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Résumé. - L 'aidem· expose comment la qiiestion de l'1itili
sati01i de nwteurs à inflamniati01i intérieure de mélanges 
gazeiix s'est posée dès 1899 dans les mines belges. 

Il s'agissait alors 1miqttemient de motewrs à explosion, à 
benzi?ie. 

L es autorisations furent exceptionnelles pour les moteurs 
fixes, assez n01nbrenses pow· les locmnotives dont les condi
tions d'eniploi fiirent rapidement mises aii voint (réglemen
tctti01i de 19 20) . 

Les antorisati01is f1irent limitées aux voies d 'entrée d'air 
des mines peii grisoute1.ises (première catégorie) oit moyen
nement grisouteiises (deuxième catégorie), à, l'exclusion des 
mines de troisième catégorie (à dégagements instantanés de 

• grisoii) . 
Ces locomotives à essence sont à peii près dispariies de nos 

mines, car lors de l'apparition des locomotives Diesel, qiii 
offrent le doiible avantage d'utiliser un combiistible moins 
volatil et de s1ipprimer la magnéto d'aUimwge, ime ciroulaire 

(* ) Conférence faite à ln Section de Liége de l' A.I.Lg. le 26 novem
bre 1939. 
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permit de substituer sans nou:velle ~mtorisation les locos Diesel 
<iux locos à essence précédemment antorisées. 
]fais le champ d'appliwtion des locomotiv es Diesel est bien 
pl1is vas te et em.brasse même les mines de troisièm e catégorie. 

L es disposit1fs de séc1lrité ont été étiidiés spéoialement à 
l 'Institut Nntional des Mines. 

L 'cmteu1· expose les essciis effecfoés s1ir 18 types en at1no
spl1 ère griso1lte1tse inflcmwwble, déta.ille les orgcines de sécu,.. 
rité, rapport e les nnalyses eff ectilées .mr les gaz d'échappe
ment, etc. 

D 'introdnction récente dans. nos t m vcmx soiderrains grisou
teux, la locomotive Diesel a V 1·is d 'e111 blée ll? I e vlcice prépmidé
rci.nte. 

En juillet 1939, on en cmnpfoit pl1ls de 150 en service dans 
les mines du R oyawrne dont les 1niissances s'échelonnaient 
entre 9 et 85 CV, les types les plus courants éteint ce1tx dl3' 
15 et de 25 CV . 

L'utilisation de moteurs à inflammation intér ieure de mé
langes p:azeux dans les mines belges est déjà ancienne. 

La question s'éta it p osée dès 1899. En principe, l 'u t ilisation 
de ces moteurs avait été interdite sauf autorjsation ministé-
1·iell<> dans des cas spéciaux. 

Il s'agissait à ce moment uniquement de moteurs à essence -
l0s installations de moteu rs fixes furent t rès pell nombreuse~. 
et furent en général abandonnées an profi t de l'électricité 
on de l 'air comprimé; mais les locomotives à benzine se répan
di rent. 

Les condi tions d 'emploi furent rap idement mises au point. 
Aussi dès 1920, un statut nom·eau réglemen1·ait l 'usaae des 
:ocomot i;·~s . ~ benzin.e .et subordonnait leur emploi, no~ plus: 
a une dcc1s1on du :Mm 1stre, ma is à nne simple autorisation de 
la Dépu tat ion provinciale puis dès 193] à celle de l 'Ina' 

• • ' J c oe-
11 1eur en chef-dir ecteur de l 'An ondissement minier . 

Les mesures <le précautions étaient dès lors cod ifiées N . om-
breuses fu rent les autorisations; elles r estèrent l imitées . . d ' , ] . . aux: 
YOies cntrre c :an· des mines à grison peu gr isou teuses ou 
mo:ven~cmcnt g1:1sou t0uses, à l 'exclusion des mines à dé a e-
men1s mstantanes. g g 

L _____ _ 
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Lors dr 1 ·apparit ion des locomolin~s Diesel, celles-ci offrant 
le double aYantage cl 'ut il iser un combustible moins volatil et 
de n 'aYoir aucun dispositif d ·allumage, une circulaire minis
térielle du l 1 juin 1929 permit de substituer , sans nouvelle 
autorisation, des locomotives Diesel aux locomotiYes à benzine 
précédemment autorisées. Ces dern ières ont disparu progres
sivement et il 11 ·en 1·cste plus guère. 

