous le montrer.

Pour démarrer et remorquer un train, une locomotive doil déve-
lopper un certain effort, dit eforé de traction, dont la valeur
maxima dépend de I'adhérence des roues motrices avec les rails. Si
I'on veut accrottre le poids du train, il faut augmenter I'effort de
traction et, par conséquent, le poids adhérent de la locomotive,
c'est-a-dire la charge et le nombre de ses roues motrices. D'autre
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part, il faut augmenter la capacité de production de la chaudiére, et,
comme on ne peut pas loger un corps de gros diamétre entre les
roues molrices donl I'écarlement est fixé, on estobligé de placer la
chaudiére trés haut. La figure 4 montre les valeurs relatives de celte
hauteur sur des machines américaines de 1832 el de 1908.

*
X ¥

Jusque vers 1895, les locomotives des trains rapides européens
avaienl deux essieux moleurs el un essieu directeur a l'avant. Pour

Fi6. 4. — Hautenr comparée des chaudiéres en 1832 et en 1908,

augmenter la slabilité, on remplaca I'essieu directeur par un bogie
arliculé, c’esl-a-dire un petit chariot capable de pivoter autour d’un
axe verlical. Vers la méme époque, on éleva de deux & quatre le
nombre des cylindres, cequi permit d’équilibrer les efforts d'inertie.
Ces cylindres fonctionnérent en compound, c'est-a-dire que la vapeur
vive travaille d’abord dans deux d’entre eux. puis va achever sa
délente dans les deux autres.

Par la suile, on porla & trois le nombre des essieux moteurs, et I'on
ajoula a 'arriére un essieu supplémentaire pour supporter le foyer,
que sa largeur ne permetlait plus de loger entre les roues motrices.
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La figure 5 montre une locomotive de la Compagnie P.-L.-M. ayant
55 tonnes 1/2 de poids adhérent et pesant 93 tonnes sans tender et
155 tonnes avec tender. La figure 6 indique comparalivement ['écar-
lement des essieux sur la machine 111 que vous avez vue, el sur celle
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derniere. La figure 7 montre une locomolive analogue des Chemins
de fer belges, ayant 57 tonnes de poids adhérent, el pesant
102 tonnes sans lender et 156 (onnes avec lender. Ces deux
machines ont des roues molrices de 2 mélres el remorquent &

grande vilesse des trains de £00 tonnes.

Aux Eiats-Unis, on construil des locomolives de ce modéle avec
25 tonnes par essieu moteur, soit 75 lonnes de poids adhérent. La
figare 8 en donne une vue : le poids est de 119 lonnes sans (ender
et 183 lonnes avec lender. Les roues motrices ont 1™,85 : la charge
remorquée a grande vilesse alleinl 720 lonnes.

La puissance de traction de ces locomotives n’ayanl pas encore paru
suffisante pour cerlaines lignes américaines a profil (rés accidenté,
la Compagnic Bapwix a construit des machines a cing essieux
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moteurs, d'aprés le systéme Matter dont je vous parlerai tout a
I'heure. La figure 9 montre I'une d’elles, avec 121 tonnes de poids
adhérent, 170 lonnes sans tenderel 276 lonnes avec lender. Les roues
moltrices ont 1™ 85 : la chaudiére brale du pétrole.

*
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En ce qui concerne les (rains de marchandises, la situation
n’est pas du tout la méme en Europe el en Amérique. lci le poids de
nos convois ne dépasse jamais 800 tonnes ; la-bas, il atteint couram-
ment 1.500 et 2.000 tonnes. En Europe, les wagons sont de 'ancien
modele, courls el & essicux rigides ; ils n'ont pas le [rein continu ;
leurs attelages & tampons supportent a grand’peine un effort de
traction de 25 tonnes. Aux ElaLs—UnIs, presgue lous les wagons sonta
bogies ; tous ont le [rein continu, el sonl munis de ['ailelage
central aulomatique qui résiste 4 70 el 80 tonnes d’effort de traction.

Les énormes convois de marchandises qui circulent sur les voies
américaines exigenl des engins de traclion de (rés grande puissance,
dont je me propose de vous montrer quelques modeles, conslruils
par la Compagnie Barowix, de Philacelphie.

On a d'abord porlé a quatre ou cing le nombre d'essieux moteurs el
aceru la capacité de production des chaudieres qu'il a fallu supporter
par un essieu direcleur a lavantel un essieu porteur a l'arriere. La
figure 10 représente une locomotive a cing essicus moleurs, ayant 106
tonnes de poids adhérent et pesant 130 lonnes sans lender el 20%
tonnes avec lender ; les roues motrices onl 1™ 44, La figure 1 | montre
une locomolive du méme genre construile avec des rouesde 1™ ,62 en
vue de vilesses de marche plus élevées. Cetle machine a 100 lonnes
de poids adhérent, el pése 130 tonues sans (ender et 204 tonnes avec
tender ; elle peut remorquer un train de 6.300 tonnes sur une
rampe a 3 pour mille et de 3.360 tonnes sur une rampe 4 6 pour mille.

Pour I'exploitation des lignes & profil trés accidenté, on a pu
augmenler encore le nombre d’essieux moleurs en articulant les
locomotives d’apreés la remarquable invention de notre compatriole
M. Macier. La figure 12 montre une de ces machines & huil essieux
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moleurs, avec 179 tonnes de poids adhérent, 198 tonnes sans tender
et 277 lonnes au total.

Dans le systeme Maiier, il y a deux groupes distincts d’éssieux
moleurs : chaque groupe conslitue un engin de traction complet avec
son chissis, ses cylindres, elc. Ces deux trains d’essieux sont allelés
I'un & l'autre ; ils sont disposés sous une chaudiére unique invaria-
blement fixée au train d’arriére el supportée sur le train d’avant par
des paliers & glissieres. D'autre parl, la Compagnie Barowix construil
la chaudiére en deux parties ‘séparées. La moitié poslérieure, que
représente la figure 13, conslilue le générateur de vapeur proprement

Fig. 13, — Locomotive Mallet de la Compagnie Baldwin @ moitié postérieure,

dit ; la moiti¢ antérieure, que montre la figure 14, contient un sui-
chaulleur, un réchauffeur d’eau d'alimentation, el la boile & fumée ;
je rappelle que celte moitié ne fait pas corps avec le train d’essieux
avant, mais est supporlée par des paliers & glissieres. Le joint ‘rigide
entre les deux moitiés est fail sur le pourtour d’une chambre de




—_— ] —

combustion intermédiaire. Vous voyez que cetle disposition permel
de séparer rapidement la machine en ses deux parties constitulives.

Les cylindres du train arriére sont alimentés par la vapeur & haute
pression venant de la chaudiére, et les cylindres du train avant par
la vapeur d’échappement des cylindres arriére ; celte vapeur [raverse

i, 14, — Locomotive Mallet de la Compagnie Baldwin : moitié antérieure,

le surchauffeur avant d'aller achever sa délente. Les cylindres avant
sont reliés par des tuyaux articulés au surchauffeur, d’une part, et a
la boite & fumée, d’autre part. Vous remarquerez que I'emploi judi-
cieux du systéeme compound a permis & M. Marter de n’avoir, dans

les tuyaux articulés, que de la vapeur i basse pression.

Il est intéressant de signaler que, sur plusieurs lignes, des loco-
molives ordinaires ont été transformées en locomotives MatLer par
I'adjonction d'un avant semblable a celui que je vous ai montré. La
vapeur d'échappement des cylindres de la machine primitive est
utilisée dans les cylindres & basse pression de I'engin additionnel.

2
-
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La figure 15 représente une locomolive i huit essieux, avec
187 tonnes de poids adhérent : celte machine pese 210 lonnes sans
lender el 317 lonnes 1/2 avec (ender. Enfin, la figure 16 montre un
formidable engin & dix essieux moleurs, avec 249 lonnes de poids
adhérent ; cette machine pése 279 tonnes sans tender el 385 tonnes
avec lender ; elle brale du pétrole.

Pour terminer, je vais vous monlrer la derniére innovation des
conslrucleurs : elle consisle & arliculer la chaudiére elle-méme. La
figure 17 représente une de ces locomolives : chaque moitié de la
chaudiere [ail corps avecle train d’essieux correspondant, et les
deux moitiés sont réunies par un joint flexible. Ces machines, établies
avec des roues de 1™,75 en vue de vilesses assez élevées, ont
| 4 tonnes de poids adhérent, et pésent 178 tonnes sans tender et
255 lonnes avee lender.

*
X ¥ .

Vous voyez, Mesdames, Messieurs, par ces exemples, quels
énormes progres onl él¢ réalisés dans la construction des locomolives
a vapeur. Mais il y a une limile & lout, et cette limite est donnée par
la capacité de production des chaudiéres, qui-correspond actuellement
a une puissance maxima d’environ 2.500 chevaux. Or la puissance
dépensée par une locomotive est proportionnelle & I'effort de traction
qu'elle exerce et a la vilesse de marche. Celte puissance élant
limitée, les trains de [ort tonnage sont condamnés a circuler & faible
vilesse el les (rains rapides sonl condamnés a avoir un lonnage
réduil ; c¢’est la un dilemme dont il est impossible de sorlir avec la
traclion a vapeur. Avee la traction élecirique, au contraire, les loco-
molives recoivenl leur énergie molrice d’une source extérieure, dont
la puissance n’esl pas limilee ; on peul donc dépenser, pour la pro-
pulsion d’un train, une puissance aussi élevée que I'on veut.

D'autre part, les grosses chaudieres absorbent une quantité
énorme de combuslible et d’eau, ce qui les oblige 4 trainer un tender
d'un ‘poids tres considérable. Pour un service normal de trains
express, on comple une consommalion moyenne de 15 kg. de charbon
par kilomeétre. La surface de grille des foyers alteint environ 5 métres
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carrés dans les locomolives de Lrains rapides, el jusqu’a 7,5 métres
carrés dans les locomolives Matikr que je vous ai montrées. Ces
foyers bralent £00 kg. de charbon par métre carré de grille, soit
2.000 ou 3.000 kg. par heure pour les surfaces indiquées. Vous
voyez, d'apres ces chiffres, combien le métier de chauffeur est devenu
pénible. Les appareils aulomatiques de chargement ne sont pas
encore, a 'heure actuelle, d’un emploi bien pralique, et le mieux est
d'employer du pétrole quand on peut le faire.:

I

TRACTION ELECTRIQUE.

Jen arrive, Mesdames, Messieurs, a la (raclion électrique. Mais,
avantd’aborder cet important sujet, je voudrais vous rappeler quelques
notions d’électricité que je crois indispensables pour la compréhension
des développements qui suivent., Vous voudrez bien m'excuser de
celte parenthése qui, je espere, sera (rés courte.

*
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Permellez-moi, pour faciliter ma (iche, d’avoir recours a une
comparaisonsimple empruntée a ['hydraulique, Quand on veut réaliser
une distribution d’eau sous pression, on établit un réservoir a une
cerlaine hauteur, un autre plus bas et I'on installe entre les deux une
pompe élévatoire. Le réservoir supérieur est relié a un tuyau; le
réservoir inférieur & un autre tuyau, el les appareils d'uti'lisation sont
branchés entre ces deux luyaux. La puissance d'un de ces appareils
d’utilisation, ou moteurs hydrauliques, dépend du débitde I'eau etde
sa pression ulile. La pression utile dépend elle-méme : d'une pa‘rt de
la différence de niveau des deux réservoirs; d'autre part de la
longueur et de la section des tuyaux d’alimentation, puisque le frol-
tement de Ieau dans ceux-ci diminue sa pression.

Le cas d'une distribution d’énergie électrique est analogue. Cer-



laines machines produisent, entre deux conducleurs capables de
transporter I’électricité, une différence de pression électrique nommée
tension, sous l'influence de laquelle un cowrant électrique peul
circuler dans les conducleurs el (raverser les appareils d'ulilisalion
branchés entre cux. Comme dans le cas précédent, la puissance d'un
de ces appareils, ou moteurs électriques, dépend du débit, c'esl-a-dire
de I'intensité du courant, et de la pression ou lension utile, Comme pré-
cédemment encore, celte lension utile dépend : d’une part de la tension
produite par la machine génératrice ; d’autre part de la longueur et
de la section des conducteurs d'alimentation.

Les électriciens expriment la grandeur de la tension en unilés
nommeées zo//s et I'intensité du courant en unilés nommées ampeéres.
La puissance électrique engendrée ou dépensée esl proportionnelle
au courant débité et a la lension ulile. L'unité pratique de puissance
est le kilowalt, qui équivaut & peu pres a 1,36 cheval-vapeur.

Quand le courant électrique est dirigé toujours dans le méme sens,
il est dit continu ; quand son sens s'inverse a chaque instant, il es
appelé conrant alternalif. Cesta peu prés ce (ui se passerait dans
les tuyaux du systéme hydraulique si les deux réservoirs allernaient
périodiquement entre eux, le plus haul devenant le plus bas, el
réciproquement. Le courant d’eau irait alors en s’affaiblissant,
s'arréterait, changerait de sens, alteindrait son plein débit, dimi-
nuerait a nouveau, sarrélerait, changerait de sens et ainsi de suile.
Le courant électrique alternalif est analogue, 4 la différence pres
qu’il peut changer de sens un grand nombre de fois par seconde,
tandis que le courant d’eau ne pourrail pas présenter d’alternances
trés rapides i cause de son inertie.

On appelle période d'un courant alternalif la durée d’une variation
compléte, et [7équence le nombre de varialions par seconde.

Lle courant alternatif simple dont il vient d'étre question est
nommé monophasé. Cerlains généraleurs électriques peuvent pro-
duire simultanément dans plusieurs conducteurs symélriques,
plusieurs courants alternalifs enchevétrés entre eux. Ces courants sant
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dils polyphaseés : parmi eux, on fait surtout usage des courants
triphasés. composés de rois courants alternalifs simples circulant
simullanément dans trois conducteurs. (’est un peu comme si I'on
avail, dans le cas du dispositil hydraulique, trois luyaux symétriques
et un distributeur tournant capable d’envoyer périodiquement I'eau
sous pression dans chacun des tuyaux. Un appareil d'utilisation
appropri¢, muni de (rois prises d’eau équidislanles reliées aux trois
tuyaux. serail le sitge d'un tourbillon capable de meltre en rolation
un systeme mobile intérieur. Telle est & peu prés l'image d'un
moleur électrique triphasé

Le grand avantage des courants alternatifs par rapport au courant
continu est que I’on peut modifier & volonté leur lension, au moyen
d’appareils fixes appelés transformaleurs. Il n'en est pas de méme
du courant continu, dont la fension ne peut pas étre modifiée par des
procédés simples.

4
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En ce qui concerne les moteurs électriques, leur constitution
dépend évidemment de la nature du courant employé.

D'une fagon générale, un moleur de traction comprend un
organe extérieur fixe el un organe intérieur mobile, composes I'un et
I'autre de masses de fer el de conducteurs électriques. L'un est
nomme ["induclenr, et Vautre 'indwit. La rolation de la partie
mobile est produite par des effets de réaction des courants électriques
les uns sur les autres.

Dans les moteurs a courant continu et & courant monophase,
I'organe mobile est parcouru, comme I'organe fixe, par le courant
exterieur. Ge courant lui est amené par des frotteurs en charbon qui
appuient sur un eylindre métallique nommé collectenr, constilué par
des lamelles de cuivre isolées les unes des autres,

Dans les motears triphasés, 1'organe mobile ne recoit pas de
courant extérieur: il n’y a donc pas de collecleur, ce qui est
avanlageux au point de vue de la robustesse. La vitesse de rotation des
moteurs a courant continu et monophasé diminue quand leur effort
augmente. Celle des moteurs triphasés est au contraire, invariable,
quel que soit I'effort fourni.



La puissance d'un moteur électrique est limitée par I'échauffement
dt au passage du courant dans les conducteurs qui constituent ses
parties vitales. On doit donc, pour définir la puissance, indiquer
I'élévation de température admise au bout d'un temps déterminé.
Certains moteurs de traction, dits a ventilation forcée, sont traversés
par un violent courant d’air qui les refroidit artificiellement :-leur
puissance utile se (rouve ainsi acerue.

*
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Apres ce préambule, dont vous voudrez bien, j'espere, excuser
I'aridité, j'aborde la description des principaux dispositifs employés.

Vous savez tous, Mesdames, Messieurs, comment [onctionne un
tramway électrique. Chaque voiture recueille, sur un fil de cuivre
nu, aérien ou soulerrain, I'énergie dont elle a besoin pour sa propul-
sion. Ge fil est relié aux généraleurs électriques, auxquels sonl
conneclés d’autre part les rails de roulement, qui servent de conduc-
teur pour le retour du courant. Les moteurs sont placés contre les
essicux qu'ils entrainent par l'intermeédiaire d’engrenages, et sont
suspendus élastiquement au chassis. Pour régler la vitesse de marche,
on manceuvre un appareil nommé condrdlewr, qui cffeciue diverses
combinaisons des moteurs entre eux et avec des circuils résistants
chargés d'absorber une partie de la tension utile.

Les installations des tramways électriques se sont mullipliées avec
une tres grande rapidité, apres quoi I'on a songé a établir entre
villes voisines des lignes interurbaines raccordées aux réseaux
urbains. Ces lignes présentent maintenant un développement (res
considérable, surtout aux Elats-Unis, comme le montre la carle de
la figure 18. Certaines d’entre elles sont de véritables chemins de
fer, a plateforme indépendante, avec des trains rapides qui effectuent
des parcours de quelques centaines de kilometres et qui comprennent,
comme sur les grandes lignes, des wagons restaurants et des wagons
lits.

