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immeubles habités ; mais que-dés, le ‘mois d’avril’1'904, la
Société a installé dans un coin du parc de X... une guérite spe-
ciale pour le transform,ate\;r, avec précision fo‘q;rme par la
Société défenderesse qu’elle a choisi,” pour amenér le courant
4 haute tension dans cette guérite, un cffiblf; partlcul}er qui
aurait présenté des garanties absolues d'iselement, méme au
milieu de "humidité. o L
 Attendu que S... soutient, & juste titre, que la Socx_ete,elgc-
irique est responsable du déplorable accident dont il s’agir ;
qu'il résulte, en effet, des documents p;odglts—que lad_lte soctété
a disposé dans le parc de X .cet & la sortie de la petite cabane
dans laquelle elle avait placé le transformateu‘r, un céble a ten-
sion normale d'environ 3 ooo volts, 8 1 métre. 22 cent. au-
dessus du sol; que ce cable qui présentait un extraordinaire
danger ¢tait accessible au personnel de X... et mieux, a toute
personne; ) i -

~ Attendu quil est bien plaidé, au nom de la Société, que le
demandeur devrait avant tout prouver la faute, 'la' pgghgence_et
limprudence de cette Société; qu'il est bien spécifié que ladite
Société a fait tout le possible pour éviter I'accident, puisque
Pisolant du cable était, d’aprés le constructeur, suffisant pour
ue Phumidité ne soit pas a redouter et que, d’autre part, deux
laquettes avaient été apposées sur les poteaux adducteurs des
fils avec inscription suivante : « Il y a danger de mort de tou-
cher ces fils »; '

Mais attendu que ces explications restent insuffisantes;

Que la prudence la plus élémentaire exigeait qu’un cable
aussi dangereux fut placé hors de toute portée ; que la Société
électrique semble méme P’avoir reconnu puisqu'il a €té déclaré
pendant le cours des débats et non dénié par elle, qu'une bar-
riere protectrice avait é1é placée depuis le jour de Paccident et
que fe cable avait été enfermé dans une gaine dépassant Ia hau-
teur d'un homme, empéchant ainsi toute atteinte sans forcer la
barriére ou grimper sur le poteau

Attendu que si X... a autorisé la Société a placer une cabane
ou guérite dans son parc, il n’est pas douteux pour le Tribunal
que la surveillance de cette cabane et du céble qui en était
Paccessoire incombait 4 la Société ; qu’en admettant méme que
le cible ait pu perdre sa puissance d’isolement par suite des
pluies ou des variations atmosphériques, il appartenait i cette
Société de prendre les mesures nécessaires pour remédier & cet
état de choses; que le danger était connu ou tout au moins
prévu, toutes les précautions possibles devaient €tre prises pour
¥ parer; .

Attendu, d’ailleurs, qu’aux termes de 'article 1386, tout pro-
priétaire d’un batiment est responsable des défauts qui y sont

inhérents ; qu'il faut précisément assimiler aux béatiments les |
choses qui en dépendent par incorporation, tels que les méca- |

nismes et les appareils qui en font partie intégrante,

Vu les articles 1382, 1383 et 1384 du.C. civ. ; -
.Et, attendu qu’il est de principe, que lorsqu'un enfant a-été
victime d'un accident mortel, les Tribunaux doivent, pour fixer
ta réraration due aux parents, apprécier avec le. dommage
moral, le dommage que leur cause la perte des salaires que
gagnait I'enfant et 'assistance qu'ils devaient en espérer pour
Tavenir ; ., :
Que, ddns I'espéce, la situation du demandeur seraitnon seu-
Iément trés pénible, mais trés précaire; que le pére pouvait
*gitimement compter sur son enfant qui, logé et nourri, gagnait
4€)a 20 francs par mois et dont les salaires pouvaient étre aug-
fentés 4 breve échéance ;
. Attendu, cependant, que pour 'évaluation des dommages-
Intéréts, le Tribunal doit remarquer que la malheureuse vic-
g{_n}e a commis elle-méme une imprudence manifeste; que
(§3Chan§ lire et.écrire, cet enfant pouvait-remarquer les deux
plaques dont il-a ¢té parié ci-dessus, et qu'en effet ce n'est pas
Parsimple inattention ni mégarde qu’il a trolé le cable élec-
trique ;

VU:!’argicle 130 du Code de procédure civile;