Les locomotives D iesel ont fai t l ·objet à l 'In~titut National 
des Mines d 'essais méthodiques; i:t lu suite de ces essais, l 'aut0-
risation de leur emploi fnt envisagée dans les mines d e troi
sième catégor ie, mais dans ce cas, la décision est r éservée au 
l\Iinistr e, qui a déjà fait usage de cette faculté. 

F ig. 1. - Vue en perspective de notre cuve d 'essais . 

Les essais effectués à ! 'Institut National des Mines ont 
norté sur 18 types de locomotives D iesel. Ils ont montré 
Î 'dficur ité des mesures de sécurité imposées. 

Ces essais ont porté sur le fonctionnement des locomotives 
e:n atmosphère inflammable, sur les dégagements de gaz à 
l 'échappement dans les cond it ions les plus diverses, su r les 
p ossibilités des retours de flamme, les facilités de démar
rage, etc. 

Ils ont été complé1és par des obsen ations faites dans les 
trnvaux du fond, ca1· la loC'omot ive Diesel s'est répandue 
r apidement. 
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Ces travaux ont été effectués avec la collaboration prin
cipale de mon adjoint, M. F'ripiat, ingénieur principal de"i 
Mines. 

G F 

A 
1 

- 2,75.a_ - _.J 

Fig. 2. - Vue longitudinale. 

C_'est l 'ense1,°ble de, ces tra~aux que le Bureau of l\iines nous 
avait demande de presenter a la v· Conférence 1•11te t. 1 . . rna 10na e 
1939 des Directeurs de Stations d'essais qu1· deva·t t · 

. . 1 se e111r 
à Pittsburgh fin septembre 1939. 

J e me bornerai à en résumer l 'essentiel : 

E ssais des l01notives en citmosphère g1·isoiiteuse. 
Mode opératoire. 

Ces essais se font moteu1· en marche mais l ' b, , 
· ' t ' N til " , ' cc iayc, locomo tive arre ·ee. r ous u 1sons genéralcmcnt l ' . t 11 . · 

struite en vue de l 'épreuve en grisou des gro~1: a a~i~n ;on. 
triques et représentée schématiquement a _ f' pparells elec. 

) ux J<Yurcs 1 2 3 
La cuve (A sans fond, en tôles et c . . , c, ' ' ' -

2 50 1 ?. oinieres, (lon <Yueur 
,7 m.,l. ar~eur(B: )., dm. et .hauteur 1,50 m. ) est ;eliée a' 

une cana 1sat1on e section rectan 1 · . 
gu aire qui est rac-

Fig. 3. - Vue en plan. 
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cordée à un ventilatem• centrifuge (C) actionné par un 
moteur électrique. 

Un tuyau perforé (D ) rel ié à une conduite souterraine 
débite dans la canalisation (B) du grisou qui se mélange au 
courant c1 ' air refoulé par le ventilateur . 

La vanne (E ) permet de régler la teneur en méthane sui
Yant la richesse du grisou naturel de la Station. 

La cuve est fermée vers le haut par une feuille de papier 
(F) mainten ue par un cadre en comièr es (G) . 

Fig. 4. - Disposition d' lLlle locomotive pour essais avec admission 
du grisou. dans des caisses ù l'en trée et ù ln sortie. 

A : empilages d'aspiration (présen t ou enlevé). 
B : tôle avec bougie d'allumage remplaça nt pendant l'essai, un empilage. 
E : empilage d'échappement (présent ou enlevé). 
G : anivéc de grisou. 
l\I : moteur. 
p : pot d 'échappement. 
V : entrée d' air pur. 

J1a paroi antér ieure de la cu ve est constituée par deux 
porLes à chamières; chacune de c:cs portes est pourvue de 
2 registres (H ) par lesquels s 'érncue le mélange grisouteux 
chargé <les fumées d'échappement. 

J..ies peti tes locomotives (jusqu 'à 5 ou 6 tonnes) peuvent 
être introduites entièrement dans la cuve. Pour les grosses 
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locomotives, dont les dimensions en 1 ' d , , 1 ongueur et haut 
exce ent genera ement celles <l'e la nur li . cuve, nous prol 
ce e -c1 par une construction sommair 1 ongeons 

Les défauts d 'étanchéité ont d 'aille en P anches, tôles, etc. 
, d , · eurs peu d 'im t 
etant onne que l 'essai se fait dan por ance, 

d
. . ' s un courant d ' · . . 

teux se ir1geant du ventilateur v ·~ 1 an gr1sou-L er:; es portes d 1 
a teneur en méthane est vérif . 1 e a cuve. 