Sur les voies de grande communication, la traction électrique a été
appliquée d'abord & certaines sections spéciales oli I'absence de fumée



présentail une importance toule particuliere. Plus tard, elle a éle
étendue 4 des portions de lignes ou a des lignes de longueur limitée
sur lesquelles elle a donné des résultats trés satisfaisants. A 'heure
actuelle, I'électrification des chemins de ler est tout & fait & lordre
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16, 18,

du jour el je me propose de vous indiquer, & la fin de celte conlérence,
la fagon dont doit étre envisagé ce délical probleme.

Enfin, sur les réseaux de banlieue, et, en général , sur les
lignes a (rafic trés intense, la traction électrique s’est montrée
sans rivale. En effet, quand les arréts sont [réquents, la vitesse
moyenne d'un train dépend surtout de la rapidité des mises en
vilesse. Or les démarrages rapides exigent un effort de traction
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considérable : il faul. donc que la valeur du poids adhérent soil
extrémement élevée par rapport au poids total du train, ce qui esl
irréalisable avec des locomotives. La traction électrique a résolu ce
probleme d'une [acon parfaile en permettant d’uliliser comme poids
adhérent le poids du convoi lui-méme en lolalilé ou en partie : pour
cela, il a suffi de placer les moleurs sur les essieux des voitures. La
marche de tous les moteurs du (rain est réglée simullanément au
moyen d'un seul appareil de mancevre, d’aprés un dispositif dont je
vous parlerai tout a I'heure. Chaque voilure automotrice constilue
une unité indépendante, bien qu’elle soil complétement asservie
4 'la volonté du mécanicien de (éle quand elle fait partie d'un
convoi. L'emploi de ce systéme, dit @ wnités mulliples, permel
de modifier la composilion des trains suivant les heures, el
de proportionner a l'affluence du public le nombre de places
offertes, ce qui est particulicrement important pour les lignes de
banlieue.

Je vais vous donner quelques exemples de l'application de la
traction électrique aux chemins de fer. Pour faciliter cet exposé, je
parlerai d’abord des installations a courant continu, puis des instal-
lations & courants Iriphases, el enfin des inslallations a courant
monophasé.

1" INSTALLATIONS A COURANT CONTINU.

Sur la plupart des lignes, la lension d’alimentation a été limitée & -
650 volts environ : lintensité du courant absorbée par les moteurs”
d’un train atteint alors une valeur élevée, comprise entre 800 et
&.000 ampéres suivanl les cas; il faut done de gros conducleurs
d’alimenlation.

Dans la premiére installation, faite en 1895 au tunnel de Bavivone,
on avait suspendu & la vodte, par I'intermédiaire d'isolateurs. des
barres de cuivre de forte section. Par la suile, on a employé parloul
un conducteur d’alimentation en acier, placé le long de la voie el



supporte par des isolaleurs. La figure 19 montre ces deux disposi-
tions. Des frotleurs 4 ressorls, en acier ou en [onte, uppuient fortement
sur ce conducteur, nommé Zroisi¢me rail, el recueillent le courant
nécessaire pour I'alimenlation des molteurs. Les rails de roulement

FiG. 19.

servenl généralement pour le relour du courant, sauf en Angleterre
oli les réglements prescrivent 'emploi d'un quatrieme rail placé au
milieu dé la voie, comme I'indique la figure 20. En vue de protéger
lé personnel contre des contacts dangereux, on munit souvent le
troisieme rail de revétements en planches. Enfin, pour éviter les

Hatf condueteas nipatyf
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Fra. 20,

depols de neige et de givre sur sa surface de conlacl, on le retourne
quelquefois en le soutenant par des supports en forme de col de cygne;
les frotteurs appuient alors par dessous. La figure 21 montre ces deux
dispositions

Fig. 21,

Le troisitme rail est alimenté, de distance en dislance, par une
série de peliles usines généralrices réparties le long de la voie. Au
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lieu d'usines indépendantes, on a coutume d'installer des postes,
nommés Sous-stations, dans lesquels des machines rofatives
converlissent en courant conlinu les courants (riphasés a haute tension
transmis par une ou plusieurs grandes usines génératrices. Ces
sous-slations contiennent souvent des accumulateurs ayanl pour
fonction d’éviter aux machines les a-coups brusques du service de
[raction,

Les locomolives ou automolrices portent deux frotteurs de chaque
colé, un en léle el un en queue, le froisitme rail étant interrompu
aux aiguillages el placé, en ces points, de part et d'autre de la voie.

Pour régler ia vilesse de marche, on manceuvre un controleur
comme sur les tramways. Mais, landis que, sur les premiéres machines,
la totalité du courant absorbé par les mateurs traversait cet appareil,
on a da renoncer aux anciens dispositifs quand il s’est agi de manier
des courants de grande inlensilé. D'autre part, dans les trains a
unités mulliples, chaque automolrice doit pouvoir [onctionner isolé-
menl ou bien étre asservie a la volonté du mécanicien placé a I'un
quelconque des postes de manceuvre. Pour ces deux raisons, on a été
conduit a remplacer les contrdleurs principaux par des groupes
d’interrupteurs, nommés conlacterrs, manceuvrés individuellement
par des appareils électromagnétiques ou électropneumaliques dont
le fonctionnement est determiné par de faibles courants locaux venant
d’un petit controleur. Tous les contrdleurs d'un train sont reliés
entre eux par un cable a plusieurs fils, de sorte que les contacleurs
des differentes automotrices peuvent étre commandées simultanément
de n'importe quel poste.

Comme exemple de locomotive a faible vitesse, de construction
récenle, je vous monlrerai une des nouvelles machines du tunnel de
Bavmvone (figure 22). Il y a quatre essieux formant deux bogies :
chaque essieu est accouplé a un moteur de 400 chevaux a ventilation
forcée, qui I'entraine par deux jeux d’engrenages, c'est-d-dire que
I'arbre de I'induil porte a chacune de ses extrémilés un pignon denté
engrenant sur une roue denlée correspondante clavelée sur I'essieu.
Une locomolive pese 83 lonnes, entierement utilisées pour



—29 —

I'adhérence, el peut remorquer sur une rampe de 15 pour mille un
train de 500 tonnes 4 la vilesse de 50 km. 4 'heure.

['16. 22, — Locomotive du tunnel de Baltimore,

Voici maintenant (figure 23) une locomotive & grande vitesse du
New Yorx Cexrrar Ro, dont les lignes sont électrifiées sur une longueur

Fia. 23. — Locomotive du New-York Central Rd.



FiG. 25, — a New-York Central & Hudson River Railroad ». Chiissis et mécanisme de locomotive i voyageurs de la fig, 2.
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de 48 km. a parlir de la gare cen-
trale de New York. La figure 24
montre le chassis seul Il y a deux
bogies porteurs el qualre essienx
moleurs. sur chacun desquels est
claveté I'induit d’un moteur élec-
trique bipolaire dont les inducteurs
font corps avec le chassis. la
puissance de la  locomolive est
normalement de 2.200 chevaux
el peul alleindre, par momenls,
3.000 chevaux : le poids adhérent
esl de 64 lonnes el le poids (olal de
104 tonnes; la charge remorquée
alleint &50 lonnes & la vilesse de
96 km. a I'heure.

Un autre exemple toul a [ail
inléressant de voies électriques aux
abords de New-York esl celui du
Pexnsyrvania Ro. Les grandes lignes
de cetle Compagnie aboulissaienl a
un lerminus situé & New Jersey,
sur la rive Ouest de ['Hudson,
Comme le montre la carte de la
figure 25, les voyageurs dlaien!
obligés, pour alleindre le centre
de la v.lle, de traverser |'Hudson,
le faubourg de Manhattan, et I'East
River. Toul récemment, on a ouvert
dans le centre une nouvelle gare
relice aux voies de grande commu-
nication par une ligne de 26,5 km.,
dont 17 km. de tunnels ou souler-
rains. Les travaux ont codté plus de
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600 millions : I'importance de cefle somme montre I'intérét que la
(lompagnie a [rouvé a rapprocher son terminus du ceeur de la Métro-
pole el a réaliser, du méme coup, le raccordement des grandes lignes
avec le réseau de banlieue qu'elle exploite a I'Est.

4 =
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Fra. 25,

Les locomolives (figure 26) comprennent deux moiliés accouplées,
reposant chacune sur deux essieux moleurs et un bogie porleur.
Comme le montre la figure 27, les deux essieux moleurs d'une moilié
sonl accouplés, par des manivelles et des bielles, a un faux arbre
intermédiaire qu’entratne, par des mamvelles el des bielles, un gros
moleur de 1.250 chevaux placé sur le chassis. Une locomotive
compléte pese 149 tonnes, dont 102 (onues de poids adhérent ; elle
démarre (L met en vitesse, sur une rampe de 20 pour mlle, un train
de 550;tonnes ; sa puissance peutalleindre, par moment, &.000 che-
vaux. La disposilion des moleurs au-dessus du chassis, dans la cabine
méme du mécanicien, offre I'avantage d'élever le centre de gravilé,
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et de faciliter fainsi le passage en courbe a erande vitesse ; en oulre
ces moleurs, bien protégés et bien suspendus, peuvent étre de cons-

Fie. 26, — Locomotive Westinghouse & courant continu : Pennsylvania RY,

(ruction normale avec lous leurs organes bien venlilés el facilement
accessibles. Cette disposition est ‘[réquemment adoptée sur les
locomotives de construction récente.

Fig. 27. — Chissis de la locomotive & courant continu du Pennsylyania RY,



Je vous ai montré trois

modéles de locomotives
électriques de grande
puissance. Le systeme &
unités multiples a fait
aussi |'objet d’applica-
tions forl inléressantes
sur des grandes lignes.
Parmi elles, j'en citerai
deux de plus de cent
kilomeétres de longueur :
Pune dans le Nord de
I'Italie, reliant Milan &
Vartse el Porto Ceresio ;
['autre aux Etals-Unis,
reliant Philadelphie &
Atlantic City. Sur ces
deux lignes, et particu-
litrement sur la seconde,
la vilesse des trains esl
lrés élevée.

Aux abords de Paris,
la traction éleclrique a
élé appliquée sur la
ligne de Versailles el sur
la ligne de Juvisy. La
figure 28 représente une
aulomotrice de celle
derniére ligne munie
de qualre moleurs de
175 chevaux a engre-
nages: le poids est de
&5 tonnes. L’Etat va
bientot électrifier ses

ligne de Paris i Juvisy.

Automotrice & courant continu :

28,

Fii.
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voies de banlieue vers les Moulineaux, Versailles, Marly, Argenteuil
et peut-étre Mantes : I'élude de ce projet a é(é faite par un ingénieur
d'une haule compélence, M. Mazen. Les trains seront formés
uniquement d'automotrices de 22 meétres de longueur: chacune
d’elles contiendra 100 places assises, pesera une soixanlaine de
lonnes, et sera muuie de deux moleurs de 250 chevaux.

Dans les inslallations dont il vient d'étre question, la tension
d’alimentation est voisine de 650 volts. C'est & peu prés la valeur
limite qu'il convient de ne pas dépasser avec un conducleur
d’alimentation placé au niveau du sol, sans quoi le personnel
courrait de graves dangers.

- Depuis quelques années, de nombreuses lignes inlerurbaines
fonclionnent avec du courant continu a 1.200 volls, amené aux
aulomolrices par un conducleur aérien. Ce systéme a éé appliqué
également sur des lignes de banlieue de San Francisco,ou il a donné
toule satisfaction. Les aulomotrices ont chacune qualre moleurs de
125 chevaux.

2° INSTALLATIONS A COURANTS TRIPHASES

La distribution des courants Iriphasés exigeant lrois conducleurs,
on place au-dessus de la voie une ligne aérienne formée de deux fils
isolés I'un de I'autre : le (roisieme conducleur est conslilué par les
rails de roulement. L'isolement el {'écartement des [ils aériens
dépendent de la valeur de la tension choisie, qui se trouve, dece fait,
limitée & 6.000 volts environ. La figure 29 montre I'équipement de
la ligne de la Valteline, et la figure 30 celui de la ligne de Simplon,
exploitées loutes deux avec une tension de 3.000 volts. Les fils de
travail sont alimentés par des postes répartis le long de la voie:
ceux-ci ne contiennent pas de machines rotatives, mais seulement
des transformalteurs fixes qui exigent peu de surveillance.

Les automolrices ou locomolives portent, a chaque extrémité, un
double organe de prise de courant que des disposilifs élasliques ou
pneumatiques maintiennent appuyés contre les fils de (ravail. Leur
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Fig. 20. — Conducteurs aériens d’alimentation
de la ligne de la Valteline.

Fie. 30. — Conducteurs d’alimentation de la ligne du Simplon,
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propulsion est assurée par des moteurs (riphasés, dont la vitesse de
rotation estindépendante de la charge remorquée et du profil de la
voie : en descente, ces moleurs récupérent de I'énergie, c’est-a-dire
qu'ils [onctionnent automatiquement comme généraleurs en [reinant
le train, et renvoient du courant sur la ligne. Pour régler la vitesse
de marche, on manceuvre un appareil qui effectue des groupements
convenables entre les moteurs ou entre leurs différents circuils
constitutifs.

Plusieurs installations (riphasées ont éé failes dans le Nord de
I’ltalie, nolamment sur la ligne de la Valteline (106 km) et au Simplon.

Les locomotives de 1906 (fig. 31) ont (rois essicux moleurs el

Fra. 31. — Locomotive triphasée Brown Bovevi, premier type : ligne du Simplon.

deux essieux porteurs articulés. Deux moteurs de 575 chevaux sont
fixés sous le chassis de part el d’autre de Pessieu central: ils sont
munis de manivelles reliées entre elles par deux barres d’accouple-
ment qui portent en leurs milieux les coussinels dans lesquels
{ournent les manivelles de I'essieu central ; ces coussinets peuvent se
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déplacer verlicalement dans des glissiéres. Des barres d’accouple-
ment, montées & rotules, transmettent le mouvement aux deux aulres
essieux moteurs. Une locomotive pese 6 tonnes, dont 2 tonnes de
poids adhérent ; les vilesses normales de marche sont de 32 et 6% km
i 'heure. ;

Les locomolives de 1908 (figure 32) onl «ualre essieux couples,
dont les deux extrémes peuvent effecluer un cerlain déplacement.

Fig. 32. — Locomotive triphasée Brown Boveri, nouyeau type: ligne du Simplon.

Deux moteurs de 850 chevaux, fixés sous le chassis, occupent un
large espace ménagé entre le deuxieme et le (roisieme essieu ; ils
sonl accouplés entre eux et avec les roues par un sysieme de bielles
articulées et de manivelles. Dillérents couplages permeltent de
réaliser qualre vilesses normales de 26, 35, 52 et 70 km a I'heure.
La figure 33 montre un moteur complel, la figure 3%, sa partie fixe,
et la figure 35 sa partie mobile. Une locomolive pese 68 tonnes,
entierement ulilisées pour I'adhérence.

Il m'a paru intéressant de vous montrer ensemble (figure 36) deux
locomotives de laligne de Simplon, I'une a vapeur et I'autre électrique.
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Stator du moteur triphasé Brown Bovers,
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La seconde, quoique plus petite et plus légére, est plus puissante que
la premicre.

Fi6. 36. — Vue de la locomotive électrique et de la locomotive & vapeur qu'elle remplace :
ligne du Simplon.

Au tunnel de Giovi, les locomolives (figure 37) ontlcing essieux,
dont les exirémes peuvenl effectuer un cerlain déplacement. Deux
moleurs de 1.000 chevaux, fixés sous le chassis de part.el d’aulre de

I'essieu central, enfrainent toutes les roues au moyen d’'un systeme



Fic. 38. — Locomotive triphasée du tunnel de la Cascade.
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de bielles articulées. Il y a deux vitesses normales de marche, 22,5
el &5 km a I'heure. Le poids, entiérement adhérent, est de 60 tonnes :
il peut étre porté a 75 tonnes par I'adjonction de ballast dans des
coffres prévus a cet effet.

En Amérique, le systéme triphasé a 6.000 volts a été appliqué a
la ligne du tunnel de la cascade, dans les Monlagnes Rocheuses ot .
les rampes sonl trés dures. Lafigure 38 montre une locomolive, dont
la fizure 39 représente le chassis seul. Il y a deux bogies a deux

Fig. 30. — Chassis de la locomotive triphasée du Tunnel de la Cascade.

essieux, entrainés chacun par un moleur de 475 chevaux a engre-
nages, a venlilation forcée. Le poids, entierement adhérent, est de
105 (onnes ; la vitesse est de 24 km & [’heure. Normalemenl, on
accouple entre elles trois locomotives pour remorquer un train de
2.000 tonnes ; on dispose alors d’un poids adhérent de 315 tonnes
el d'une puissance mécanique de prés de 6.000 chevaux.

3" INSTALLATIONS A COURANT MONOPHASE.