Par ces motifs,
~ Condamnie la Société électrique & payer 2 S... la somme de
%-090 francs, a titre de dommages-intéréts pour les causes dont
H sagit, avec les intéréts, 4 compter du jour de la demande;
La‘condamne aux-dépens. '

—_————

Nouveau type dg Locomotive é&lectrique

Le 12 novembre 1904, on a expérimenté une focomotive
électrique d’un type tout nouveau, constfuite par la Gene-
ral Electric Company et par T'American Locomotive Corn-
pany pour le service des trains rapides’de la“ligne Neéw
York-Crototi et du troncon de Harlémi que’la New York
Central and Hudson River Railroad Company a récem-
ment équipés €lectriquement. ~ Tt ot o

La disposition ‘des “‘moteurs électtiques de cette voitire
differe totalement de celle qui est généralement adoptée
dans les types ordinaires. Aussi nous a-t-il paru intéressant
d’en donner ici une description d’aprés I’Ingegneria Fer-
roviaria et le Railway Age. _

Cette locomotive est supportée par six paires de roues
dont quatre sont motrices. Le poids de la voiture se trans-
met au chéssis et aux essieux au moyen de balanciers en
acier forgé, ainsi que cela se fait d’habitude pour répartir
la charge d’une facon rationnelle.

La caractéristique principale de cette locomotive est la
suivante : les induits des moteurs sont bobinés directement
sur les essieux moteurs et le circuit magnétique inducteur
est constitué par le chassis de la voiture. On réalise ainsi la
disposition la plus simple qu’il paraisse possible d'ima-
giner. La figure ci-jointe permet de se rendre facilement
compte du systéme,

Les toles des induits sont directement calées sur les es—
sieux moteurs, et 'enroulement induit est bobiné dans les
rainures ménagées dans ces toles. Les faces polaires sont
légérement concaves dans la partie centrale et: I'entrefer
varie de trois-quarts de pouce a un pouce (19 425 mms).
Le plus grand déplacement vertical que puisse prendre
Pinduit par rapport aux pitces polaires est de trois pouces
(75 mms); ce mouvement vertical est limité par des pieces
métalliques solidaires de la suspension. Les porte-balais
sont fixés sur le chdssis par des Isolateurs montés sur des
étriers, de maniére que leurs positions respectives soient
indépendantes des ‘oscillations du véhicule, et leurs axes
sont réglables pour pouvoir compenser 'usure des balais
produite par le frottement de ceux-ci sur le collecteur,” ™

Le changement d’un induit grillé ne parait pas plus -dif-
ficile que dans les autres -types de commande électrique ;
cela revient a4 changer un axe dans ure Jocomotive
ordinaire. X '

Le courant nécessaire est normalement capté sur un
troisi¢me rail au moyen de huit frotteurs, dont quatre de
chaque co6té de la locomotive. -Cependant, dans les stations
importantes, ol les croisements sont trés nombreux, la
prise de courant se fait par le haut, au moyen de frotteurs
spéciaux que I'on peut voir représentés sur la toiture dela
locomotive. Les appareils qui supportent les frotteurs
aériens sont amovibles, on peut les monter ou les abaisser
a volonté, de I'intérieur de la locomotive, au moyen d’air
comprimé pris sur la commande des freins... ... col

La cabine de commande de la-locomotive se trouve ati
centre de la voiturei La sont- les contrdleurs; les rhéostats,
les appareils de mesure, voltmétres, ampéremetres, les
coupe-circuits, les mécanismes ‘de’ commande des freins,
des sabliéres, des sifflets, etc. Tous cés appareils, qui-sont
en double pour la marche avant et pour'la marche arriére,
sont du type Sprague-General Electric. . = | L

On peut réaliser trois montages différents pour la com-
mande des moteurs électriques : 1° Les quatre moteurs
sont en série (petite.vitesse); 20 Les moteurs sont en série
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deux par deux et les deux groupes ainsi formés sont en
paralléle (vitesse moyenne); 3¢ Les quatre moteurs sont en
paralléle (grande vitesse).

Le compresseur d'air est constitué par deux cylindres
verticaux actionnés par deux moteurs série a 600 volts. 1l
peut débiter 75 pieds cubes (o m? 0283) par minute. Un
dispositif automatique met le moteur en circuit ou hors
circuit selon la pression de ’air.

La caisse de la locomotive a été encore prévue pour pou-
voir disposer une petite chaudiére chauffée a la benzine ou
au pétrole pour le chauffage des trains.

dans la cabine centrale, inscrivaient les diagrammes dg
efforts de traction et de la puissance consommée, permes
tant ainsi de se rendre compte comment se comportaitl
locomotive. .