limite d ' inflammabilité. Quelques
1 
te·e par . a ~éthode de la 

d d •t . d" . rous c1rcula1res f , es en roi s JU 1c1eusement dispos' 1 1. . ores en 
permettent de prélever à l 'a .d , eds 'ce a paroi de la cuve 
, h · ' 1 e un tube d ec ant1llons du mélange. e verre, des 

Le mode opératoire, dont nous 
l b

. venons de 1 ia ituellement suivi pour l'e' parer, est celu: . preuve en 1 . . 
grisouteuse. P eme atmosphère 

P~rfoi s, pour discerner avec certitud ' . . 
rnat10n, nous avons localisé l 'at e 1 or1gme de l 'iufla 
ment aux orifices d'aspiration mtospd ,~ère inflammable uniq m-

e echap ue-
Dans ce cas, l 'installation réo d pement. 
S 

, OO U~~ d 
ur chacun de ces orifices e t a e la fiO'ure 4 

d f 
, , s placée t . "' · 

c orme generalement évasée d me caisse métali· 
la quantité de grisou nécessai .' ans laquelle on fait ffl1qua 

rr > , ] '•' . re pour qu'a •' a Ucr 
sa.,,e rea 1se par la machine li A Pl es brassaO'e (b 
· fl bl e e-meme) b ras m amma e. on ait un ' l -me an"e 

On peut à volonté amener le . 
0 

· 
t t' d · grisou u · a 10n u moteur ou bien à 1 f . lllquemen t à l ' l' 
l'échappement. a ois à l 'alim . a imen-entation et , 

Les conditions de march 1 a 
1 t . n· e es plus d ocomo ive iesel consistent d angereus 
sph~re grisouteuse, car nous ~~ le fonctionnem:~t pour une 
mat10n des vapeurs incom l' J utons aux chanc e?, a.tm.:i-
combustible ·et des huiles 1 p ~tement brûlées es d inflam-

' e risque d' ' fl Provenant d 
Nos essais se font donc en in amniation . u 

mable. Lorsqu 'un moteur n· atmosphère m·is du grisou. 
é h 

1esel s' 1. "' ' outeuse · fl en m t ane augmentant , . a imente . in am-
. , l ', . p1 og-ress1v en a1r à . 
1rrcgu 1ere : 11 y a accélér t'"' ement sa teneur 
b t 'bl . a ion pu· ' march d us l e; ptus, le régulat , . ' 1sque l 'o . e evient 
périodes cl 'accélération e;u~e in~ervenant, r~le~~·ichit le com
une cadence conditionnée Ialentissement tisscmeut. Ces 

par la sensibilité du se, succèdent à 
regu1ateur 
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La vitesse du moteur varie donc dès l'entrée en atmosphère 
grisouteuse et cela peut servir d'avertissement au machiniste, 
car ces irrégularités se produisent avant que la teneur ~n 
méthane n'atteigne la limite cl 'inflammabilité. 

I~ ne faudrait pas naturellement faire de la loco Diesel un 
détecteur de grisou. 

Le grisou introduit · dans l 'air aspiré ne bnüe pas entière
ment par suite du retard à l ' inflammation et de la t empéra
ture r elativement peu élevée de la combustion du gazoil dans 
les cylindres. 

Il faut, pour que le gaz sortant soit inflammable du fait 
du seul grisou, introduire celui-ci à l 'asp iration à une teneur 
plus forte que la limite d'inflammabilité. 

Par exemple : 7,5 % à l'admission donne 6 à 6,25 % à la 
sortie. 

Au com·s de nos essais, nous disposons une bougie d 'allu
mage alimentée par bobine d'induction dans le pot d'échap
pement pour y provoquer l 'inflammation des gaz : nous véri
fions ainsi l 'efficacité des empilages pour arrêter tout pas
sage de flamme .. 

Nous sommes désormais fh:és sm l'efficacité de ces dispo
sitifs. Nous en avions déjà une longue expérience dans lPs 
appareils électriques antigrisouteux. 