La distribution du courant alternatil monophasé exige en tout deux
conducteurs : un il aérien d’une part, et les rails de roulement
d'autre part. La tension d’alimentation peut étre aussi élevée qu’on
le juge utile: un transformateur, placé sur chaque locomotive ou
aulomotrice, abaisse celle (ension & une valeur convenable pour
I'alimentation des moteurs. Il faut que le fil aérien soit maintenu
bien horizontal et ne présenle pas de points durs pour que la
captation du courant ait lieu sans étincelles aux grandes vilesses : en
outre, l'isolement doit étre trés bon.
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Fi6. 40. — Exemple de ligne d'alimentation a suspension caténaire : détail des parties constitutive
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Fig.. 41. — Suspension caténaire double
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l.es meilleurs résultats ont été oblenus par I'emploi d’un mode de
suspension dit cafénaire, que représente en détail la figure 40. Le
il de travail est accroché lous les cinq ou six meétres & un cdble
porleur en acier ou en bronze siliceux de grande solidité : souvent ce

Fig. 42. — Suspension caténaire double: ligne de Midland Ry.

cible esl lui-méme suspendu, de dislance en dislance, i un second
cible de méme nature. Les figures &1 et 42 montrent des -appli-
calions pratiques de celte disposition. Dans d’autres installations, le

.



il

fil de travail est soulenu par deux cables a la {ois: la figure &3 en
montre un exemple. '

Les locomolives ou aulomolrices porlent, & chacune de leurs
extrémilés, un organe de prise de courant élastique el articulé. Les

Fig. 43. — Suspension caténatre & deux cdbles porteurs,

moteurs sonl analogues aux moleurs a courant conlinu, mais sont
plus lourds, plus encombrants el moins robustes. Cerlains d’entre
eux fonctionnent, sans modification, avec du courant continu. Le
réglage de la vitesse, sur courant monophasé, est obtenu par I'emploi
d’un transformateur permettant de modifier d'une fagon progressive
la tension aux moteurs. Les différentes manceuvres sont souvent
effectuées, comme dans les équipements a courant continu, par des
conlacleurs commandés électriquement par de pelils contrdleurs. Sur
certains molteurs récenls, on regle la vilesse en modifiant simplement
la posilion des frotleurs sur le collecteur.

Voici (figure &%) une locomotive de la ligne de New-York New-
Haven Rd, établie pour fonctionner sur courant monophasé &




11.000 volis el sur courant conlinu a 650 volts. 1 y a deux essieux

pnrlcurs el i[uulr'e essicux moleurs enlrainés chacun par un moleur

Fis. 45, — Essien avee son moteur,

de 250 chevaux sans engrenages. a venlilation forcée, Lafigure &5
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montre I'un des essieux avec son moleur : I'induit est claveté sur un
arbre creux a l'intérieur duquel passe |'essieu : entratnement des
roues esl assuré élasliquement par des manetons & ressorts logés
dans des cavités cylindriques. Ces machines ont un poids adhérent de
73 lonnes el un poids total de 92 tonnes: elles remorquent des
lrains de 225 tonnes a la vilesse de 96 km. a ['heure. Les lignes du

N.-Y. N.-H. sont exploitées sur 35 km. de longueur avec du courant

monophasé et sont raccordées, pour 'entrée dans New-York, aux

Fig. 46. — Locomotive monophasée Westinghouse : ligne du N.-Y. N.-I.

voies du N.-Y.-C. que les trains empruntent sur une longueur de

19 km. |
La figure 46 représente un autre modeéle récent de locomotive

employé sur cette ligne: la machine est formée de deux moiliés
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accouplées comprenant chacune deux essieux moteurs et un essieu
porteur. Les quatre essieux moleurs sonl entrainés par des moteurs
a engrenages de 300 chevaux a ventilation forcée placés "directement

au-dessus d'eux, comme le montre la figure 47. Chaque induit

Fia. 47. — Chéssis de la locomotive monophasée Westinghouse ; ligne du N.-Y. N.-H.

allaque, par deux paires d'engrenages, un arbre creux enfilé sur
I'essicu ; cel arbre, qui lourne dans des paliers [ixés sous la carcasse
du moleur, est accouplé aux roues par I'intermédiaire de plateaux et
de ressorts: d'aulre parl, l'inducleur est [ixé au chassis. Comme
vous le voyez, le centre de gravilé esl sensiblement plus haul que dans
les machines précédentes. Une locomolive compléte pése 120 Lonnes,
dont 85 de poids adhérent. La charge remorquée atleint 1.350 tonnes
pour une vilesse maxima de 70 km. & I'heure.

Je vais vous montrer quelques locomolives (rés récenles élablies
pour différentes lignes, dont plusieurs expérimentales.

La figure &8 monire une locomotive du tunnel du Loetschberg
construile par les ateliers d'OErlikon. Il'y a deux bogies & Lrois
essieux ; u[mque bogie (fig. 49) porle un moteur de 1.000 chevaux
qui allaque par engrenages a doubles chevrons un faux arbre inter-
médiaire : celui-ci entraine & son tour les trois essieux par 'inter-
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Fi6. 49. — Vue d'un bogie de la locomotive d'Oerlikon.
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médiaire de bielles. La machine compléle pese 86 tonnes, enlie-
rement ulilisées pour I'adhérence : la vitesse maxima est de 70 km.
al'heure.

La figure 50 représente une locomotive conslruile par PA. B.-G.

pour la méme ligne: celle machine est formée de deux moiliés

g, 50, — Locomotive monophasée A, B, G.: ligne de Loeischberg.

accouplées ensemble. Chaque moitié a un essieu porteur el deux
essieux moleurs, entrainés, au moyen d’un double jeu de bielles el
d'un faux arbre, par un moleur de 800 chevaux disposé au-dessus
du chassis. Le poids adhérent de la locomolive compleéte est de
68 tonnes el son poids Lotal de 93 tonnes : la vilesse maxima est de
75 km. & I'heure ?

Voici une locomolive un peu dilférente, construite par les
Ateliers Siemens Schuckerl pour la ligne Badoise de la Wiesenthal,

4
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de Bale & Zell (figure 51). Il y a deux essieux porteurs arliculés el
trois essieux moleurs entrainés par deux moleurs de 475 chevaux.

Ceux-ci sont placés aux extrémilés du chassis, surbaissé a cel effet,

Fi. 51 — Locomotive Siemens-Schuckert de la ligne de la Wiesenthal.

et entrainent, par des bielles obliques, deux faux arbres accouplés
aux lrois essieux. Le poids adhérent est de 42 tonnes el le poids
total de 69 (onnes; la vitesse maxima en charge est de 74 km. a
I'heure.

Les figures 52 et 53 montrent deux locomolives des mémes
constructeurs, destinées & une ligne Suédoise. La premiére, établie
pour le service des voyageurs, aura deux bogies porteurs et deux
essieux moteurs entrainés par un moleur de 1.000 chevaux. La
seconde, deslinée au service des marchandises, sera formée de deux
moitiés accouplées, ayant chacune trois essieux moteurs. Deux
moteurs de 1.000 chevaux entraineront les six essieux par des bielles
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et des manivelles. Le poids, entiérement adhérent, atleindra une
cenlaine de tonnes.

16100

Fig. 52 et 53. — Locomotives monophasées Siemens-Schuckert pour service de trains express
et seryice de marchandises : ligne de Kirnna-Riksgriinsen.

La figure 54 représente une des locomotives de (rains de voyageurs
en essais sur une ligne des chemins de fer de I'Etat Prussien. Il y a
un bogie directeur, un essieu porteur et deux essieux moteurs entratnés
par un moteur unique de 1.000 chevaux, placé dans la cabine du
mécanicien. Le poids adhérent ne dépasse pas 28 tonnes, pour un
poids total de 60 tonnes ; la vitesse maxima alteint 110 km. aI’heure.
Vous serez sans doute surpris de voir une locomotive électrique
dissymétrique ; il est difficile de se rendre compte des raisons qui ont
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molivé cetle disposition, sice n'est le désir de faire une machine toul
a fait semblable aux locomolives a vapeur.
Pour le service des marchandises, I'Elal Prussien a mis en essais

FiG. 55, — Locomotive pour service de trains de voyageurs sur 1'fitat Prussien,

des machines a4 quatre essicux moleurs (ligure 55) qu’enlraine un
moleur de 800 chevaux placé dans la cabine ; le poids, entiérement
adhérent, est de 56 tonnes (1).

Piusieurs locomotives onl été construiles ou sont en conslruclion
pour les chemins de fer du Midi, qui ont équipé une ligne expérimen-
tale a 12.000 volts. Toules ces locomolives sonl a Lrois essieux

(1) Pour les essais effectués sur les chemins de fer de I'tat Prussien, une
locomotive de chaque type a été constrnite d'une part par I'A. K. G., d'autre
part par les Ateliers Siemens Schuckert.
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molteurs el deux essieux porteurs articulés ; elles ont 54 lonnes de
poids adhérent, el environ 80 tonnes de poids total.

6. . — Locomotive Thomson.

Les machines Thomson (figure 56), Schneider et A. E. G.



Fra. 7. — Locomotive Brown Boveri.

Fig. 58. — Locomotive Brown Boveri.

el maEEnE . s

= Moteur™,

Fig. 59. Locomotive Westinghouse.
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ont chacune deux moteurs d'environ 750 chevaux qui entratnent
les essieux au moyen de bielles et de deux faux arbres inter-
médiaires. Dans la machine Brown Boveri, il n’y a pas de fauxarbre;
les deux molteurs, placés I'un contre I'autre, sont reliés entre eux et
4 I'essieu cenlral par un systéme triangulaire que montrent les figures
57 et 58 ; les deux autres essieux sonl entrainés par des barres
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Frg. (). — Locomotive des Ateliers du Nord et de 'Est (Jeumont).

d’accouplement Dans la machine Westinghouse, les deux moteurs
altaquent, par engrenages, deux faux arbres accouplés aux essieux
par un dispositif semblable & celui des locomotives de la Valteline. La
figure 59 en montre un schéma.

Enfin, la machine de Jeumont (figure 60) a trois moteurs de
500 chevaux fixés au-dessus des essieux moteurs. Chacun d'eux
entraine, par des engrenages, un arbre creux accouplgé aux roues par
un joint élastique ; I'essieu correspondant passe dans cet arbre, a
I'intérieur duquel il peut effectuer un certain’ déplacement.
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Certaines lignes 4 couranl monophasé sont exploilées au moyen de
trains & unités multiples : telles sonl les lignes de Rochester a Avon,
de Hambourg 4 Altona, du Sud de Londres, elc.

FiG. 61. — Automotrice de la ligne du N.-Y.-N.-H.

Mais les moteurs et I"appareillage électrique sonl beaucoup plus
lourds et plus volumineux qu'avec le sysléme a courant, conlinu. 1l
en -résulte que les automolrices & courant monophasé onl leur plancher
plus haut, et que leur poidsest considérable. La figure 61 montre
une des automotrices de la ligne du N.-Y. N.-H., équipées avec
quatre moteurs de 150 chevaux. Leur poids atteinl 78 lonnes :
I'inconvénient do & l'accroissement de poids est encore aggravé
par le fait que les moleurs monophasés ont un démarrage mou ;
or les (rains & unités multiples sonl généralement employés sur les
lignes & trafic intense, ou il faul des démarrages rapides.

CONCLUSION.

Mespanes, Messieuns,

Les exemples qui précedent peuvent vous donner une idée de
I'évolution actuelle. Les installations de traclion éleclrique se
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multiplient et progressent rapidement, et, de tous cotés, lesCompagnies
de chemins de fer se préoccupent d'en faire des essais ou des appli-
calions.

Esi-ce & dire que les admirables locomolives a vapeur que je vous ai
montrées soienl appelées a disparailre dans un avenir plus ou moins
rapproché¢ ? Evidemment non, et il n’est pas queslion de chasser la
machine & vapeur de tous les lerriloires qu’elle a conquis ; mais la
traction ¢lectrique permet de résoudre beaucoup de problemes diffi-
ciles, auxquels sa devanciére est inaple a donner une solution salis-
faisanle. Voyons donc ses avanlages el ses conditions d’emploi.

La suppression de la fumée permet I'exploitation rationnelle des
voies en Lunnel, améliore le conforl des voyageurs, el facilile la
pénélration des lignes de chemin de fer dans les centres habilés. Elle
rend en outre possible la construclion de gares cenlrales a plusicurs
élages dans les villes o les terrains sont codleux. Ainsi le nouveau
terminus du New York Central Rd a deux étages soulerrains. Les
voies inférieures, affectées aux trains de grande ligne, aboutissent &
une boucle soulerraine qui permet aux convois de passer des quais
d'arrivée aux quais de départ sans couper aucune voie d'accés : les
voies supérieures servent aux (rains a unités multiples du service de
banlieue.

D’autre part, I'emploi de la traction électrique, el particulierement
des (rains & unités mulliples, supprime les nombreuses manceuvres
qu'exigent les locomotives a vapeur pour leur mise en Iéle des Lrains
et leur retrait, leur chargement en eau et en combustible, etc. De ce
fail, la capacilé d'une gare lerminus, comprenant un nombre limité
de voies d’acces, peut étre accrue considérablement. Je vais vous en
ciler un exemple : a la gare St-Lazare, le service des trains d’Auteuil
immobilise cing voies, qui représentent chacune environ cing millions
de francs par la valeur des terrains occupés: avec la traction élec-
trique, deux quais suffiraient, méme pour un service plus fréquent :
on réaliserait donc une économie de quinze millions. Il est a noter
que cetle économie esl supérieure aux dépenses prévues pour
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Iélectrification de la double voie de Paris & Auteuil, qui se montent
4 une douzaine de millions.

Il n’y a pas que la capacilé des gares, que la traclion électrique
- permel d’augmenter, mais aussi la capacité des lignes. Grace a la
rapidilé des démarrages, 4 I'élévalion de la vilesse moyenne, a
I'emploi de convois [réquents de composilion variable, on peul
accroflre considérablement le nombre des voyageurs transportés par
heure. Je vais vous citer, a ce sujet, un exemple relatil 4 la banlieue
de Paris. Avec des (rains & vapeur, il est impossible de dépasser, sur
une ligne a double voie, un débit de 10.000 & 12.000 voyageurs
par heure; avec les (rains électriques de huil aulomotrices dont
I'emploi est prévu par M. Mazen, on pourra offrir au public
£0.000 places par heure, donl 20.000 assises. J'ajouterai que, sur
loules les lignes de petile et de grande banlicue o la traction élec-
trique a é1é appliquée, on a constaté un accroissement rapide et
considérable du nombre de voyageurs transportés.

in ce qui concerne les locomolives électriques, J'ai déja ditqu'elles
peuvenl élre élablies pour développer une puissance aussi élevée qu'on
le juge utile, puisqu’elles sont alimentées par une source d’énergic
extérieure. En oulre, plusieurs machines peuvent étre accouplées
ensemble et conduites par un seul mécanicien, a la volonté duquel
elles sonl loules asservies. Il est donc possible d'admeltre des trains
d'un tonnage énorme, méme sur des voies accidentées.

La substitution de la (raction électrique a la traction & vapeur a eu
pour résullat économique, sur la plupart des lignes, une diminution
des dépenses d’exploitation. Ce fait tient a diverses causes :

Tout d’abord les locomolives électriques sont, par elles-mémes,
moins lourdes que les machines a vapeur équivalentes; en outre,
elles n’ont pas a trainer, comme elles, un tender copieusement garni :
il y a donc la une réduction importante du poids mort transporté.

D'autre part, les chaudiéres de locomolives bralent du combustible
relativement codleux, tandis que les chaudieres de I'usine génératrice
d’électricité peuvent braler du charbon de basse qualité ; quelquefois
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méme, celle usine utilise I'énergie naturelle des chules d’eau. 11 faut
ajouler que I'emploi de la (raction électrique permet d’économiser
I'importante quantité de combustible qui est bralée en pure perle
pour l'allumage et le maintien en pression des locomotives & vapeur.

Enfin, les chaudiéres ontsans cesse besoin de visites, de netloyages
et de réparations, tandis que les moleurs éleciriques exigenl relati-
vement peu d’entrelien. Les locomotives a vapeur sont donc
fréquemment immobilisées dans les dépéts et les ateliers, ce qui n’est
pas le cas pour les locomotives électriques ; il en résulte qu'avec ces
derniéres, un nombre moindre de machines suffit pour assurer le
méme service.

*x
¥ X

Ceci dit, je vais indiquer brievement les conditions générales
d’emploi de la traction électrique.

Un fait domine toute la discussion de cetle question :

Les dépenses relatives a Uélectrification d une ligne existanle
sont lowjonrs lrés considérables.

Par conséquent, sauf dans des cas spéciaux. celle transformalion
ne devra étre décidée que si les bénéfices prévus, immédiats
ou fulurs, compen‘sent les charges de capilal supplémentaires.
L'étude préliminaire des possibilités d’électrification d'une ligne
devra tenir comple de facteurs trés divers, d’imporlance variable,
lels que : la longueur exploitée, la densilé de la population
dans les régions (raversées, I'espacement des points d’arréts, la
vitesse des différents trains et leur répartition, la’ capacilée des gares
terminus, la valeur des lerrains au voisinage de ces gares el de leurs
dépendances, ete. Cetle étude conduira généralement & conclure que
la traction électrique est applicable seulement si le trafic est intense.