La plus grande vitesse atteinte en remorquant le train ¢
8 wagons a été de 63 milles a I'heure, soit 100 ki]ométres;
en remorquant celui de 4 wagons elle a é1é de 72 mille,
soit 116 kilometres. Il est & noter que ces vitesses étaient Jg
maxima que l'on s’était fixé, & cause de la faible longuey
de la ligne affectée aux essais.: :

Les diagrammes relevés ont indiqué qu’avec le train ;
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SCHEMA GENERAL DE LA LOCOMOTIVE

Voici quelles sont les caractéristiques principales de cette
locomotive :
Nombre total de roues.................. ... 12
Nombre de roues motrices. . ................ 8
Poids total de la locomotive. ... en tonnes-livres 95  (hgs = 96500)
Poids correspt sur les roues motrices » 69 (kgs = 70100)
Longuedr du chissis magnétique.. ... en pieds 13 (m. = 3,96)
Empattement total des roues........ » 27 (m. = 8,23)
Longueur totale de la voiture....... » 37 (m. = 11,28)
Largeur maximum de la voiture. ... .. » 10 (m. = 3.05)
Hauteur du toit de la voiture........ » 14,4 (m. = 437)
Diamétre des roues motrices........ en pouces 44 (m. = 1,12)
Diamétre des autres roues motrices. . . » 3 (m. = 0,91)
Diamétre des axes moteurs......... » 8,5 (m. = 0,216)
Puissance normale de la locomotive... en HP 2200
Puissance maximum développée. .. ... » 3000
Effort normal de traction........... enlivres 20400  (kgs = 92500)
Effort maximum au départ.......... » 32000 (kgs = 14510)
Vitesse & I'heure d’untrainde500 tonnesenmilles 60 (kms = 96)
Voltage ... ovvvvvienennn. . ... envolts 600
Courant normal, i pleine charge. ... enampéres 3070
Courant maximum a pleine charge. .. » 4300
Nombre des moteurs (GE, 84 A).... » 4
Puissance de chaque motear........ en HP 50

Les essais ont été faits sur une ligne spéciale, soit en
remorquant un train de 8§ wagons et du poids de 336 ton-
nes-livres (341 0ooc kgs), non compris la locomotive, soit en
remorquant un train de 4 wagons et du poids de 170 ton-
nes-livres (173 ooo kgs), toujours sans la locomotive, " «

Pendant ces essais, des appareils enregistreurs, placés

8 wagons, pesant avec la locomotive 431 tonnes-livre
(438 000 kgs), on a pu atteindre la vitesse de 3o mills
(48 kilometres) en 60 secondes, ce qui correspond a uné
accélération de om26 a la seconde. A certains memens
cette accélération a méme atteint om26 4 la seconde, avee
un effort de traction de 27 0oo livres (12 200 kgs) a.la péri
phérie des roues motrices.. o

Avec le train de 4 wagons, dont le poids total atteignail
avec la locomotive, 265 tonnes-livres (269 ooo kgs), la cor-
sommation de courant a été, A un certain moment, &
4200 ampéres, avec un effort de traction de 31000 Tivres
(14 000 kgs) a la périphérie des roues motrices et avec-u!
coefficient de traction de 20 pour 100 du poids sur &
mémes roues. La vitesse de 30 milles a ’heure (48 kms)i
été atteinte en 37 secondes et demie avec un effort de tractiot
correspondant de 22 000 livres (g g6o kgs). La plus grand
consommation de courant a été de 4200 ampeéres SO0
460 volts aux bornes des moteurs. dont la puissance mest
rable sur les roues était de 2 200 chevaux. Si le volts
avait été maintenu a 600 volts, les moteurs aurajent p!
développer 2870 chevaux avec un coéfficient de tractiol
de 22,5 pour 100 du poids sur les roues motrices, dépqSS?“f
ainsi tout ce qu’on avait pu obtenir avec les locomotives?
vapeur construites jusqu’a ce jour.

Les diagrammes relevés ont de plus permis de consta
le haut rendement des moteurs électriques qui a pu attei”
dre jusqu’a 93 pour 100, supérieur de 4 pour 100 aQX}P!QE
hauts rendements obtenus avec des moteurs 4 engrendg®

et de plus, alors que le rendement de ceux-ci dimin®
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lorsque la vitesse augmente, dans le typfz de locomotive
essayée le rendement se maintient & peu pres constant.