K_· 
J 

Fig. 5. - Dispositif d'essni des empilages 
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.Avant de les appliquer aux locos Diesel, nous avion 
som de les étudier spécialement - les essais de M F .~ .eu 

t 't ' br' d · upiat 

l
on
933

c e pu ies ans le r apport de 1932 (.Annales des Mines 
, pp. 133-150) - en vue des Yapeurs de benzin . ' 

ou autres hydrocarbures . , e, gazoil 

Ces essais se sont fai ts dans un cylindre de 39 i· t, 
. t , ' l . , i i es de 

capac1 e - c est a .capac1te moyenne des canalisations d 'écha 
pement <les locos Diesel - avec allumage possible . 1 p .. 
fonds (fig. 5) . sm es deu .. '< 

, On peut régler la largeur des lames de l 'empila<Ye 
ecartement. 

0 
et leur 

Nous avons vérifié que les lames de 50 mm d' ' ' , 
dans les appareils électriques donnaient avec · CJ~ adoptees 
d ' d . ·u· , , ' un ecartement 

un em1-m1 imetre, une sécurité complète. 

Fig. 6. - Empilage annulaire à l' admissio . n, contenant f' l 
(a. rognures ou douilles d . un 1 tre annulaire 

e cuivre) . 

Il faut naturellement que les lame. . 
d l 

. s soient en , 1 ab e et a ient une épaisseur suffis t meta inoxy .. ,.. an e pout , . 
chocs d iYcrs. '-·es lames ont généralem t 2 r es1ster au .. 'i: 

E 
. en mm l' ' . 

xcept1onnell ement, on les a r éduites à 1 · c epaisseut 
1 

· d mm. ce qu · · 
a sect10n u passage des gaz IJOUr ' 

1 augmente une surfac d 
Les empilages se réalisent de: divers f- . e . onnée. 

sont destinés à l 'aspiration ou à l 'é els a~ons, su ivant qu 'ih 
c 1appement 

E xemple : · 

.Adniission (:fig. 6) : empilages à lamell es 
binées avec filtre métallique. ch·culaires, corn .. 
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E cl1avpement (fig. 7) : r ectangulaires, protégés contre les 

chocs extér ieurs. 
L 'essentiel an point de Yne prat ique, est que les lames 

soient fixées' dans un cadJ:e facile à enlever. Des intercalaires 
assurent la constance de 1 'écar tement. 

~~ -f-·~------
--1 \1 

. 1 

~-, il 
Tii - 1 11 

~:zzzzs~ ~ ..J H 
1 '·, ,. i 
· .... . ,·\ / / 

''-·-l_ 
t-=i..[.::, 1 ,_,J._ 

Fig. 7. - Empilage à l'échappement. Lamelles r ectangulaires, protégées 
par des volets contre les chocs extérieurs. 

Les empilages exigent des nettoyages p ériodiques à l a ben 
zine ou à la :>oude : à l 'échappement, après deux postes; à 
l'admission toutes les semaines. 

P ériodiquement, il faut procéder par grattage au nettoie
ment complet des plaquettes. 

Il faut des empilages à ! 'admission aussi bien qu'à l 'échap
pement. Voici des essais qui ont mis la chose en évidence : 

En provoquant, à l 'aidc d 'une bougie cl 'a Humage, des explo
sions dans le pot d 'échappement - et en les faisant les plus 
violentes, généralement en r éduisant la quantité de combus
tible adnùs pour avoir les conditions optima de combustion -
nous avons eu des explosions se propageant jusqu'à la cha
pelle d'admission. Cela se produit notamment lorsque, par 
exemple, par stùte d 'un grippage de la tige de la soupape 
d'échappement, celle-ci est encore ouverte lorsque s'ouvre la 

soupape a 'aspiration. 
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Autre cas : il se produit dans le cylindre, à cause de la 
présence du grisou, lme explosion retardée, qui s 'est commu
niquée à l 'air grisouteux aspiré au moment où s 'ouvrait la 
soupape d 'admission. 

L'empilage <'St l 'organe essentiel de protection contre tout 
passage de :flamme vers l 'atmosphère extérieure. 

Fig. ~- - Disposition des organes de sécurité . 
A : empilnge d 'ndmission. 
C : filtre à air. 
E : pulvérisation d'eau. 
BB' : empilages d'échnppement. 
D : pot à cailloux . 

.M:ais des dispositifs préparent et facilitent son action d 
côté de l 'échappement ; ce sont : une pulvérisation d 'eau ~ 
soit un barbotage, soit une <livision par pots à galets 

0 
e, 

billes d 'acier (fig. 8 et 9). u a 

Ces derniers dispositifs tendent à être abandonne's . ·is 
·. . i se 

colmaten t par le camboms - ou bien il se crée 
1 é ·d · b , par es tr p1 at10ns, par arc outements des matières des h · , 

. ' c emmees 
qm offrent aux gaz chauds une issue facile et san ff 
point de vue r efroidissement. s e et au 
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F ig. 9. - Autre disposition des orgnnes d~ s(\curile 

F : filtre à air. 
A : empilage à l'ndmission. 
E : empilage à l'échappement. 