Sur les lignes de banlieue, I'adoption de la traction électrique
s'impose comme une nécessité absolue. En effet, qu'arrive-t-il avec
la traction a vapeur? Puisqu'on est forcé de mellre en marche une
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locomotive, on cherche & en lirer le meilleur parti possible en lui
faisant remorquer un grand nombre de voitures. Suivant I'affluence
des voyageurs, on mulliplie ou on raréfie les départs de ces trains de
composition conslante, dont la vitesse moyenne est toujours trés
faible. A certaines heures, la plupart des places sont inoccupées ; a
d’autres moments, elles sont en nombre tout a fait insuffisant au
départ, et cependant beaucoup d'entre elles sont inutilisées pendant
la majeure partie du parcours. Pour vous en donner un exemple, je
vous dirai, que sur les lignes de banlieue desservies par I'Ouest-Elal,
I'utilisation moyenne n'atleinl pas 20 %, el que, chaque jour, de
6 h.1/2a 7 h. 1/2 du soir, les (rains onl & emmener 15.000
voyageurs, dont un liers seulement eflectue le parcours lotal, le
deuxiéme tiers un parcours inférieur a 10 km. et le derniers tiers un
parcours inférieur a 5 km.

Avec la traction électrique, la composition d’un train peul étre
réduite, aux heures de faible alfluence, a une aulomotrice unique.
On a donc toute facilité pour assurer un service régulier, dans lequel
les déparls restent toujours [réquents, la capacité des convois variant
avec les besoins. On peut en outre régler I'exploitation des lignes par
zones, chacune d’elles étant desservie par des trains distincts qui ne
s'arrélent pas dans les zones précédentes. Celte facon de faire
conduit évidemment au maximum d'utilisation du maltériel roulant,
c’est-a-dire au minimum de dépenses d’exploitalion par voyageur
(ransporté.

Sur les grandes lignes de I'ancien conlinenl, au conltraire, la
[réquence des convois est presque toujours trop faible pour juslifier
I'emploi de la traction électrique, et la locomolive 4 vapeur demeure
le seul engin de traction admissible au point de vue économique. Des
conditions particulieres, lelles que la proximité d'usines hydro-
électriques, la pauvreté de la région en charbon, les difficultes de
ravitaillement en eau (comme ce serait le cas dans un chemin de fer

Transalricain), elc., pourront présenter souvenl une imporlance
prépondérante, et délerminer I'électrification de ces lignes, mais ces
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conditions doivent élre regardées comme exceptionnelles. Sur
cerlaines seclions spéciales, la traction électrique pourra d'ailleurs
rendre de (rés grands services, comme je vous I'ai montré au cours
de cette conférence.

En résumé, dans mainles applications, la (raction électrique est
capable de rendre de grands services et de donner, & lous
points de vue, les résultals les plus satisfaisants. Elle a donc
devant elle un avenir tres brillant et est appelée a un développement
rapide. Mais il ne faut pas en conclure qu'elle sera deslinée a
supplanter dans loules ses applications la (raction & vapeur; celle
conclusion serail, non seulement prémalurée, mais sans doule
inexacte. Je le déplore bien vivement, comme électricien el aussi
comime \"U}'ﬂgCUT. | -

Il me reste, Mesdames, Messieurs, & m'excuser d'avoir élé si long
el & vous reniercier d'avoir bien voulu m'écouter avee aulant de

patience el d'atlenlion.
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SUR LES TRAVAUX DE LA SOCIETE
ET SUR LES CONCOURS DE 1911

par

M. LEMOULT, Secrétaire-Général.

Mespanes, Messiguns,

Le trés grand honneur qui m’arrive aujourd’hui d’avoir & vous
résumer les fails saillants et les principaux (ravaux de notre
importante Sociélé me cause une bien vive émotion et beaucoup
d'appréhension. (M'est un début pour moi dans une tache que rendent
tres difficiles et Maustérité du sujet et "autorité de ceux qui avant moi
en ont été chargés et s’en sont si bien acquittés.

Je n’ai pas besoin de vous rappeler avec quel plaisir vous avez
entendu les rapporls des années passées particulierement ceux de
M. Petit dont notre Président vient de vous parler. Si I'exemple de
ceux quim’ont précédé resle présent & mes yeux, comme un encou-
ragement, je ne puis m’empécher de penser qu'il me sera difficile de
les égaler el que Je vais avoir besoin de toute votre indulgence.

Je suis bien sdr dailleurs que vous éles disposés a I'indulgence
par la satisfaction que vous a donnée la trés belle conférence que
vous venez d'entendre et, je le dis & dessein, de voir. Il faut
remercier et féliciter notre Président loujours préoccupé de donner a
notre grande séance le plus d'éclat possible, d’avoir eu I'heureuse
fortune de rencontrer M. de Valbreuze el de I'avoir décidé & nous
apporter son brillant concours. On prélend généralement que les
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savants ont queljue tiédeur, voire méme quelque répugnance a
I'égard des formes littéraires qu'ils accusent d'enlever & la vérité
quelque chose de sa tranquille et sereine majesté. M. de Valbreuze
vient de nous montrer que c'est la une erreur, que I'on peut étre
un savant et manier avec aisance les volts, les ampéres, les vitesses
el les rendements mais étre en méme temps un artiste capable de
présenter sous une forme pure et séduisante les questions les plus
ardues. Grace a lui, nous connaissons, comme si elle nous était
depuis longtemps familiére I'adaptation de I'électricité a la traction
des chemins de fer et déja nous fondons sur ce nouveau progrés
de la physique appliquée les réves les plus agréables ; nous sommes
accoutumés a demander beaucoup a, I'électricité ; mais comme
elle s'habitue 4 nous donner tout ce que nous en attendons, nous
sommes de plus en plus exigeants el sous peu nous la verrons sans
doute se pliera nos nouveaux désirs et nous (ransporter avec sécurité,
. espérons-le, a des vitesses qu'on n'aurail pas osé envisager il y a
quelques années.

Permeltez-moi, Mesdames el Messieurs, de remercier en volre
nom M. de Valbreuze que vous avez si généreusement et si judicieu-
semenl applaudi pendant I’heure de causerie charmante et instructive
que nous devons & son double lalent de savant et de conférencier.

Le premier devoir de volre Secrélaire général est de parler des
amis que notre Compagnie a perdus au cours de celle année ;
ils ont malheureusement été beaucoup plus nombreux que de
coutume el notre Président n'a pas manqué de rappeler, au moment
ol ils nous quittaient, leurs mérites, leurs qualilés et les services
qu'ils ont rendus. Permettez-moi de leur adresser un adieu recon-
naissant el de les rappeler, une fois encore, a volre mémoire el a
volre ceeur.

De nouveaux adhérents sont venus se joindre & nous, donnanta
notre Sociélé, qui les en remercie, la preuve la plus agréable de
I'estime dans laquelle ils liennent ses habitudes de (travail, de
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courloisie, de générosité et de trés large tolérance. Nous sommes
heureuy de leur souhailer la bienvenue.

Nous tous, qui avons & ceur la prospérilé de la Sociélé, en nous
réjouissant de ces nouvelles adhésions, nous trouvons qu’elles ne
suffisent point ericore 4 notre ambition légitime el nous faisous appel
a tous ceux qui nous ¢coutenl pour qu'ils viennent se joindre & nous.
pour qu'ils nous apportent le concours de lear ardeur el de leur
expérience ; en méme lemps, ils viendronl augmenter nos ressources
el, par conséquent, les moyens que nous avons déja de [aire le bien
aulour de nous en encourageant les découverles induslrielles el en
récompensanl, comme nous le [erons dans un instant, les mérites qui
nous sonl signalés.

La Sociclé se réjouit a jusie litre des distinetions honoriliques
oblenues par ses adhérents el je me fais un plaisir de vous rappeler

leurs noms :

M. Bico-Daner, notre si dévoud el si sympathique Président, qui
malzré des occupations peérsonnelies extrémement nombreuses el
absorbanles, ne nous ménage jamais ni ses soins, i son lemps, ni
son dévouement, a élé promu Oflicier de la Légion d’honneur;
nolre Sociélé en peul élre légilimement fiere car le Jowrnal Officiel
(ui annonce la promolion porle la mention : Président de la
Sociélé Industrielle.

M. Mercige, Direcleur général des Mines de Béthune, a été
également promu Officier : c'esl la juste récompense d'une longue
et tres brillante carriére dans les mines, au cours de laquelle
M. Mercier a donné, en les améliorant et en les développant,
une impulsion vigoureuse & loules les entreprises auxquelles il a
collaboré.

Parmi les nouveaux chevaliers de la Légion d’honneur, notre
Sociélé a le plaisir de voir MM. Cordonnier, Houtarl et Fremaux.
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M. e Prisipent vous a parlé tout a I'heure de M. Cordonnier et je
ne saurais rien ajouler, sinon le (ribul de mon admiration per
sonnelle.

M. Hourarr est le fondateur, & Denain, d'une importante verrerie
qu'il a constamment lenue au courant des progres industriels et ol
il a toujours appliqué les perleclionnements qui sont de nature &
faciliter le travail pénible que réclame cette industrie.

M. Frevavx est le tres distingué el trés sympathique Président de
la Chambre de Commerce d’Armentiéres, c'est dire en quelle haute
estime le tiennent tous ses collégues ; on ne saurait trop applaudir
4 sa décoration si justement méritée.

TRAVAUX DES SOCIETAIRES

Les différents comités souslaprésidence respective de MM. Cusriier,
Anloine Scuive-Lover, Lemaire el Bocouer onl, comme les années
précédentes, étudié les questions spéciales qui ressorlent de leur
compélence et nous allons donner un rapide résumé de leurs
lravaux,

GENIE CIVIL ET ARTS MECANIQUES

M. Paul Kestyer, en étudiant la circulation simultanée dans un tube
vertical d’un liquide et d'un gaz ou vapeur, a conslalé un curieux
phénomeéne qu'il a appelé le grimpage et qui consiste dans I'entraine-
ment du liquide du bas vers le haut sous forme d'une mince pellicule ;
celle remarque lui a permis de construire des appareils nouveaux et
ingénieux pour la concenlration des liquides industriels, spécialité
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dans laquelle M. Kestyen éfail déja passé maitre ‘par ses travaux
anlérieurs qui I'ont conduil & imaginer et & cons(ruire des appareils
puissants et d'un emploi extrémement économique.

M. Bocquer a indiqué un moyen de mesurer les déformations per-
menentes ou passageres des bouleilles 4 gaz et il est a peine besoin
de. faire remarquer le grand intérél que prend celte mesure avec
I'emploi loujours plus [réquent des gaz comprimés ou liquéfiés que
Ion transporte en bouteilles d’acier.

Parmi les disposilifs utiles aux industriels, il faut signaler un
nouveau changement de vitesse imaginé par MM. Witriaws el Janxgy,
la transmission universelle, qui donne un rendement de 85 °/; et que
M. Sik, toujours au courant des nouveaulés, a présenté a la Société.
Du méme auleur, nous avons eu une étude trés intéressante sur
les conditions de formation de la rouille el sur les conséquences
‘d’un intérét primordial que celte formation exerce sur la durée
des travaux de maconnerie, pariiculiérement Sur ceux qui sont en
ciment arme.

M. Paitor, dont nous signalons au passage la nomination de
professeur titulaire de Physique & I’Institut industriel, a donné
la description du Sismographe récemment installé & I'Institut de
Physique de la Faculté des Sciences, grice aux subsides que
M. Ch. Barnois a obtenus de I'’Académie des Sciences ; cette délicate
inslallation a élé réalisée par un spécialiste sous la savante direction
de M. Douxami, professeur de Géologie a la Facullé des Sciences.
On ne saurait trop engager les Lillois a aller voir ce curieux
appareil qui enregistre les moindres secousses du sol el qui, établi
en vue de conslater les tassements des régions miniéres, nous
renseigne sur les cataclysmes sismiques les plus éloignés de nous,
puisque comme I'a dit M. Paitor, cet instrument & marqué par des
tressaillements lout a fait caractéristiques les (remblements de
terre du Turkestan, dont environ 6.000 k™ nous séparent; il a
d’ailleurs depuis inscrit sur ses cylindres enregisireurs beaucoup
d'autres indications précieuses.

_—
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La Facullé des Sciences a installé également un appareil destiné a
recueillir les signaux que la Tour Eiffel envoie chaque joura 10 h. 45,
a 10 h. &7 eta 10h. &9 par les ondes hertziennes. Ces signaux per-
meltent de régler avec une grande rigueur les chronométres non
seulement sur lerre, mais encore a bord des navires el par cela
méme rendent des services inappréciables ; I'installation a été faite
grace 3 un don de notre compatriote M. Piccotart et les Matlres de
I'Institut de Physique, MM. le Doyen Dawies, Ovuivier el Paicor
y ont apporté tous leurs soins.

[l est inutile d'insister devant vous sur la grande utilité qu'il y
aurait 4 doler les mineurs d'un éclairage intense et présentant toules
les sécurilés désirables ; le travail de M. Dipier mérite done une men-
tion toute spéciale puisqu’il nous indique les essais tentés en vue d'em-
ployer des lampes 4 acétyléne qui donnent environ 7 a 8 fois plus de
lumiére que les lampes & benzine ; malheureusement le maniement
et I'entretien des différentes lampes imaginées par des construcleurs
allemands ou frangais ne paraissent pas encore absolument parfaits ;
en outre il n'est pas absolument certain que leur emploi soit exemplt
de dangers.

FILATURE ET TISSAGE

L’un des principaux (ravaux de ce Comilé a été le trés intéressant
mémoire que M. Nev a rédigé sur ['Humidification dans le travail
des Textiles el qu’il a du, en raison de son étendue, exposer en
plusieurs communications successives. (e (ravail, qui occupe a lui
seul une bonne moitié du comple-rendu des travaux de la Sociélé,
présente un grand inlérét aussi bien au point de vue de I'hygiéne
des ouvriers que du rendement de leur travail qui yest intimement
lie. M. Nev, reprenant la queslion él'origine el rappelant avec délail
et précision les données scienlifiques qui serventde base a ses
déductions, a fait une ceuvre durable ol I'on retrouve les qualités
trés sérieuses d'un esprit scientifique el d'un ingénieur Lres
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compélent. Il termine en exposant les moyens qui permetlent
de réaliser ’humidification dans le travail du lin, du chanyre, du
jute, de la ramie, efc... et on ne saurait trop en conseiller la lecture
aux induslriels, puisque tous s’inléressent, avec beaucoup de raisons,
aux condilions d’hygiéne dans lesquelles travaille leur personnel
ouvrier.

Il faut signaler également le travail de M. FruiLierme relatif 3 un
nouveau procédé de rouissage et de leillage du lin: c'est la une
question toujours d'actualité pour nous qui touchons de si prés a la
culture et a l'utilisation du lin; il est bien certain que I'auteur
a apporlé une amélioralion nolable aux anciens procédés puisqu’on
peut mainlenant en operant a la température oplimum de 22° exécuter
le rouissage en 5 jours 1/2 dans des conditions qui donnent de tres
sérieuses espérances au point de vue de la réalisation pratique de ce
nouveau procédé.

ARTS CHIMIQUES ET AGRONOMIQUES.

Parmi les questions qui se posent actuellement & I'attention du
public, 'une des plus importantes est la falsification des denrées
alimentaires que la loi de 1905 poursuil avec beaucoup de rigueur
mais que I'indélicalesse de certains marchands el la cherté des vivres
rendent parfois bien tentante. Le Comité des Arts chimiques s'est
beaucoup occupé de cetle question et de toutes celles qu'elle souléve.
Par un exemple fort bien choisi, M. Lenoble montre le danger qu'il
y a 4 uliliser sans discernement des réactions extra sensibles mais
qui nes’appliquent pas rigoureusement aux conclusions qu’on en tire.
Faule de cette précuulion‘ un expert peul se (rouver parfois
bien embarrassé, d’autant plus qu'il est trés difiicile de deéfinir les
produils naturels normaux, lait, vins, etc , auxquels on a été amené
& comparer les produits suspectés. M. Lescoeur parle des anomalies
qu'il a conslatées dans certains beurres authentiques, mais cependant
singuliers, puisqu'ils se comportent comme s'ils étaient margarinés ;
il_préconise pour éviler les erreurs judiciaires |'introduction dans
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foutes les margarines d'un colorant inoffensif et facile & carac-
lériser. Il y a bien longlemps qu’une telle mesure a éé proposée au
Parlement, mais son adoption, qui paratt souhaitable a tous égards,
se fail longuement allendre.

M. Lescozvr, répondant & un veeu du Comité, a bien voulu nous
exposer la question de I'emploi en agriculture des insecticides arse-
nicaux ; il nous a parlé de leur efficacité reconnue el de leur inocuilé
démontrée par des essais trés sérieux fails en France méme ; loutefois
la mauvaise répulation des composés arsenicaux el quelques aceidents
qui leur sont allribués laissent encore un doute dans I'esprit des
consommaleurs,

M. Bouiez qui s'occupe depuis longtemps de la saponification des
corps gras et par conséquent des glycérines qui en résultent,
recommande I'unification des méthodes d’analyse de cet important
produit industriel ; mais il critique le choix qui est laissé entre
deux méthodes différentes ; I'une d’entre elles élant imposee en
cas de conlestation, il semblerail rationnel qu’on lui donnat toujours
la préférence el qu'elle fat imposée méme en dehors des cas
conlestés.

M. Lessme, président du Comilé, a apporté les trés beaux
résultats qu'il a obtenus en teignant des photographies sur gélatine
bichromalce el a projeté de trés nombreux et trés jolis clichés trés
agréablement nuancés d'une ou de plusieurs couleurs différentes. Il
donne la liste des colorants essayés el recommande particuliérement
quelques-uns d’entre eux qui sonl a la fois d'une application facile,
d'une nuance agréable et d'une résistance suffisante a la lumiére.