Le courant nécessaire & ces expériences étalt. fourni par
une sous-station, transformant, en courant continu, le cou-
rant alternatif produit par un alternateur générateur direc-
tement accouplé & une turbine & vapeur Curtis de la station
centrale de Schenectady, ou se trouvent les usines de la
General Electric Ce.

Ce type de locomotive a été érudié, non pour .atteindre d’e
trés grandes vitesses, mais pour pouvoir obtenir une accé-
lération de beaucoup supérieure a celle des locomotives a
vapeur. Les premiers résultats obtenus se sont montrés,
sur ce point, assez satisfaisants. L. R.

LE MOIS HYDRO-ELECTRIQUE

—

ACADEMIE DES SCIENCES

MECANIQUE ET ELECTRICITE

Champ magnétique auquel est soumis un corps en mouvement
dans un champ électrique. — Note de M. PeLrat, séance du
23 janvier.

Un corps animé d’une grande vitesse » dans un champ électrique
d'intensité ¢ est soumis par 14 m&me & un champ magnétique dont
la direction est normale au plan contenant la direction de la vitesse
et celle du champ électrique, dont le sens est la droite d’un obser-
vateur disposé de fagun que le mouvement aille de ses pieds a sa
téte et qui regarderait dans le sens du champ électrique, et dont
l'intensité est donnée par : .

H=KPysina )

en appelant @ l'angle de la vitesse et du champ électrique et X le
pouvoir inducteur spécifique du milieu, cette relation étant exacte
dans I'un et 'autre systéme d'unités électriques.

- Pour établir cette’ proposition, considérons un condensateur a
armatures planes paralleles et indéfinies, chargé et présentant une
densité uniforme ¢ sur ses faces en regard. Pour la commodité du
lapgage, prénons ces armatures verticales. Supposons qu'elles se
déplacent, en emportant leur charge, avec une grande vitesse ¥,
dans leur propre plan, suivant une direction hérizontale. Pour tout
point fixe placé entre les armatures, (| en résultera un champ
magnetique, car chaque bande’ horizontale des armatures en mou-
vement produit Peffet dun courant électrique ; il est facile de voir
que les deux armatures produisent des champs magnétiques de
meme sens, que le champ magnétique résultant est uniforme, que
s direction est verticale, son sens donné par la régle d'Ampére et
son intensité par : -

H=qmay #3)

ailsl?gélz_supposwns maintenant un déplacement des armatures

montrers ilnrxeCt’lc(i)‘n normale & celles-ci, les considérations de symétrie
On déduis dme tatement que le champ magnétique en P serait nul.
#lion g € ce qui preécede que, si le déplacement des armatures
U dans une direction faisant un angle @ avec les lignes de force

t‘“ champ e!eC}rlque et une vitesse v, l'intensité du champ magné-
"que est donnée par:

H =47ay sina 8))

La relation

entre intensité : i ité
sur los arma té @ du champ électrique et la densité

ures est K == 47 ; en remplacant il vient :
H =Ky sin 4)

aintenant que, en vertu du princii)e d’action de
vemen? relagif le méme si le point P consid’éré a le m€me mou-
e méme imenp?r,rapport aux lignes de force d'un champ électrique
trigue est Obtesxte, quelle que soit la maniére dont ce champ élec-
Tlatif est nroduie | quelle que soit la maniére dont le mouvement
«électrique Fs)ontu'“' En _particulier, si les lignes de force du champ
duira poyr Immobiles et le point P en mouvement, il se pro-

€€ point (portion d’un aimant, d’un solénoide, d'un cou-

fant) up ¢ -, : .
de cerre ng?glp magnetique conformément & I'énoncé qui est en téte

Remarquons m
milien, Yeffer sera

o

On’ voit que la relation (1)'a mé&me forme que la relation qui
donne I'intensité du champ électrique agissant sur un point mobile
dont la trajectoire coupe sous un angle % les lignes de force d'un
champ magnétigue : il n’y a qu’a permuter J¢ et @ et a changer
K en p (perméabilité magnétique) dans les formules, & permuter
« magnétique » et « électrique » dans 1'énoncé et 4 changer « droite »
en « gauche ». Ainsi le phénoméne dont la loi est donnée en téte
de cet article est le phénoméne réciproque de l'induction électro-
magnétique.