L 'ut ilité des dispositifs de pulvérisation d 'eau se 
par les mesures des températures des gaz relevées à 
de l 'empilage de sort ie. 

F ig. JO . - Dispositif avec bnc de barbotage. 

· ~ 

' 

marque 
l 'entrée 

M · moteur. 
E :. en~pilage d'échappement disposé 1wec le circuit de lavage des gaz. 
L : caisse de lavage des gnz . 
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Exemple Moteur monocylindrique : 

Température des gaz avec pulvérisation : 76 à s2··. 
Température des gaz sans pulvérisation : 95 à 99°. 

La pulvérisation a l'avantage également de condenser diYcr
~c:s vapeurs, de diminuer les fumées et de les désodoriser par
tiellement. 

M 

Fig. 11. Disposition avec larnge, dessiccation et passage 
sur charbon actif. 

M : moteur. 

E : empilage d'échappement disposé avant Je circuit de lavage des gaz. 
L : caisse de lavage des gaz. 
S : sécheur ù. chiennes. 
C charbon actif. 
'J' : trous d'échappement des gaz. 

Le barbotage joue le même rôle (fig. 10 à 12) . 

l\Ialgré tout. l 'odeur des moteurs Diesel est 1111 désagrément. 
Bien que la décharge soit diluée dans nos mines, dans lln 
, 1' . ' . e enorme masse c air, et qu une partie des fumées se condcns, 

'bl e, l 'odeur r este perceptJ e. Aussi le perfcctioru1ement à sou-
haiter dans le proche avenir est la désodorisation totale d 
f 

, ~ 
umees. 

J e signalerai à ce sujet l 'effort fait par un eonstru t . . . c eur 
français - la firme Berry, de Lille - qui a muni se 1 · d ' · d ] S OCO-mol 1ves une caisse e avage suivie d 'un sécheur t d ' 

· ' h b t' ' · · e un caisson a c ar on ac 1ve qui retient les dernières tra d '] 
d b d d 

. , . , ces lY-
rocar ures ou es p ro mts dertvés (fig. 11) . 

L 'efficarité de cc procédé a été confi rmée par des . 
réalisés en France avec la collaboration du C . , essais 

om1te central 
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des Hoaillères (Note T eclwiq·1ie, n° 342, de mai 1938). Mal
hem·eusement, ce procédé ne s'est p as encore r épandu. 

Nous avons fait aussi des essais de locos Diesel en milieu 
grisouteux, empilages enlevés : ce sont des essais draconiens, 
mais qui nous sont utiles parce qu 'ils donnent une idée du 
coefficient de sécurité de marche. Sur 18 locomotives essayées 
dans ces conditions, trois seulement nous ont donné des 
inflammations après un certain temps de marche (13 minu
tes, 23 minutes) . Il ne faut pas trop s'en étonner vu la faible 
température des gaz d'échappement à la sortie. :Mais cela n e 
peut justifier aucunement la suppression des empilages. 

Fig. 12. - Disposition avec pulvërisation d'eau et barbolnge 
nvnnt l'évacuation par les empilages. 

Composition des gaz d'échappement. 
T enenr en oxyde de carbone. 

Les décharges des locomotives Diesel, qui fonctionnent avec 
un excès d'air, donnent une teneur en CO bien moindre que 
les locomotives à benzine. 

Nous avons déterminé cette teneur tant sur des locos neuves 
lors de leur agréation que dans le fond sur des locos usagées. 

La teneur maximum qne nous ayons trouvée sur des locos 
usagées est de 1 %, plus souvent 0,2 à 0,5 %, mais ces essais 
ûtaicnt faits avec des tubes détecteurs au pentoxyde d'iode 
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qu i marquent par excès. Les teneurs éta ient cer tainement 
moindres. 