M. Hourarr nous a exposé les progrés réalisés dans la fabrication
du verre et nous a fait part de sa confiance dans les procédés, acluel-
lement & I'étude, baseés sur I'emploi de I'électricité productrice des
haules lempéralures. [
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Il nous a décril également les moyens employés pour ventiler les
fours de verrerie ; la haute tempéralure des bassins, environ 1.400°,
exige que l'on rafraichisse I'atmosphére dans laquelle vivent les
équipes d’ouvriers qui puisent le verre et le [aconnent ensuite :
d’excellents disposilils donnent le résultat désiré puisque en Juillet
dernier, alors qu'il faisait 30° & 'ombre et 37% au soleil, on ne cons-
latait pas plus de 55° & I'ouvreau lorqu'on metlait en action les
moyens de ventilation. '

Poursuivant les (res intéressantes études qu'il fait en mesurant les
Sus_ceptibililés magnéliques des composés organiques ou minéraux,
M. Pascal a exposé les idées auxqﬁelles il esl arrivé sur la conception
de la matiere et sur un nouveau constituant hypothétique, le magnéton
qui vient y jouer un role analogue a celui des électrons.

M. Lewourr, fidéle aux lecons de son illustre Maitre Berthelot,
poursuit ses recherches thermochimiques et indique comment il a élé
amené a suspecler les résullals numériques publiés par des savants
allemands et & les corriger par ses propres expériences faites a ['aide
de la bombe calo::imézrique.

COMMERCE, BANQUE ET UTILITE PUBLIQUE.

Le Comilé a écoulé avec beaucoup d’intérél la lecture qui lui a élé
faite du rapport que M. Henri Decroix, Vice-Président de la Chambre
de Commerce, a établi sur le renouvellement du privilege de la
Banque de France, question qui présenle pour la situalion monélaire
mondiale de notre pays une importance toul a fait exceptionnelle.

M. Arquessoure toujours préoccupé des relations entre patrons et
ouvriers examine les résullats qu’a donnés la loi de 1892 sur la
conciliation et I'arbilrage, et constate non sans mélancolie que la loi
a été a peu pres inelticace et que la progression des greves a élé
constante apres comme avanl sa promulgalion el sa mise a exéculion.




M. Bocquer qui représentait notre Société au Congreés de Reims de
la prévention des accidents du travail et de I'hygiéne industrielle, a
rendu compte des travaux de cel important Congrés ; je vous signale
tout particulierement deux faits trés caractéristiques : 'un est relatif
& une usine métallurgique ol le nombre annuel des accidents du
travail élail en moyenne de 24 pour 1.000 ouvriers et ol il tomba
4 10 puis 4 8, a la suile de I'application méthodique, en 1900,
des moyens de prévention. L'aulre concerne les filalures réputées
autrefois comme dangereuses el qui, aujourd’hui, grice 4. la
prévention méthodique, ont atleint un coefficient de sécurité tres
rassurant puisque le nombre de blessés n'y est que de 3,5 pour 1.000
et celui de morts 0,7 pour 10.000, alors que les mémes chilfres
pour I'ensemble des industries sont res'pectivement 9,6 pour 1.000
et 6 pour 10.000, '

M. Cav, revenant sur un sujet déja étudié par lui I'an dernier, le
Régime légal des Emprunts obligataires, critique le projet qui a été
imaginé pour la défense des obligataires, & savoir la création de
Sociélés ; une telle création, qui n'est pas légale serait en outre
pratiquement sans effel, el il faudrait régler la question par une
loi. A ce sujet M. Devaux signale la proposition de loi de M. Chas-
tenet, qui mérile une grande atlention el qui, si elle était adopleée,
assurerait, dans une trés large mesure les droits des Obligataires
aujourd’hui un peu trop sacrifiés.

De M. Cau, nous avons eu également une étude démontrant que
les criliques adressées a notre organisation financiére, de favoriser
surtout les affaires de I'étranger sont mal fondées, étque, parexemple,
la Banque de France a imaginé des combinaisons diverses, ‘mises en
pratique dans plusieurs de ses succursales et qui permeltent selon le
mot d'un haut fonctionnaire de la Banque : « & fout homme qui
mérite crédit d’en avoir autant qu'il en a besoin ». 1l est regretlable
que le public ne connaisse pas davanlage ces combinaisons d'une
régularité lechnique irréprochable et d'une souplesse extréme.
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M. Devavx a commenté divers projets tendant @ modifier notre
législation commerciale.

Il nous a montré que la loi du 17 mars 1909, sur la Vente el le
Nantissement des Fonds de Commerce, exige quelques relouches ;
qu'une proposition de loi, déposée au Parlement par M. Marc
Réville, député, aurait, au point de vue de la limilation des
effets des oppositions, d’heureux résultats, mais qu’il faul se
garder, en pareille maliére, de rompre avec les usages el les
principes fondamentaux du Droit Commercial.

CONFERENCES.

Nous avons eu celte année deux grandes conférences, 'une de
M. Cav, sur I'Exportation francaise et la politique des Etablissements
de crédit.

Aprés avoir rappelé la polémique violente suscitée par les articles
de I'anonyme Lysis dans un grand journal parisien et les critliques
dirigées contre les grands Etablissements de crédit, aprés avoir aussi
plaidé en faveur de ceux-ci, les circonstances atténuantes, le confé-
rencier expuse les besoins du commerce d'exporlation et précise le
role des banquesspéciales donl ce commerce demande |'élablissement.
Ily ala un probléme extrémement délicat, qui a re¢u déja en plusicurs
pays— et nolamment en Angleterre el en Allemagne — des solutions
trés remarquables. L’étude de ces solutions conduit le conférencier
a celle conclusion qu’elles ne peuvent étre transplantées lelles quelles
en lerrain [rancais. On projelail, il y a quelques quinze mois, la
fondation & Paris d'une Banque Nationale du Commerce Extérieur.
Celle solution apparail au conférencier, sinon comme chimérique, au
moins comme prémalurée, el il voit, dans une organisalion due a
I'initiative d'un groupe d’industriels roukaisiens : le Comploir fran-
cais d’exportation, le Lype d’établissement qu’il faut répandre parlout.
Plusieurs fails permeltent d’espérer que des inilialives de ce genre
trouveront aupres de nos banquiers les concours indispensables,
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Mais méme si I'indifférence et le manque de conviction des Grands
Elablissements de credit devaient persister, ces initiatives sont
néanmoins appelées & réussir car elles auront 'appui énergique de la
Banque de France, loujours guidée par I'intérct nalional et soucieuse
de remplir toujours plus parfailement son réle de « banque de lous
les Francais » ; elle apportera son concours le plus large au déve-
loppement de notre exportalion — ceuvre nationale et aussi, et de

plus en plus — ceuvre nécessaire.

La seconde conférence a é(é faite par M. Knarex, architecte a
Bruxelles, qui est I'inventeur d'un procédé nouveau pour remédier
4 humidité dans les construclions el qui est venu nous exposer,
.avec délails son procédé, el les magniliques résultals qu’il obtient.

M. Knapen pratique dans les murs, & I'aide de briques spéciales
creuses, des drains d'un diamétre de 30 millimétres environ plus ou
moins inclinés suivant les circonslances hygromélriques et qui
sarrélent a mi-épaisseur du mur. De la pose de ces drains résulte le
succeés ou I'échec de I'opération : horizontaux, ils sont sans effet ; de
méme, si leur diamélre est inférieur & 26 millimétres ou supérieur
4 36 millimetres. L'auteura donné une explication du phénomene el
on peut dire, suivant une expression pittoresque déja employée, que
grace a ces drains « les murs humides respirent el retrouvent la
bonne santé »,

Une expérience déja longue a consacré celle importante décou-
verle el on n’a que le choix enlre les exemples décisifs. Grace au
systeme Knapen, une église pres de Bruges blie sur un marais, et
qui menacait ruine. dévorée qu'elle élail par I'humidité el le salpétre,
arepris loule sa beauté. Comme le dit le rapporteur de la Commission
chargée de suivre le (ravail : « les murs, les colonnes ne pleurent
plus sous 'effet de suintements sales et affreux; ils ont repris la
coloration, la vigueur et la vie d'organes archilecluraux en pleine
sanlé. » D'aulres resultats aussi probanls onl méme engagé la
Commission royale des Monumen(s de Belgique a recommander
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au Gouvernement ilalien I'application du procédé Knapen a la
fameuse Céne de Léonard de Vincy pour la sauver du désastre qui
la menace, '

Sans aller si loin et sanss'élever a de telles espérances, nous
savons que M. Knapen a réussi & assécher, a Lille méme, sans
occasionner de trop grandes dépenses, des locaux qui paraissaient
condamnés par l'inclémence de nolre climat, par la nature du
terrain et par leur disposition 3 une humidité perpétuelle.

On peut done, en toule sécurité, appeler I'attention du public sur
cetle importante découverle et en recommander I'essai dans nos
régions qui, malheureusement, paraissent prédisposées a exiger
souvent les bons soins de M. Knapen.




CONCOURS DE 1911

PRIX ET RECOMPENSES DECERNES PAR LA SOCIETE

PRIX DESCAMPS-CRESPEL
500 francs

Le lauréat de ce prix est M. Albert Duraxp qui a été choisi a cause
des services qu'il a rendus aux industries lextiles de la région
lilloise.

Elevé dans cetle industrie, puisque ses grands-parents et ses
parents dirigeaient & Amiens une importante fabrique de velours
d'Utrecht que lui-méme a dirigée pendant 25 ans, M. Duraxn esl venu
a Lille, en 1907, comme Secrétaire de la Fédération des fabricants
de toiles de France. Il s’y est bien vite [ait remarquer par ses connais-
sances lechniques trés élendues, par ses qualités d’ordre, de travail
et parsavparfaile urbanité qui I'ont fait aimer de tous ; les différents
Syndicals patronaux, au fur el a mesure qu'ils le connaissaient, se
sont allachés ses services et il est devenu Secrélaire du Comité linier,
puis Secrétaire de la filature de lin et de la filature de coton. En
1908, la Chambre syndicale des fabricants de toiles de Lille, ayant
créé un conditionnement, M. Duraxp ful chargé d'en organiser
I'installation et d’'en assurer la direction. Dans toules ces [onctions,
souvent trés délicates @ remplir & cause des intéréts divergenls des
filaleurs el des lisseurs, M. Duraxp a conservé la sympathie générale
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et tout le monde sait que I'on peut en loute confiance compter sur sa
compélence Loujours en éveil, sur sa bonne volonté toujours préte,
et sur son dévouement qu'il ne ménage jamais. Il en a donné une
nouvelle preuve, en se chargeant, en 1911, d'un cours (rés
important a ['Union francaise de la Jeunesse, celui des Matieres
textiles ; il y apporte de hautes qualités de professeur et il y trouve
avec une satisfaction qui lui fait le plus grand honneur, Poccasion de
(ransmellre a ses éleves la science qu'il a acquise par une longue
pratique, et aussi I'occasion de se dévouer a leur instruction; nul
n'élail mieux désigné que lui pour recevoir le prix Descawps-Cresper.

MEMOIRES - ET APPAREILS PRESENTES AUX CONCOURS

PRIX EDMOND FAUCHEUR

Médaille d’or

Le lauréat de ce prix est M. Fernand Warresien pour son étude
sur la Conduite des Fours a briques et les perfectionnements qu'il y a
apportés. L'auteur, ulilisant les recherches de MM. Mallard et Le
Chalelier sur les chaleurs spécifiques des gaz, oblient des indications
précieuses sur les tempéralures réalisees dans les fours en délermi-
nant, parun appareil de son invention, la quantité d'acide carhonique
dans les gaz de la combustion. Bien que ce procédé ne lienne aucun
compte des pertes par rayonnement et conductibilité, ni des chaleurs
emporlées par les gaz inutiles; et que, par suile, il ne puisse donner
rigoureusement les températures effectives, il n’en fournit pas
moins des indications paralléles & ces températures et cela suffit
pour étudier I'allure du four en comparant. entre elles ses diverses
régions et en faisanl le diagramme des températures observées ;
I'examen de ce diagramme ayant montré que dans un four Holfmann
cerlaines parties sont trop chaudes el d'autres (rop [roides,
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M. Warrecren a é1é amené & construire un appareil qui répartit
automatiquement el rationnellement le combustible, de maniére &
fournir & chaque région du four le contingent qui lui revient. Il en
résulte qu'en régime normal chaque partie donne ce qu’elle doit
fournir de CO* et par suite la température désirée, qui devient ainsi
réglable & volonté. 1l faul louer hautement Pindustriel qui s’est
impos¢ la tiche difficile el souvent méme fastidieuse d’étudier
complétement un appareil de chaaffage trés important, et qui a eu en
oulre la bonne fortune de le perfectionner par un distributeur
aulomatlique n'exigeant qu’une faible dépense supplémentaire
d'énergie molrice.

Notre Société est particulierement heureuse de se rencontrer avec
la Sociélé d'enc.uragement pour le développement de I'industrie
nationale dont M. Warrescen est déja lauréat et de le compter
aujourd’hui parmi ceux auxquels elle a altribué une médaille d’or.

Médailles de vermeil.

Deux médailles sont attribuées a MM. Trsrart et Dicrourz.

M. Louis Testsrr nous a donné une Etude trés compléte de
Pinfluence des engrais sur les diverses cultures, praliquées sur les
divers terrains. Le principal intérét de ce Mémoire se trouve dans sa
partie pratique qui est forl bien traitée, et qui prouve que l'auleur
possede une connaissance approfondie des questions culturales,
puisqu’il indique trés judicieusemenl non seulement quels sont les
engrais qu’il faut fournir aux plantes, mais encore le moment auquel
il faudra les leur offrir. L’auteur a fait sans doute, au sujet de
* I'exportalion des principes fertilisants par les récoltes, de (res
nombreuses recherches personnelles dont il nous donne le résultatat ;
mais il y inlroduil beauconp de données qui résultent de travaux
anlérieurs, el son mémoire edt gagné en clarté et aussi en valeur
documentaire 4 signaler quelques sources bibliographiques. Tel quel,
ce (ravail esl (rés sérieux, trés consciencieusement établi, et la
Sociélé en reconnail toule la valeur en lui attribuant une de ses
médailles de vermeil,
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M. le lieutenant Drcrouez, a présente a la Société un- important
travail sur le Canal des Deux-Mers qui doit ou plutét qui devrail
réunir la Méditerranée et ’Atlanlique en empruntant une hounne
partie du cours de la Garonne. (’est un plaidoyer chaleureux en
faveur d'une ceuvre éminemment francaise. Il s’en faul de beaucoup
que tous les arguments donnés en faveur de ce travail gigantesque
soient irréfutables, et notre Sociélé aurait beaucoup a dire au sujel
des dilficultés malérielles et au sujet des quasi-impossibilités
financiéres dont 'auteur fait bon marché. Mais on peut le louer sans
réserve de s'étre laissé inspirer, peul-étre méme entrainer par les
considérations mililaires el stralégiques d'un intérét indisculable.
Il 'est bon que certains grands travaux. qui profileraienl au pays
enlier. soient de temps a autre rappelés & I'opinion publique,
avec celle vigueur el cetle conviclion. eton doil haulement remercier
M. le lieutenant Decrouez d'avoir consacreé ses loisirs 4 un travail
important ot il a mis une bonne part de sa foi patriotique.

Mcédailles d'argent.

Quatre médailles & MM. Enanavo, Waveerie, Hovranr et Rireer.

M. Emanavp, dans une étude sur la circulation d’eau dans les
chaudieres, exprime dans un style clair des idées trés nelles: mais
son travail ne conlient guére que des conceplions théoriques : nos
ingénieurs, spécialistes en ces questions, eussent aimé y trouver
quelques considéralions expérimentales, en particulier sur certains
types de chaudieres qui, précisément au point de vue de la circulation,
présentent des particularités intéressantes. ; :

M. Emile Waveetie, directeur de filature, déja titulaire en 1910
d’une médaille de bronze de notre Société pour un lravail sur le
colon, esl récompensé cetle année d'une médaille d"argent pour une
nouvelle étude sur la filature du coton dans laquelle ce praticien rés
averli el trées expérimenté résume les géneralilés (echniques de
celte filature en s'atlachant peut-élre un peu trop a quelques
qualilés (rés imporlantes, il esl vrai, de colons de premier ardre.
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M. Ch. Houvrarr ne s'est pas conlenté de prendre une part active aux
travaux du Comité des Arts chimiques : il affronte lui aussi les
rigueurs de nolre concours avec une élude toujours d’aclualité
puisqu’elle touche aux rendements dans la fabrication du verre par
les fours & bassin et aux accidents de cette [abrication ; cetle étude
comporte des constalalions personnelles (rés intéressantes et des
délails sur la dévitrificalion, le verre froid ou gite, les bouillons ou
bulles d air, les cordes, I'oxydation, la réduction, elc.; toutes
dénotent un praticien instruit, bon observateur qui veutl améliorer
son arl et 8’y applique conslamment.