S1, dans la relation (1), nous employons les unités électroma-

gnétiques, on a K== T en désignant par k la constante diélectri-

que du milieu (’unité dans le cas du vide) et par U le rapport des
unités (U == 3. 10%%; de fagon que la relation devient :

kdv sina
H o= —— )
Il n'est pas difficile d’obtenir pour —%— une valeur de plusieurs
unités ; mais pour que J¢ soit notable, il faut encore que—y- ne soit

U
pas trop inférieur A l'unité, c’est-3-dire que v ne soit pas trop éloigné
de la vitesse de la lumiére. Ce ne sont guére que les corpuscules
lancés par une cathode ou par un corps radicactif qui peuvent €tre
dans ce cas.

M. Villard a montré ("} que les rayons magnéto-cathodiques
découverts par M. A. Broca subissent une déviation en coupant les
lignes de force dun champ électrique. M. Fortin (**) a donné de ce
phénoméne une explication simple et excellente, si 'on admet que
ces rayons sont formés par les mémes corpuscules que les rayons
cathodiques ordinaires; dans ce cas, le phénoméne que nous venons
d’exposer ne donne naissance qu’a un terme correctif pour la for-
mule de déviation établie par M. Fortin. Mais si, conformément a
une expérience de M. Villard, les rayons magnéto-cathodiques ne
transportent avec eux qu'une charge plus faible que celle des rayons
cathodiques, 'explication de M. Fortin ne convient plus. Peut-étre,

eut-on alors expliquer le phénoméne de la déviation rien que par
a composition du champ magnétique produit par le mouvement
dans le champ électrique de ce qui constitue les rayons magnéto-
cathodiques avec le champ magnétique préexistant (celui de I'électro-
aimant) : ces deux champs magnétiques, 4 angle droit, donnent par
leur composition un cgamp oblique que doit suivre le rayon
magnéto-cathodique, d’aprés sa propriété fondamentale. Le sens de
la déviation due & cette cause est bien conforme & celui trouvé par
M. Villard. Quant i I'ordre de grandeur, il faudrait connaitre les
intensités des champs électriques et magnétiques employés par ce
physicien pour voir si I'explication ne nécessite pas des valeurs trop
grandes pour la vitesse des rayons magnéto-cathodiques. Tout ce
que 'on peut dire, c’est qu’avec des intensités de champ facilement
réalisables et des vitesses d'un ordre de grandeur trés acceptable,
on obtiendrait de ce chef des déviations non seulement visibles,
mais bien mesurables,

Sur un nouvel embrayage. — Note de M. Herisson, séance
du 6 février.

La puissance ct la progressivité sont les qualités cssentielles que
I’on recherche dans les embrayages. La progressivité n’est pas la moins
importante , car, en évitant toute brusquerie dans la transmission du
mouvcment, clle donne une grande douccur 4 la mise en marche,
assure la conservation du mécanisme et permct Pemploi d'organes
plus légers.

Jusqw’ici la progressivité des embrayages purement mécanigues n'a
été réalisée que par un seul moyen : en les réglant pour une puissance
trés légeérement supérieure & celle du moteur, en sorte qu’ils patinent
pendant la, période de misc en route et absorbent ainsi, par un travail
de frottement, un partic de la puissance du moteur, ce qui permet
Pentrainement progressif de la machine conduite. Ce moyen expose
Pembrayage i patiner d'une maniére permanente,

Le but que Pauteur a poursuivi a été d’obtenir des embrayages abso-
lument progressifs, quelle que soit leur puissance, et 1l a réalisé cette
conception par le dispositif mécanique suivant :

Soit une cuvette entrainée par un moteur et tournant folle sur un
arbre relié & la machine conduite ; le corps de 'embrayage consiste en
un support portant deux parties symétriques constituées chacune par
un patin pouvant se déplacer du centre vers la circonférence ; ce patin
est appuyé contre la paroi intérieure de la cuvette par un levier, mobile
dans le plan de l'axe du patin et de V'axe de l'arbre, levier articulé
sur le support en un point voisin du fond de la cuvette. Supposons
que le mouvement de ce levier soit obtenu par Peffet d'un coin soule-
vant son extrémité libre en glissant sur larbre, quand il est poussé
du cbté du support, par un collier sur lequel agit le levier d’embrayage.
C’est 12 un moyen de serrage non réversible. Supposons, de plus,

() Villard, Comptes rendus, t. CXXXVIII, 1904, p. 6408.
(™) Fortin, Comptes rendus, 1. CXXXVIIL, 1904, p. 1504.
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