Récemment, nous a rnns procédé, lors de l 'agréation d 'une 
nouYelle locomotive, à d es essais méthodiques avec anal . . . f . yscs 
quant1tat1 vcs par aitement exactes, dans des conditions de 
charge et de fonctionnemen t diverses. Nous avons t rouvé a 
t Co . es 
enem·s en variant de 0,10 à 0,22 % au maximum. 
~ c cite, à titre d 'indication, que les prescriptions réglemen

tan·es_ a l~emandes l imitent à 0,12 % la teneur maxim um en CO. 
i\Ims il faut se mettre cl 'accord sur le titraO'e. Des étucl , · 1 o es 

spcc1a es ont été publiées dans le GUickrtttf notamment sur 
les mélanges combustibles donnan t la teneur' minimum d 'oxy
de de carbone à l 'échappement. 

Remarquons que la teneur cle 1 %, qu i décèle une mauva ise 
combustion et impose une revision de la loco, est immédia te
ment ramenée, la décharge débouchant dan~ un cube d 'air mi
n imum de 5 m3/econde, à une tenem· nettement inférieul'c à la 
limite danger euse. 

Procédés de déniarrage 

Les petites locos démarrent à la manivelle · les n-rosses "'l'âce 
' b . , 0 

à un r éservoir à a ir compr im é (bonbonnes ou r éserve créée 
par la loco en mar che) . 

Nous avons écar té pour le fond, les d ispositifs de chauffaae 
de la culasse par des résis tances électriques. 0 

Pour f~ci li~e~· le dé~arrage, on int roduit parfois, par un 
bouch~n filet~ a cette f1~ dans la culasse, une broche de bois 
de chene! qm se carb?mse et p1·end feu, dès les p remières 
com pressions. Nous avions écarté l 'usa"'e de p api·er· 

11
·t . t' · od · d, b i ra e, 

l 'mt~· uct1?n , _un tel produit dans nos mines grisouteuses, 
paraissant rndes1rable. Cependant pour une loco d 85 CV 

, , ' - e 
nous avons ete amenés à admettre cet ar tifice ma· , ' 

. . , . , lS a COn -
d 1 t10n d en faire usage exclusivemen t dans la remise d 
J t . 1 , · es ocomo ives, p acce tonJours dans un courant d 'a' . , · 

1 . . u spec1a gagnan t directement le puits de sor tie. 

f Oll S avons d 'ailleurs constaté qU 'à la prcssioJ d" · 
l ' · J · · 1 or mair e et da ns air, a carbon1sat10n de ce papier se fa't l 

• 1 entement et sans fl amme. Il en est de même dans une at h ' . 
. , moso cre O'rJ sauteuse et celle-ci ne s 'en flamme pas. - 0 -

r 
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CHRONIQUE 671 

D 'ailleurs dans nos mines où la température des t r avaux 
ne descend généralement pas au -dessous de 20", le démarrage 
se fai t généralement sans aucune difficulté. 

La locomot ive Diesel est entr ée dans les mines il y a quel
q~les années à peine. E lle y a conquis cl 'emblée une place p r é
pondérante et spécialement dans les mines grisou teuses pour 
lesquelles son t écartées les locomotives électriques à trolley ou 
à accu mulateurs - car on n 'a pas encore r ésolu le p ro
blème du bac à accus antidéflagran t - ; les locomotives à 
air comprimé gardent leur sécur ité mais le prix, y compris 
les compresseurs spéciaux et les canalisations de charge, est 
beaucoup p lus élevé. 

U n mouvement semblable s 'est p roduit d'ailleurs dans les 
prin cipaux pays miiùers. 

E n ju illet 1939, nous avions dans les mines belges 158 locos 
Diesel dont les puissances var ient de 8 à 85 CV. L es types 
les plus cour ants sont : 15 CV (43) et environ 25 CV (104) . 

Types Puissance CV Nombre 

1\'.Ioteur 1 cylindre hor izontal : 9 2 
15 43 
26 78 

Moteurs à 2 cyl inch-es ver ticaux 20 1 
28 26 
20 3 
42 1 

Moteur à 6 cylindres ver ticaux : 85 4 

Total 158 locos 
Le cycle à 4 temps . est p rédomina nt et semble devoir d eve

nir exclusif ; le cylindre unique horizontal fai t de plus en 
p lus place au m~tcur à cylindres ver t icaux s 'insp irant du 

moteur d 'automobile. 
Tou tes ces locomot ives sont de constru ction étrangère, la. 

presque totalité {}e construction allemande, quelques-unes fran-

çaises. . 
11 sera it, on Je voit, désirable que no_tre industr ie nationale 

s 'intéressât sérieusement à cette question ( 1) . 

(l ) D epuis la rédaction de cette note, nous avons examiné et pr o
posé à J'ngréntion deux types de construction belge. 