M. RigrLer, pour sa carle commerciale des charbonnages du Nord
el du Pas-de-Calais, oblient une médaille d’argent ; dans notre région
ol toul le monde s'inléresse aux mines de charbons, & leur réparlition
géographi-que,. a leur chance de développement et de prospérité, ol
tout le monde profite de cetle aubaine fructueuse que les hasards de
la géologie ont apportée dans notre sous-sol, on saura gré & M. RirrLer
de la trés belle carle qu'il a élablie et on la consultera souvent avec
curiosilé et avec fruit,

PRIX DES COMPTABLES

pour bons et loyaux services.

M. Henri Camuierer, né en 1843, fail partie depuis 35 ans,
du personnel de la Maison Wallaert Fréres ot il occupe actuellement
les fonctions de Chefl de la Complabililé. « Son exactitude au travail,
I'intelligence dont il a fait preave par les améliorations qu'il a
apportées dans I'organisation du service qui lui élait confié, sa
grande discrétion, son absolu dévodment ont fait de lui un
collaborateur de premier ordre », ftels sont les termes dont se servent
MM. Wallaert Fréres pour vanter les mérites exceplionnels de leur
fidéle Complable en chef; la Société est heureuse, lorsqu’on lui
signale des collaborateurs modeéles comme M. Caruierer d'avoir a
sa - disposition des prix qui les récompensent et qui lui donnent
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I'occasion de signaler en public. leurs (rés précieuses qualités ;
elle accorde donc & M. Canuierer, exemple d'intelligence et d’atta-
chement, en consécralion de sa longue carricre, si dignement
remplie, une Médaille de Vermeil.

PRIX DE DESSIN INDUSTRIEL
Secrion A, — Employés.

1e" Prrx : MM. ROGE (Maunice), dessinateur a la Compagnic de Fives-
Lille, une médaille d’argent el une prime de 30 (rancs,

22 — POTIER (Cranies), dessinalenr aux mines de Dourges,
une médaille d’argent el une prime de 30 [rancs.
3 — DEWEIRDT (Leox-Cuarves), calqueur aux aleliers du

Chemin de fer du Nord, une médaille de bronze et
une prime de 10 francs.
4e DOUTRELONG (Rexg-Liox), dessinaleur a° la maison
Dujardin et C*, une médaille de bronze et une prime
de 10 francs.
MENTIONS : DELOUVY (ArcimE), dessinateur chez M. Paul Kestner.
- GAURUEL (Paur), dessinaleur aux ateliers de conslruc-
tions éleetriques de Lille.

Seerion B. — Eléves (Enseignement primaire).

ler Priv : MM. PECQUEUR (Epouann), éléve i I'licole des Beaux-Arls
de Lille, une médaille d'argent.

2 — CARTON (Hoxors), éleve i 'licole Nationale profession-
nelle d'Armentieres, une médaille d’argent.

3 — BAUCHER (Jeax), éleve & PEcole pratique d’Industrie
Baggio, une médaille d’argent. 3

48 — DOUCHET (Avcusts), éleve i I'Ecole pratique d'Indus-

trie Baggio, nune médaille de bronze.
— BOIDIN (Pigrre-Nicoras), éleve i Ilcole pralique
d’Indusirie Baggio, une médaille de bronze.
60 — HANOTE (Rosent), éleve a I'Eeole Académique de
] Douai, une médaille de bronze.
MENTIONS : LEROUX (Marcer-Axpre), ecleve a I'Ecole Nalionale
professionnelle d'Armentieres.
— BOUREZ (Maunice), éleve a 'Ecole Nationale profes-
sionnelle d’Armentigres.
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Secrion ). — Ouvriers.

MM. PREVOT (PauL), ajusteur chez M. Wauquier a Lille,une

médaille d'argent et une prime.de 20 franes.

VANOVERBERKE (Germax), ouvrier chez M.Lepoutre
a Roubaix, une médaille d'argent et une prime de
10 francs.

VINCKIER (Luciey), traceur chez M. Wanquier 4 Lille,
une médaille de bronze et une prime de 10 [rancs.

HAUSTRATE (Jures), mécanicien chez MM. Haustrale
et C* & Wallrelos, une meédaille de bronze et une
prime de 10 francs.

DOMEN (Gasrox), ouyrier chez M. Carrelle a Roubaix,
une médaille de bronze.

LEVEUGLE (Lsurext), mécanicien chez MM.Haustrale
et Cie & Wattrelos.

ADOLPHY (Avserr-Louis), ouvrier serrurier chez M.Gru-
lois a Lille.

DECRAME (Aupent), ouvrier chez M. Alfred Motte et
Cie a Roubaix.

PRIX DU CONCOURS D’ART APPLIQUE A L'INDUSTRIE

A cerlaines années, la Sociélé avail eu le plaisir de conslaler que

ce concours élait particulierement brillant et des prix supplémen-
taires avaient du étre fondés, dont quelques-uns par notre Président,
pour récompenser des concurrents nombreux et trés méritants. Cette

année, nous ayons eu le regret de constater un fléchissement relatif

el tout en proclamant les noms des lauréals, nous exprimons |'espoir
que ce fléchissement sera passager.

SecrioNn A, — Hléves.

Affiche Artistigue.

MM. GAILLARD (Erxest), éleve |a 1'Ecole Académique de Douai, un

diplome de médaille d’argent et une prime de 50 {rancs.
BOULAINGHIER (Epouarp), éleve a 1'Kcole des Beaux-Arts de
Lille, un diplome de médaille d’argent et une prime de 25 francs.

6
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MM. STEELANDT (Jures), un diplome de médaille de bronze et une

prime de 10 francs.

PREVOT (Crartes), un diplome de médaille de bronze et une
prime de 10 francs.

VATEZ (Jures), éleve a I'Kicole des Beaux-Arts, de Lille, un
diplome de médaille de bronze et une prime de 10 francs,

THALAMAS (Mavnice), éléve a I'licole des Beaux-Arts de Lille,
un diplome de médaille de hronze et une prime de 10 franecs.

Secrion B. — Employés et ouvriers d’Art.

M. COTEIGNIE (GroraEes), graveur i I'Imprimerie Dauel, une mention
honorable.

CONCOURS DE LANGUES ETRANGERES

Comme les années précédentes nous avons plaisir & signaler &
propos de ce concours le dévouement de M. Paul Kestner et de
M. Freyberg, directeur de la ** Berlitz School ™' qui non seulement
ont bien voulu assumer la lourde charge d’examiner les candidats,
mais encore onl lenu comme par le passé & doter ces concours
d'allocations spéciales et généreuses rendues nécessaires par le
nombre et la qualité des candidats. Votre Secrélaire général a entendu
avec le plus vif plaisir les éloges que le Jury lui a adressés pour les
éleves de I'Ecole supérieure de Commerce qui ont été particu-
licrement brillants en Anglais et en Allemand.

Langue anglaise.
SEcTION A. — Employés.

1Prx: M. MORELLI (Jean), une prime de 30 francs.

2¢ Prix : | Mle CARPENTIER (Marig-Louisg), une prime de 25 franes.
ex-wquo | M. POLLET (Grorcrs), une prime de 25 francs.

3t Prix: M. DARCQ (Victor), une prime de 20 francs.

4 Prix: | M. NEROU (Hexgr), une prime de 15 francs.

ee-zquo | M. GAILLET (L.), une prime de 15 francs.

5¢ Pmx: M. LECLERCQ (F.), une prime de 10 francs.



Section B. — Hléves (Enseignement supérieur).

1or Prix : MM. FLAJOLLET (Axpri), éleve 2¢ année a 1'Ecole supé-

rieure pralique de Commerce et d’Industrie de Lille.

98— HANNON (Marcew), éleve 2° année a I'Ecole supérieure
pratique de Commerce et d'Tndustrie de Lille.
4o — DESBONNET (Axprg), éleve 1™ année a 1'lcole supé-

rieure pratique de Commerce et d'Industrie de Lille.

Secrion (. — Eléves (Enseignement secondaire).

ler Prix: MU QUEVA (Mgraniz), éleve du College de Béthune.

28 — MM. CANIVET (Emitg), éleve a I'Institul Turgol de Roubaix.
3¢ Prux : GAUTIER (Georars), éleve au Lycée Faidherbe de Lille.
e~y 1o DELEUZE (Rng), élove au Lycée Faidherhe de Lille.
4° Prix : BAUDOUIN (Pierg), éleve au Lycée Faidherbe de Lille.

Langue allemande.

Secmion A, — Employeés.

"~ 2¢ Ppix : M. ROELS (Oscar), une prime de 25 francs.

3¢ —  MUe FLORIN (MarruE), une prime de 20 franes.
Srerion B, — Eléves (Enseignement supérieur).

I Prix : MM. FLAJOLLET (Axvri), éleve 2¢ i PTccle supérieure prati-
que de Commerce el d’Industrie de Lille.

3¢ Prix: PARY (Axpri), élave 2¢4 'licole supérieure pratique de
Commerce et d'Industrie de Lille.

ex-wquo BOURGUIGNON (Jrax), éleve 2’ a 'licole supérieure
pratique de Commerce et d’Industrie de Lille.

4* Prix: CHANZY (Marcrw), éleve 2°a I'lcole supirieure pra-

tique de Commerce el d'Industrie de Lille.

Secrion, (. — Hléves (Enseignement secondaire).

1 Prix : M. KLAEYLIE (Louis)y éleve au Lycée Faidherbe de Lille.
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PRIX DES COURS PUBLICS DE FILATURE ET TISSAGE

Depuis quelques années, ces cours publics ont pris une importance
tres grande, tout a fait en rapport dailleurs avec la place prépon-
dérante que les industries textiles occupent parmi les multiples
industries de notre région. Vous savez que, grdce aux efforts de
M. Antoine Scrive-Lover, les prix d’études lextiles sont trés activement
recherchés et que pour celle raison, les résullats des examens sont
particulierement brillants. Il y a la une preuve trés précieuse de ce
que peut faire I'initiative privée appuyée sur une inportante Société
el nous devons remercier publiquement 'auteur de cet heureux effort
et de ces heureux résultats.

Cette année encore, le concours a élé digne de ces devanciers ; la
qualité des candidats élait exceptionnelle et leur nombre si consi-
dérable qu'il a fallu dédoubler le Jury ; naturellement nous avons du
pour cela faire un chaleureux appel aux personnes qui les composent
el nous devons d'autant plus les remercier que ces Jurys comprennent
des industriels dont la présence assure au Concours le caraclére |
pratique qu’il doit nécessairement avoir et des professeurs reconnus
pour la valeur de leur enseignement et I'élendue de leur connais-
sances. Celle année, grice & la coliaboration de MM. Antoine Scrive-
Loyer, Lariviere, Louis Delcourt, Julien Le Blan, Léon Thiriez,
Simon, Cogney, Juillot, Vandier, Pruvot, Pillot, Deroubaix, Ernest
Defoort, Durand et Cappart que nous remercions bien sincérement,
nos diplomes sont enlourés, comme d'habitude, de toutes les
garanties désirables. '

A. — Filature.
Diplomes de capacité d’études textiles.

MM. DEROULERS (Epouarp), une médaille d'argent offerte par la
Chambre de Commerce de Tourcoing et une prime de 25 francs
offerte par la Société.

~ DAGRON (Magcer), une médaille d’argent offerte par la Chambre
de Commerce de Roubaix et une prime de 25 francs offerte par
la Société.
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MM. BENOIT (Louss), une médaille d’argent offerte par la Chambre de
Commerce de Roubaix et une prime de 25 [rancs offerte par le
Syndicat des filateurs et Retordeurs de coton de Lille.

GRAPER (Ewmrr), une prime de 25 francs offerte par le Syndicat
des Filateurs et Retordeurs de coton de Lille. .
PLOUVIET (Albert), une prime de 25 francs offerte par le Syn-

dicat des Filateurs el Retordeurs de colon de Lille,
BOUTILLIER (Henrt), une prime de 25 franes offerte par le
Syndicat des Filateurs et Relordeurs de cofon de Lille.
VERVINCK, une prime de 25 francs offerte par la Sociélé.
DESMETTRE (Hexgr), une prime de 25 francs offerte par la Société.
MORILLON (Jean), l'ouvrage de M. Cogney sur le « Lavage des
Laines » et une prime de 25 francs offerte par 1'Union des Filateurs
de laine peignée de Roubaix-Tourcoing.

Certificats d’Etudes textiles.

MM. BOUTEL (Louis) une prime de 10 franes offerle par le Syndicat

des Filateurs de lin, chanvre et étoupes de France.

GORILLOS (Moise) une prime de 10.francs offerte par le Syndicat
des Filateurs de lin, chanvre et éloupes de France.

WEGNEZ (Jean), une prime de 10 francs offerle par le Syndicat
des Filateurs de lin, chanvre et étoupes de France.

VAN ACKERE (Henri), une prime de 10 francs offerte par le
Syndicat des Filateurs de lin, chanvre et étoupes de France.

DESREUX (Cyminim), une prime de 10 francs offerte par
M. Joseph Simon.

DRIESMANS (Auserr), une prime de 10 francs offerte par le
Syndicat des Filateurs de lin, chanyre et étoupes de France.

MERCKAERT (Hrcror), une prime de 10 francs offerte par la
Chambre de Commerce de Lille.

Mentions d'encouragement.

MM. MONCHY (He~ery), une prime de 5 francs offerte par le Syndicat
des Filateurs de Lin, chanvre et étoupes de France.
DELANNOY (Jures), une prime de 5 [ranes offerte par le
Syndicat des Filateurs de lin, chanvre et étoupes de France.
ROUSSEL (Jures), une prime de 5 francs, offerle par le
Syndicat des Filaleurs de lin, chanvre et étoupes de France.
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HOUTTE (Vicrow), une prime de 5 francs offerte par le Syn-
dicat des Filateurs de lin, chanyre et étoupes de I'rance.

CURVERS (Gaston), une prime de 5 francs offerte par le
Syndicat des Filaleurs de lin, chanvre el étoupes de France,

DAVRIN (Louis), une prime de 5 francs offerte par le Syndicat
des Filateurs de lin, chanvre et éloupes de France.

UYTTERBRAEGEN (Louts), une prime de 5 francs offerle par
le Syndicat des Filateurs de lin, chanyre et éloupes de France.

B. — Tissage.
Diplomes de capacité.

DECLIRCQ (Gronees), une médaille d’argent offerte par la
Chambre de Commerce de Tourcoing el une prime de 25 [rancs
offerte par la Chambre Syndicale des FFabricants de toiles de Lille.

BLAUBLOMME (Louis), une médaille d’argent offerle par la
Chambre de Commerce de Tourcoing el une prime de 25 franes
offerte par la Société.

LIBEER (EmiLg), une prime de 25 francs offerte par la Société.

PLOUVIET (Arsert), une médaille d’argenl offerte par la Chambre

de Commerce de Roubaix et une prime de 25 [rancs offerte par
la Société.

HANSELIN (Fromis), une prime de 25 f[rancs offerte par la
Chambre Syndicale des Fabricanls de toiles de Lille,

EVERARD (Cuanrges), une prime de 25 francs oflerte par la Société.

BONNIER (Jeax), une prime de 25 francs offerte par la Société.

Certificats d’Etudes textiles.

MM. CARBON (Arrrep), une prime de 10 francs offerte par 1'Union

des Filateurs de laine peignée de Roubajx-Tourcoing.

VANDAMME (Erxzsr), une prime de 10 franes offerte par la
Chambre de Commerce de Lille.

DEKETELE (Iyiwe), une prime de 10 francs offerte par la
Chambre de Commerce de Lille.

ID’HALLUIN (Cuarves), une prime de 10 franes offerte par la
Chambre de Commerce de Lille.

LECLERCQ (Paut), une prime de 10 francs offerte par I'Union
des Filateurs de laine peignée de Roubaix-Tourcoing.

VANCAUVENBERGHE (lpmoxp), une prime de 10 [rancs
offerte par la Société. :



MM. DELCROIX (Acminie), une prime de 10 francs offerte par la
Soeiété.
DUFLOS (Emie), une prime de 10 francs offerte par la Sociélé.
BRUNEL (Hexni), une prime de 10 [rancs offerte par la Société.
PIAT (Rosent), une prime de 10 francs offerte par la Société.
BUTAYE (Evouarn), une prime de 10 [rancs offerte par la Sociéte.

Mentions d’encouragement.

MM. BEERT (Avpnosse), une prime de 5 [rancs offerte par la Sociélé.

SAROT (Jeax), une prime de 5 francs offerte par I'Union des
Pilaleurs de laine peignée de Roubaix-Tourcoing.

TILMONT (Avcusti), une primede 5 francs offerte par la Sociélé.

FOUREZ (Arserr), une prime de 5 francs offerte par la Chambre
de Commerce de Lille.

DORGEVILLE (Paut), une prime de 5 francs offerte par la
Société.

LOBERT (Grorces), une prime de 5 {rancs offerte par la
Chambre de Commerce de Lille.

BOUCKAERT (Arexanpre), une prime de 5 [rancs offerte par la
Sociélé.

GAILLET (Epouarp), une prime de 5 [rancs offerte par la Sociélé,

ALLEGAERT (Ricuarp), une prime de D francs offerte par la
Société.

PRIX DECERNE AU MAJOR DE L'INSTITUT INDUSTRIEL DU NORD DE LA FRANCE

Mcédaille d'or.

M. PECQUEUR (Ferxaxp-Anryaxn), sorli premier en 1911,

PRIX DECERNES AUX LAUREATS DES COURS INDUSTRIELS
DE L'UNION FRANCAISE DE LA JEUNESSE

Médailles d’argent.

