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LA VAPEUR

I nous mettons une marmite ou-

verte, pleine d'ean sur le feu,

nous constatons au bout de quel-
que temps d'ébullition que le niveau de
l'eau a sensiblement baissé dans le réci-
pient. L'eau s'est transformée en un gaz :
la vapeur.

Si l'on met un couvercle a cette mar-
mite, dés que l'eau entre en ébullition, la
vapeur ne pouvant s'échapper librement,
acquiert une certaine tension qui souléve
le couvercle : c'est la force élastigue de la
vapeur.

Cette force est mise en évidence par une
expérience trés simple : l'on prend un
tube, métallique ou de verre, peu importe
que l'on bouche hermétiquement avec un
bouchon de liége. En mettant ce tube sur
le feu, l'on produit I'ébullition de l'eaun et
le bouchon ne tarde pas & étre chassé avec
force.

Un Frangais, Salomon de Caus, eut, dés

1615, l'idée d'employer cette force de la
vapeur comme force motrice. Mais I'in-
vention était trop formidable pour étre ad-
mise en un siécle oit la mécanique était
4 peu prés inconnue, et ce n'est que plus
tard que Denis Papin, un autre Frangais,
imagina la premiére machine a piston. L
encore, linventeur se heurta a4 de si
grosses difficultés qu'il ne put tirer de sa
découverte tout ce qu'il espérait.

Clest alors que 'Anglais Watt reprit son
idée et apporta i I'appareil rudimentaire
de Denis Papin tant de perfectionnements,
que I'on peut le considérer comme l'inven-
teur de la machine & vapeur, dont la prin-
cipale application fut la locomofive & va-
pear.

Le principe du fonctionnement de la lo-
comotive est extrémement simple, et peut
étre schématisé de la facon suivante ;

La vapeur, produite sous pression dans
une chaudiére 4 parois trés résistantes, est
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conduite dans un cylindre ou se trouve un
piston. Par le jeu d'un appareil appelé fi-
roir, la vapeur est distribuée tantét en
avant, tantdt en arriére du piston, et lui
communique un mouvement de va-et-
vient. A chaque course de piston, la vapeur

Sartie de
ia vapeue

Arrwée dela vapeur
M Troir

qui a servi et qui est detendue, est chassée
vers un frou de sorfie. Le mouvement de
va-et-vient du piston est transformé aisé-
ment en un mouvement de rotation. Pour
cela, une bielle d'acier est articulée
i la fois 4 la tige du piston et a une
manivelle fixée sur l'essieu d'une roue
qu'on veut faire tourner.

L'unité qui sert de comparaison pour
mesurer la force des machines s'appelle
cheval-vapeur. Un cheval-vapeur (CV) est
I'effort qu'il faut produire pour soulever
un poids de 75 kilogrammes a 1 metre de
hauteur, en 1 seconde.

Ainsi, dire qu'une machine est de 40
chevaux, c'est dire que cette machine est
capable de soulever, en 1 seconde, a 1 me-
tre de haut, une charge de 40 fois 75 kilo-
grammes, ou 3.000 kilogrammes.

HISTORIQUE DE LA LOCOMOTIVE
A VAPEUR

La premiere application de la vapeur a
la traction d'un véhicule fut imaginée par
un officier du génie, Joseph Cugnot, en
1770. I1 avait inventé une sorte de camion,
dont la roue avant était mue par un piston
A vapeur.

Il est a remarquer que cette roue était
dentée, car les principes de l'adhérence
n'étaient pas encore connus, et la machine
ne roulait pas sur rails.

Cette voiture figure actuellement dans
les collections du Conservatoire des Arts et
Métiers de Paris.

Mais l'idée fit son chemin et, en Angle-
terre, l'on vit apparaitre, entre 1802 et

|
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1813, plusieurs types de locomotives de
plus en plus perfectionnées, tendant a se
rapprocher des machines puissantes de
nos jours.

En 1814, Blackett découvre le principe
de l'adhérence, par lequel les roues, mu-
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nies d'un bandage d'une certaine forme,
adhérent parfaitement a un rail approprié.

Le petit tableau ci-dessous résume les
progrés faits par les locomotives de 1845
a nos jours.

Disons d'abord que depuis 1845, il y a
eu environ six grandes marques de loco-
motives :

Stephenson, Buddicom, Crampton du
nom de leurs inventeurs;

Ouflrance, ainsi appelée parce que l'on
pouvait la pousser « a outrance »;

Aftantic, d'un type américain.

Pacific, qui nous est également venue
d'Amérique, et qui est le type que l'on
peut considérer comme le plus parfait de
nos jours.