MM. HANNEDOUCHE (Cuarves): Dessin industriel.
FONTAINE (Raour,) : Dessin indusliriel.
GAURUEL (Pauvr): Construction.
DASSONVILLE (Avexaxpre): Matitres lextiles.
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FONDATION AGACHE-KUHLMANN.

15 livrets de Caisse d’épargne de 100 francs chacun.

En 1902 notre éminent Président d’honneur, M. Edouard Agache,
au moment oti il quittait la Présidence de notre Sociélé a eu la géné-
reuse pensée de créer des prix deslinés a aider, & propager et a
consolider dans la classe ouvriére 'amour du travail, de I'économie
et de I'instruetion.

Ces prix, distribués tous les deux ans, forment aujourd’hui 15 primes
de 100 [r. sous forme de livrets de caisse d'épargne. Nous ne saurions
trop remercier notre Président d’honneur pour le plaisir qu’il nous
donne périodiquement de constater que les qualités qu'il voulait
récompenser sont toujours en honneur dans la classe ouvriere. [l y
avait en effet 30 candidals et sans les termes du réglement il y en
aurait certainement eu beaucoup plus. Il a fallu & notre Vice-
Président chargé d examiner les candidats un travail soutenu et les
qualités de tact dont il est coutumier, pour faire parmi eux un choix
judicieux ; le seul regret qu'il ail eu et que nous ‘partageons avec
lui est de reporter une bonne moitié d'entre eux & une année
meilleure en leur soubaitant de fortifier encore leurs chances de

succes. Voici les noms de nos lauréats pour celte année :

MM. GAUTHEROT (Jures), margeur a I'Imprimerie Danel.
DONCE (Narcisse); londeur de caractéres a I'Imprimerie Danel.
ULYSSE (Cuaries), ajusteur aux mines de Béthune.
WEPPE (Arpnonse), boute-feu anx mines de Béthune.
NAESSENS (Gustave), forgeron aux ateliers d’Hellemmes.
SOREZ (Jurss), ajustenr aux ateliers d’Hellemmes.
ROUSSEAU (Camicre-Lioy), classeur & la Sociélé Anonyme de

Pérenchies.

GHESQUILRE (J.-B. ), classeur a la Société Anonyme de

Perenchies.
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CONCOURS PRATIQUE DE CHAUFFEURS DE LILLE

(Année 1911).

COMPTE RENDU

lu par M. A. OLRY,

Tngénieur ¢n ehel des mines, déldgud génidral du Conseil d'adminisiralion de 'Association
des propriétaires d'appareils & vapeur du Nord do la France.

Mespames, Messieuns,

La solution du probléme, devenu si dilficile et en présence duquel
nous nous retrouvons chaque année lorsque nous avons a rechercher
un établissement pour y organiser notre concours de chauffeurs,
nous a &té offerte celtte fois, de la fagon la plus heureuse, et aussi la
plus aimable, par MM. S. Walker et C, constructeurs a Lille. Ces
industriels ont mis gracieusement a notre disposition, pour cet objet,
deux généraleurs semi-tubulaires parfailement installés, qui remplis-
saient entierement les conditions requises en pareil cas, a savoir
d’appartenir & un lype usuel dans notre région, et en méme lemps
recommandable, puis de constituer un ensemble indépendant, d'une
importance moyenne el susceplible d’étre conduit par un bon chauf-
feur déployant une activité normale, sans surmenage Nous rendons
grace a MM. S. Walker et C** de nous avoir rendu cel important
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service, el nous sommes surlout vivemenl reconnaissants au chefl de
cette Maison, M. Samuel Walker, d'avoir bien voulu présider la
(ommission spéciale chargée d'organiser le concours, d'en suivre les
opérations, et d'effectuer le classement des candidats : il s'est acquitté
de celte lourde et délicale mission avee un zéle infatigable, une haute
compélence el une parfaite distinction.

La note technique relative au concours de 1911, qui sera publiée
4 la suite du présent comple rendu, vous donnera une nouvelle
démonstration du succes de ce genre d’épreuves et de la popularité
dont elles jouissent. Les candidats continuent & y affluer en grand
nombre el font preuve — il faut bien le dire & leur éloge — de
qualités professionnelles remarquables: dans cet ordre d'idées, il
semble qu'ils commencent par opérer inconsciemment entre eux une
sorte de sélection ; ceux qui se font inscrire sont presque tous d’ex-
cellents sujets, ayant conscience de leur supériorilé et désireux de la
meltre en lumiére, comme aussi d’en obtenir la sanclion el d'en
recueillir la juste récompense.

Vous trouverez le délail des résultats obtenus par les divers
concurrenls dans la note technique ci-dessus visée, el, pour ne pas
abuser de volre palience, je me bornerai maintenant, Mesdames el
Messieurs, a proclamer ici les noms des vainqueurs, en vous priant
de ne pas leur ménager vos applaudissements, qu’assurément ils ont
bien mérités.

Premier priz, consistant en une prime de 250 [rancs, une médaille
('argent et un dipléme : M, VANDAELE , Camille, chaulfeur chez
MM. G. Browaeys et Cie, i Roubaix ;

Dewwiéme priv, consistant en une prime de 200 f[rancs, une médaille
d"argent et un diplome : M. PIKRRONNI, Paul, chauffeur chez MM, Isanc
Holden et fils, 4 Croix ;

Troisiéine et quatyicme priz, consislant chacun en une prime de 100 [r.,
une médaille d’argent et un diplome : MM. HONNARD. Henri, chauffeur
chez MM. A. Pigon et C® & Hallennes-lez-Haubourdin, et ODENT,
Avthur, chauffenr chez M. Paul Lescornez, & Armentiéres,
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NOTE TECHNIQUE

Cinquante-deux chauffeurs se sont fail inscrire pour le concours ;
cinq y ont été admis de droit, conformément au réglement, parce
qu'ils s’étaient présentés aux deux concours anlérieurs sans avoir pu
y prendre part ; cinq autres ont été désignés par le sort.

Les dix concurrents ainsi choisis ont ftous subi la totalité des
épreuves.

Ils avaient & conduire deux généraleurs semi-tubulaires de chacun
150 métres carrés de surface de chauffe, timbrés a 8 kg.,500.

Chaque soir, selon les habitudes de I'usine, on laissait éteindre
les feux, et on les rallumait le lendemain matin. Pour cela, on a
employé une quantité variable de charbon, au gré du chauffeur, que
I’on enflammait au moyen d'un poids uniforme de 30 kg. de bois par
chaudiére, soit de 60 kg. pour les deux. Les rendements acquis en
tenant compte de I'allumage et de la mise en pression onl éLé calculés
en admettant que le pouvoir calorifique du bois était égal a la moitié
. de celui du charbon ; ona donc substitué 30 kg. de charbon aux
60 kg. de bois.

A noter que le tirage élait favorisé par un ventilateur aspirant
installé au voisinage de la cheminée ; un jeu de regisires aurait perm'is
de mettre ce ventilateur hors circuit ; mais, en fait, il a fonclionné
pendant foute la durée du concours, en produisant naturellement
une certaine amélioration des rendements, qui na été compensée par
aucune déduction sur les poids d’eau vaporisée ayant déterminé le
classement des candidals ; cette circonstance n'a pu d’ailleurs exercer
aucune aclion perLurbatrice sur ce classement, puisr[ue tous les
concurrents en ont profité de la méme maniére.

On a bralé, comme charbon, du lavé dit mélange demi-gras des
mines de Neeux,

La consommation journalicre moyenne sur les grilles des deux
générateurs a é1é de 3.491 kg, & en houille brute el seche, pour une

o
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durée de travail de 10 h. 10", en y comprenant le combustible ayant
servi au rallumage et a la mise en pression. Ce chiffre correspond &
I kg, 145 par heure et metre carré de surface de chauffe et a
5k kg,690 par heure el mélre carré de surface de grille. Les deux
chaudiéres marchaient,d’apres cela,en allure extrémement douce ; la
vaporisation par heure et metre carré de surface de chauffe n'y a
alleint que 7 kg, 447, en eau évaluéea la température d’alimentation,
toutes corrections faites et période de mise en pression comprise.
D'autre part, les chauffeurs n’avaient a déployer, dans leur travail,
qu'un effort physique trés modéré, de sorte qu’ils pouvaient porter
des soins et une attention soutenus & la conduite du feu et 4 la
manceuvre des registres.

Pour établir le classemenl des candidals, nous devons naturel-
lement nous soustraire aux influences qui seraient de nalure a favoriser
les uns au détriment des auires : telles sont la proportion de scories
de la houille consommée qui varie d'un jour & I'autre, la température
moyenne de I'eau d’alimentation, et la pression moyenne de marche.
Nous sommes ainsi conduils & comparer les rendements obtenus par
kilogramme de houille pure, en ramenant la température de l'eau
d'alimentation et la pression a des taux uniformes que nous avons
fixés depuis I'origine de nos concours & 0° pour cetle température el
a 5 almospheres pour celte pression. Dans ces condilions, les rende-
menls alleinls par nos concurrents ont varié de 8 kg, 484 a 6 kg, 954
par kilogramme de houille pure, avec moyenne de 7 kg,58%, en y
faisant inlervenir le combustible affecté a I'allumage et a la mise en
pression, c'est-a-dire en observant les conditions normales de marche
de I'établissement. Dans I'hypothése d'une aclivité continue de jour
el de nuit, c'est-a-dire abstraction faile du supplément de consom-
malion aflérent & I'allumage el & l]a mise en pression, ces rendements
auraient ¢1é nolablement plus forls; ils auraienl élé compris enlre
8 kg, 995 et 7 kg,£62, avec moyenne de 8 kg,227.

Qu'il nous soit permis & ce propos de formuler une observation
importante ! Les laux conventionnels de 0° et 5 atmosphéres, auxquels
nous ramenons l'eau vaporisée pour permelire les comparaisons,
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font presque loujours apparailre des rendements nolablement infé-
rieurs & ceux qui sonl obtenus en réalité & la température d’alimen-
lation el a la pression moyenne de marche. Cela tienl, avanl loul, &
ce que, le plus souvenl, I'eau d’alimentation est prise direclement
au condenseur @ une lempéralure qui varie de 354 42° ou £3°%. A
la vérité, dans nos concours de chaufleurs, elle doil passer, avant
d’élre envoyée aux généraleurs el pour pouvoir élre exaclemen|
mesurée, dans un bac ol sa lempéralure s'abaisse, el c’esl ainsi
qu'en moyenne celle lempéralure n'a élé que de 28°.3 a nolre
concours de 1911 ; mais, malgré cela, el bien qu'habituellement la
pression moyenne de marche dépasse nolablement % almosphéres,
ce qui produit un effet en sens inverse de celui de la lempéralure
relativement ¢levée de I'eau, il esl certain que, comme nous le disions
tout & I'heure, nous mellons ordinairement en évidence, par les
correclions opérées suivanl notre méthode, des rendements descen-
dant bien au-dessous des rendements réels.

Pour faire ressortir cet effel, nous avons, celle année, complélé le
lableau résumant les résullals du concours par deux colonnes
indiquant les poids d'eau vaporisée a la température d'alimentation et
4 la pression moyenne de marche, par kilogramme de houville pure,
allumage el mise en pression compris ou non compris.

Si I'on rapproche les moyennes figurant i ces colonnes de celles
des poids d’eau vaporisée ramenés a4 0 el & la pression de 5 almo-
spheres, on observe les écarls suivanls :

MoYENNES DES RENDEMEN1S

Poids d’eau vaporisée par kilogramme de houille pure :

| Alatempérature moyenne d'alimenta- | A la température de 00 ot 4 la |
tion et & la pression moyenne de marche. | pression de O atmosphéres. Allu- |
Allumage et mise en pression mage et mise en pression

e —— e —————

COMPRIS NON COMPRIS COMPRIS || NON COMPRIS |

7 ka,848 8 kgold 7 ke,58% i 8 kg,227 5
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La réduction délerminée par nos corrections a donc é1é de 0 kg, 264
en (enant comple de I'allumage el de la mise en pression (condilions
de la marche industrielle de l'usine), et de 0 kg,287 en éliminant
cet élément pour se placer dans I'hypothése d'une marche continue
de jour el de nuil. Dans la pralique, ces écarls seraienl encore plus
élevés, parce que 'eau d’alimentation serail prise direclement au
condenseur a plus haule lempéralure. Iissont loin d'étre négligeables.

Or, il est a remarquer que les invenleurs el les conslrucleurs ont
déja soin, le plus souvent, de ne pas faire état, dans les chilfres qu'ils
garanlissent, du combuslible employé a la couverture ou & I'allumage
el 4 la mise en pression, donl le poids peul étre évalué de 74 139/
environ de la consommation lotale ; ils se gardent bien aussi, habi-
tuellement, d’adopler les bases de lempérature el de pression en
usage dans nos concours, parce qu'elles leur seraient défavorables.

On congoit dés lors que si, dans ces condilions, ils opposent les
garanties qu'ils offrent aux rendements figurant dans les comptes
rendus de nos concours de chaulfeurs pour des chaudiéres de divers
types, et particulicrement pour les chauditres semi-tubulaires, si
répandues a juste raison dans la région du Nord, ils peuvent induire
en erreur les industriels qui ignorent les différences exislant entre les
bases de leurs garanties et celles que nous avons I'habitude d'appli-
quer ; c'est ainsi que, dans le cas du concours dont nous parlons, le
rendement de 8 kg, 514 promis par eux n'équivaudrait qu’a celui de
7 kg, 58%, évalué par nous. Cela étant, nous recommandons a nos
associés de stipuler expressément que les garanties qui leur ‘sont
assurées doivent étre vériliées suivant la méthode en usage a notre
Associalion et appliquées par elle, el non aulrement ; celle précaution
esl de nature a éviler aux inléressés des malentendus et parfois de
sérieux mécomples.

Revenanl maintenant au concours de 1911, dont cette digression
nous a un instant éloigné ; nous signalerons que les rendements
extrémes réalisés par les dix candidats ont différé de 17, 18 9/,.
(’est beaucoup, étant donné qu'il s'agissait d'une élite de chauffeurs,
et il fauten conclure une fois de plus qu'il est important de s'attacher,
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pour remplir ce role, des ouvriers consciencieux el expérimentés.
S'il faut, pour cela, se résigner a un pelit sacrifice d’'argent, il sera
amplement dépassé par les économies relativement considérables
résultant d’une bonne conduite des feux, d'un emploi judicieux du
charbon el de P'inexistence de tout gaspillage.

Les écarts observés onl été de 1,61 9/, du premier laurcal au
deuxiéme, de 0,76 9/, du deuxiéme au troisiéme, aprés quoi il y a eu
une chute brusque de 6,69 %/, du troisitme au quatricme. Les six
aulres concurrents ont suivi ce dernier avec des différences assez
faibles de I'un & I'aulre, jusqu’au neuviéme qui s'est tenu de 3,65 %/,
au-dessous du précédenl, c'est-a-dire du huilieme.

ASSOCIATION DES INDUSTRIELS DU NORD DE TA FRANCE
CONTRE LES ACCIDENTS

M. ArQuEMBOURG, Ingénieur-délégué, lil le palmares.
(V. page 106).




LISTE RECAPITULATIVE

DES

PRIX ET RECOMPENSES

DECERNES PAR LA SOCIETE INDUSTRIELLE

Dans sa séance du 21 Janvier 1912.

I. — FONDATION KUHLMANN.
Grande Médallle d'or.

M. MATHON (EuvekNE), pour services rendus a la Science el a I'Industrie.

[I. — PRIX DU LEGS DESCAMPS-CRESPEL.
Une prime de 500 franes.

M. DURAND (Arerr), pour I'ensemble de ses Lravaux sur les textiles.

I1I. — FONDATION AGACHE-KUHLMANN.

15 primes de 100 franes sous forme de liveets de
caisse d’'épargne.

MM. GAUTHEROT (Jures), margeur a I'lmprimerie Danel,
DONCE (Narcissg), fondeur de caracteres i 1'lmprimerie Danel.
ULYSSE (CrarrEs), ajusteur aux mines de Béthune.
WEPPE (Avrronse), boute-feu aux mines de Béthune,
NAESSENS (Gusrave), forgeron aux ateliers d'Hellemmes.
SOREZ (Jures), ajusteur aux aleliers d'Hellemmes.

-}
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ROUSSEAU (Caminte-Liton), classseur & la Société Anonyme de
Pérenchies.

GHESQUIERE (J.-B.), classeur & la Société Anonyme de
Pérenchies.

PAYEN (Vicror), tourneur en fer chez MM. Crépelle et C¢.

SADOINE (Fraxgoss), de la Société Anonyme des Itablissements
Eyken et Leroy,

VANDENBOOSCH ( Gusrave ), cisailleur-cintreur chez M. De
Ruyver fils,

VANDEWALLE (Georges), blanchisseur chez MM. Thiriez, pére
et fils.

VANDORPE (Fréninza), fileur chez MM. Thiriez, pere et fils.

POUDRE (JuLEs), monteur aux établissements Kuhlmann.

GHESQUIER (Lours), menuisier chez M. Lonis Nicolle.

IV. — PRIX ET MEDAILLES DE LA SOCIETE,
PRIX Epyoxn FAUCHEUR
Médallle #or

M. WATTEBLED (Feryxann), pour son étude sur la conduite des fours,

MM

MAM.

PRIX DIVERS
Medailles de Vermeil,

TIESTART (Louis), pour son étude des divers engrais naturels on
artificiels. _
L' DECROUEZ, pour son étude sur le canal des Deux-Mers,

Médailles d'argent.

EMANATUD (M.), pour son élude sur la circulation de I'eau dans
les chaudiares.

WAVRELLE (Ewmitg), pour son étude sur la filature de coton.

HOUTART (CrarLes), pour son élude sur les accidents de [abrica-
tivn du verre dans les fours & hassin,

RIFFLET (A.), pour sa carte commerciale des charbonnages du
Nord et du Pas-de-Calais.

PRIX DECERNE AU MAJOR DE L'INSTITUT INDUSTRIEL DU NORD DE LA FRANCE

Médaille dor

M. PECQUEUR, (Ferxanp ArMAND), sorti premier en 1911.
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PRIX DES COMPTABLES

pour bons et loyauxs services.
Médaille de vermeil.

CAILLIERET (Hexri), de la maison Wallaert, Fréres.

PRIX DE DESSIN INDUSTRIEL

Skcrioy A, — Employeés.

1er Prix : MM. ROGE (Maurice), dessinateur a la Compagnie de Fives-
Lille, une médaille d’argent et une prime de 30 franes.

B Y POTIER (CHarues), dessinateur aux mines de Dourges,
une médaille d’argent et une prime de 30 franes.
3% — DEWEIRDT (Liox-CraruEs), calqueur aux ateliers du

Chemin de fer du Nord, une médaille de bronze et
; une prime de 10 francs. A
L DOUTRELONG (Reng-Lion), dessinateur i la maison
Dujardin et Ci¢, une médaille de bronze evune prime
de 10 [rancs.
MexTIONS : DELOUVY (Avcipi), dessinateur chez M. Paul Kestner.
— GAURUEL (Paur), dessinateur aux ateliers de construc
tions électriques de Lille.

Secrion B. — Hléves (Enseignement primaire)

17 Prix : MM. PECQUEUR (Epouarp), éleve a I'Kcole des Beaux-Ails
de Lille, une médaille d'argenl.

2 — CARTON (Honors), éleve a I'licole Nalionale profession-
nelle d"Armenligres, une médaille d'argent.

3 — BAUCHER (Jean), éleve a I'Eeole pratique d'Industrie
Baggio, une médaille d’argent.

4 — DOUCHET (Avausre), élave a 'Eeole pratique d'Tndustiie
Baggio., une médaille de hronze,

be— BOIDIN (Pmerre-Nicoras), éleve a I'Ecole pratique
d’Industrie Baggio, une médaille de bronze.

6o — HANOTE (Roserr), éleve i I'Ecole Académique de

Douai, une médaille de bronze.
7!‘
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LEROUX (MarceL-Anpri), éleve a I'Ecole Nationale
professionnelle d’Armentibres.

BOUREZ (Maunick), éleve & I'licole Nationale profes-
sionnelle d’Armentiéres.

Section D. -—— Ouvriers.

PREVOT (PauL), ajusteur chez M. Wauquier a Lille, une
médaille d’argent et une prime de 20 francs.

VANOVERBERKE (Geruam), ouvrier chez M. Lepoutre
a Roubaix, une médaille d'argent et une prime de
10 francs.

VINCKIER (Luciex), traceur chez M. Wauquier a Lille,
une médaille de bronze et une prime de 10 francs.

HAUSTRATE (JuLes), mécanicien chez MM. Haustrate
et (e & Waltrelos, une médaille de bronze et une
prime .de 10 francs.

DOMEN (Gaston), ouvrier chez M. Carrette a Roubaix,
une médaille de bronze.

LEVEUGLE (Laurext), mécanicien chez MM. Haustrate
et Ci* a Wattrelos.

ADOLPHY (Avrperr-Louis). euvrier serrurier chez M. Gru-
lois a Lille.

.DECRAME (Auserr), ouvrier chez M. Alfred Motte et

(lie 3 Roubaix.

PRIX DU CONCOURS D'ART APPLIQUE A L'INDUSTRIE

Section A. — EHléves.

Affiche Artistique.

MM. GAILLARD (Erngst), élave & 1'Ecole Académique de Douai, un

dipléme de médaille d’argent et une prime de 50 francs.
BOULAINGHIER (Epouarp), élave a I'Ecole des Beaux-Arts de
Lille, un dipléme de médaille d’argent et une prime de 25 franes.
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MM. STEELANDT (Jures), un dipléme de médaille de bronze et une
prime de 10 francs.
PREVOT (Crarnes), un diplome de médaille de bronze et une
prime de 10 francs.
VATEZ (Jules), éleve a I'Kecole des Beaux-Arts, de Lille, un
dipléme de médaille de bronze et une prime de 10 francs,
THALAMAS (Maurice), éleve a 'licole des Beaux-Arts de Lille,
un diplome de médaille de bronze et une prime de 10 francs.

Segction B. — Employeés et ouvriers d’ Art.

M. COTEIGNIE (Georaes), graveur & I'lmprimerie Danel, une mention
honorable.

CONCOURS DE LANGUES ETRANGERES
Langue anglaise.
Sgeriony A, — Employés.

1o Prrx @ M. MORELLE (Jean), uue prime de 30 franes.

2'Prix : | M CARPENTIER (Marte-Louise), une prime de 25 francs.
ea-equo | M. POLLET (GrorGes), une prime de 25 francs.

3¢ Paix : M. DARCQ (Vicror), une prime de 20 francs.

4¢ Prix : ( M. NEROU (Henri), une prime de 15 francs.

er-equo | M. GAILLET (L.), une prime de 15 francs.

5 Prix : M. LECLERCQ (F.), une prime de 10 francs).

Skcrion B. — KEléves (Enseignement supérieur)

1*" Prx : MM. FLAJOLLET (Axorg), éleve i I'Ecole supérieure pratique
de Commerce et d'Industrie de Lille.

28— HANNON (Marcst), élave & I'Ecole superieure pratique
de Commerce et d’Industrie de Lille.
4 — DESBONNET (Anor), élave a I'Ecole supérieure pratique

de Commerce et d'Industrie de Lille.

Secrion 0. — Hleves (Enseignement secondaire).

1 Prrx : Mle QUEVA (Mévanie), éléve du Collage de Béthune.

2 — MM. CANIVET (Emivg), éleve aI'Institut Turgot de Roubaix.
3¢ Prix : GAUTIER (GeorGEs), éleve au Lycée Faidherbe de Lille.
er=@ 1o DELEUZE (Reng), éleve au Lycée Faidherbe de Lille.
4* Prix : BAUDOUIN (Prerng), éleve au Lycée Faidherbe de Lille.
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Langue allemm;tlc.‘
Seerion: A. — Employés.

2¢ Prix @ M. ROELS (Oscar), une prime de 25 francs.
3% —  M"FLORIN (MarraE), une prime de 20 [rancs.

SEcTioN B. — Hléves (Enseignement supérieur).
lor Prrx : MM. FLAJOLLET (Anors), élave al'Ticole supérieure pratique
de Commerce et d'Industrie de Lille.
3 Prix : PARY (Axpri), éleve a I'Ticole supérieure pratique de
Commerce et d'Industrie de Lille.
ea-equo BOURGUIGNON (Juan), éleve a I'licole supérieure
f pratique de Commerce et d’Industrie,de Lille.
4° Prix : CHANZY (Marcer), éléve a I'licole supérieare pralique
de Commerce et d’Industrie de Lille.

Secrion 0. — ¥léves (Enseignement secondaire).

I Prrx : M. KLAEYLE (Louss), éleve au Lycée Faidherbe de Lille.

PRIX DES COURS PUBLICS DE FILATURE ET DE TISSAGE
A, — Filature.
Diplomes de eapacité d'étndes textiles.

MM. DEROULERS {EDOUABUJ, une médaille d'argent. offerte par la
Chambre de Commerce de Tourcoing el une primé de 25 francs
offere par la Société. -

DAGRON (Marcer), une médaille d'argent offerte par la Chambre
de Commerce de Roubaix et une prime de 25 [rancs offerte par
la Société. :

BENOIT (Lours), une médaille d’argent offerle par la Chambre de
Commerce de Roubaix et une prime de 25 francs offerte par le
‘Syndicat des Filateurs ef Relordenrs de Coton de Lille,

GRAPER (Eaeg), une prime de 25 francs offerte arle Syndical
des Filateurs el Retordeurs de coton de-Lille.

PLOUVIET (Avserr), une prime de 25 francs offerte par le Syn-
dical des Filaleurs et Retordeurs de coton de Lille.

BOUTILLIER (Hexgr), upe prime de 25 francs offerte par le
Syndicat des Filateurs et Retordeurs de coton de Lille.

VERVINCK. une prime de 25 francs offerte par la Société.

DESMETTRE (Heyrt), une prime de 25 francs offerte par la Société.

MORTLLON (Jean), Touvrage de M. Cogney sur le « Lavage des
‘Laines » el une prime de 25 [ranes offerte par I'Union des Filaleurs
de laine peignée de Roubaix-Tourcoing.
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Certificats d’Etudes dextiles

MM. BOUTEL (Louis) une prime de 10 francs offerte par le Syndicat

MM.

des Filateurs de lin, chanvre et étoupes de France.

GORILLOS (Moise) une prime de 10 [rancs offerte par le Syn-
dicat des Filateurs de lin, chanvre et étoupes de France.

WEGNEZ (Jean), une prime de 10 francs offerte par le Syndical
des Iilateurs de lin, chanvre el étoupes de France.

VAN ACKERE (Hexmi), une prime de 10 francs offecte par le
Syndicat des Filateurs de lin, chanvre et éloupes de France.

DESREUX (Cyriie), une prime de 10 francs offerte par
M. Joseph Simon.

DRIESMANS (Arperr), une prime de 10 francs offerte par le
Syndicat des Filateurs de lin, chanvre et éloupes de France.

MERCKAERT (Hecror), une prime de 10 francs offerte var la
Chambre de Commerce de Lille.

Mentions d’encouragement.

MONCHY (Hexry), une prime de 5 francs offerte par le Syndicat
des Iilateurs de lin, chanyre el éloupes de France.
DELANNOY (Jures), une prime de 5 franes offerle par le
Syndical des Filateurs de lin, chanvre et étoupes de France.
ROUSSEL (Junes), une prime de 5 francs, offerte par le
Syndicat des Filateurs de lin, chanvre et étoupes de France.
HOUTTE (Vicror), une prime de 5 francs offerte par le Syn-
dicat des Filateurs de lin, chanvre et étoupes de France.
CURVERS (Gasron), une prime de 5 francs offerte par le
‘Syndicat des Filateurs de lin, chanvre et étonpes de France,
DAVRIN (Louis), une prime de 5 [rancs offerte par le Syndicat
des Filateurs de lin, chanvre et etoupes de Frix'nce.
UYTTERBRAEGEN (Lous), une prime de d [rancs offerte par
le Syndicat des Filateurs de lin, chanvre et étoupes de France.

B. — Tissage.

Dipldmes de capacité.

MM. DECLERCQ (Georams), une meédaille d’argent offerte par la

Chambre de Commerce de Tourcoing et une prime de 25 francs
offerte par la Chambre Syndicale des Fabricants de loiles de Lille.
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BLAUBLOMME (Louis), une médaille d’argent offerte par la
Chambre de Commerce de Tourcoing et une prime de 25 francs
offerte par la Société.

LIBEER (Ewmirg), une prime de 25 [rancs offerte par la Société.

PLOUVIET (Avperr), une médaille d'argent offerte par la Chambre
de Commerce de Roubaix et une prime de 25 francs offerte par
la Société.

HANSELIN (Fromis), une prime de 20 francs offerle par la
Chambre Syndicale des Fabricants de toiles de Lille.

EVERARD (Crarues), une prime de 25 francs offerte par la Société.

BONNIER (Jean), une prime de 25 francs offerte par la Société.

Certificats d’Ktudes textiles

CARBON (Avrrep), une prime de 10 francs offerte par 1'Union
des Filateurs de laine peignée de Roubaix-Tourcoing.

VANDAMME (Ernest), une prime de 10 francs offerte par la
Chambre de Commerce de Lille.

DEKETELE (Kwis), une prime de 10 francs offerte par la
Chambre de Commerce de Lille.

D'HALLUIN (Crarces), une prime de 10 francs offerte par la
Chambre de Commerce de Lille.

LECLERCQ (Paut), une prime de 10 franes offerte par 1'Union
des Filateurs de laine peignée de Roubaix-Tourcoing.

VANCAUVENBERGHE (Epmonn), une prime de 10 francs
offerte par la Sociélé.

DELCROIX (Acmmie), une prime de 10 francs offerte par la
Société.

DUFLOS (EwmiLe), une prime de 10 francs offerte par la Société.

BRUNEL (Hengi), une prime de L0 francs offerte par la Sociélé.

PIAT (Rosert), une prime de 10 [rancs offerte par la Société.

BUTAYE (Epouarp), une prime de 10 f{rancs offerte par la
Société.

Mentions d’encouragement

BEERT (ArpronsE), une prime de 5 franes offerte par la Société.

SAROT (Jean), une prime de 5 franes offerte par I'Union des
Filateurs de laine peignée de Roubaix-Tourcoing.

TILMONT (Aveustin), une prime de 5 francs offerte par la
Société.

FOUREZ (Avpert), une prime de 5 [rancs offerte par la Chambre
de Commerce de Lille.
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MM. DORGEVILLE (Paur), une prime de 5 [rancs offerte par la

Sociéts. :

LOBERT (Georces), une prime de 5 [rancs offerte par la
Chambre de Commerce de Lille.

BOUCKAERT (Arexanpre), une prime de b francs offerle parla
Sociéte.

GAILLET (Epouarp), une prime de 5 francs offerte par la Société.

ALLEGAERT (Ricaarp), une prime del 5 francs offerte par la
Saciélé.

PRIX DECERNES AUX LAUREATS DES COURS INDUSTRIELS
DE L'UNION FRANCAISE DE LA JEUNESSE.

Mcédailles d’argent.

MM. HANNEDOUCHE (CHARLES) : Dessin industriel.
FONTAINE (Raour) : Dessin industriel.
GAURUEL (Paur) : Construction.
DASSONVILLE (Arexanpre) : Matigres textiles.

ASSOCIATION DES PROPRIETAIRES I’APPAREILS A VAPEUR

CONCOURS DE CHAUFFEURS. — LILLE 1911,

Laurdéats.

N° 1. VANDAELE (Camiuie), Chauffeur chez MM. G. Browaeys et Cie,
i Roubaix, une médaille d’argent el une prime de 250 [rancs.

No 2. PIERRONNE (Pauw), chauffeur chez MM. Isaac Holden et Fils,
i Croix, une médaille d’argent et une prime de 200 franes.

Ne 3. HONNART (Henri), chauffeur chez MM. A. Pigon et Cie, &
Hallennes-lez-Haubourdin, une médaille d’argent et une prime
de 100 francs.

No'4, ODENT (Arrnur), chauffeur chez M. Paul Lescornez, a Armen-
tieres, une médaille d'argent et une prime de 100 francs.
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ASSOCIATION DES INDUSTRIELS DU NORD DE LA FRANCE
CONTRE LES ACCIDENTS '

MEDAILLES DECERNEES AUX INDUSTRIELS

comme témoignage des progrés réalisés dans leurs ateliers
concernant 'hygiéne et la sécurité des owvriers.

Médaille de vermedl

SOCIETE ANONYME DE PERENCHIES, filatures de lin el tissage &
Pérenchies et La Madeleine.

Médailles d’argent

MM. Fuekne RASSON, fabricant de tapis i Lys-lez-Lannoy.
DESCAMPS-BEAUCOURT, fabricant de fil a coudre & Lille.
DAZIN-MOTTE [Iils, filaleur de colon i Roubaix.

Médallles de bronze.

MM. HALLETTE, administrateur de la sucrerie d'Inchy, & Inchy.
KOENIG et Cie, fabricants & Marles.
Hexrt MORMENTYN, fabricant de tulle & Calais.
Avguste JACQUES, minotier & Montreuil-sur-Mer.
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MEDAILLES DECERNEES AUX GERANTS ET DIRECTEURS
Mcédaille de vermeil.

M. PavL FATUS, Directeur-gérant de la Société Anonyme du Peignage
de la Tossée a Tourcoing.

Mcédailles d'a fg;ent.

MM. Paur GAUSSIN, ingénieur en chef des Usines St-Mareel & Hautmont.
ErNEsT PREVOST, directeur ‘de la filature /de MDM. Faucheur
Fréres, a Lille. '
Desire DELORY , chef du matériel de filaturede M. Amédée Prouvost,
a Roubaix.

Guinravme DRIESMANS., contremaitre de filature & la Société
anonyme des Ftablissements Delebart-Mallet. a Lille.

Médailles de bronze.

MM. Vicror DELATTRE, directeur du Tissage de MM. André Huet et
Cie, i La Madeleine.

Hexrr DESCAMPS, contremaitre chez MM. Dufour-Lescornez et
Iils, fabricanls de toile & Armentiéres.

Aveuste DEVOS. chel mécanicien a la Sociélé Anonyme Linitre
Douaisienne, & Douai.

Eveixe DUCQUENNOY, contremaitre chez M. G. Mussel, fabricant
de tulle a Calais.

Le Secrélaire Gérand,
A. WALLON.

Lilte Imp.L Dzrel.