=
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Stephenson 1845 2.360 kg. 60
Buddicom .| 1847 2360 — 60
Crampton .| 1853 3220 — 60
Outrance ......| 1877 5420 — 60
Atlantic .......| 1900 | 9.075 — 95
Pacific .| 1912 | 13.000 — 98
Pacific .1 1930 15.960 — 100

DETERMINATION DES DIVERS
TYPES DE MACHINES

Les locomotives utilisées ne présentent
pas toutes les mémes caractéristiques, les
mémes formes. Certes, le principe reste
toujours le méme, mais il a fallu créer des
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types adaptés aux divers besoins. On a pn
ainsi créer les diverses machines suivan-
tes:

Les machines de gare on de manweuvre.

Les machines de banliene,

Les machines ¢ marchandises.

Les machines pour irains de monlagne.

Les machines mixles pour frains de
voyageurs lourds ef trains de marchan-
dises aceélérés.

Les machines de gare ou de manceuvre
sont des machines-tenders, spécialement
étudiées pour les gares de triages, soit en-
core de vieilles machines déclassées.

Les machines de banlieue sont des ma-
chines-tenders agencées pour circuler
dans les deux sens.

Les machines de marchandises ont trois
ou quatre essieux accouplés avec roues
d'un diamétre voisin de 1 m. 50.

Les machines de montagne ont quatre
ou cing essieux accouplés avec des roues
de diameétre inférieur a 1 m. 50.

Les machines mixtes compertent trois
ou quatre essieux avec roues de 1 m. 60
a1m, 85,

Les machines de rapides et express sont
caractérisées par deux ou trois essienx
moteurs avec roues de 2 métres environ.

En dehors de cefte classification géné-
rale on a également universellement
adopté deux modes se rapportant au nom-
bre d'essieux moteurs ou de roues motri-
ces

CLASSIFICATION PAR LETTRES

A, les machines a un seul essieu moteur.

B, les machines a deux essieux accouplés

C, les machines & trois essieux accouplés,

D, Les machines 4 quatre essieux accon-
plés.

E, les machines i cing essieux accouplés.
F, les machines & six essieux accouplés.

On fait précéder la lettre d'un chiffre
indiquant le nombre d'essieux porteurs a
I'avant, et on fait suivre la lettre du nom-
bre d'essieux porteurs i I'arriére. Lorsqu'il
n'y a pas d'essieu porteur, on nme men-
tionne pas de chiffre.

C'est ainsi qu'une machine i bogie et &
deux essieux accouplés fera partie du
groupe 2B.

Une machine a quatre essieux accouples
et essieu porteur i l'arriére fera partie du
groupe 2D 1.

B A AN

Certaines Compagnies emploient une
classification analogue, a trois chiffres.
dans laquelle le premier chiffre indique
le nombre d'essienx porteurs a l'avant, le
deuxiéme chiffre indique le nombre d'es-
sicux couplés et le troisieme chiffre le
nombre d'essieux porteurs de l'arriére.

Ainsi, une locomotive de rapidz du reé-
seau de I'Etat sera une 231, ce qui veut
dire : 1 bogie, 3 essieux couplés, un essieu
porteur.

=
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Enfin, depuis quelques années, les déno-
minations américaines : Atlantic, Pacific,
Mikado, Moutain, sont de plus en plus
utilisées en France et a
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LES DIVERSES PARTIES DE LA LOCOMOTIVE

A) FOYER -- CHA

DIERE -- INJECTEURS

COMBUSTION

Nous avons wu que lz principe de
toute machine a vapeur était 1'échauf-
fement de l'eau pour obtenir de Ia
vapeur. Nous allons donc examiner
en détails quels sont les moyens et les ma-
tieres utilisées sur les locomotives pou:r
produire cet échauffement.

Combustible. — Le combustible,
c'est-a-dire la matiére qui va briiler en dé-
gageant de la chaleur est le charbon.

On utilise diverses catégories de char-
bons, selon que la machine est destinée a
un train de marchandises, un train de
banlieue, un express ou un rapide. En
effet, les charbons n’ont pas tous le méme
« pouvo’r calorifique », c'est-a-dire qu'ils
ne produisent pas tous en briilant la méme
quantité de chaleur. Les charbons sont
utilisés sous diverses formes, soit des
mélanges de charbon de diverses pro-
venances, non seulement pour obtenir un
combustible convenable, mais aussi pour
améliorer des houilles bon marché don-
nant des résultats médiocres.

On obtient alors des briquettes rectan-
gulaires, que l'on entasse sur le tender;
soit du charbon en gros morceaux, trié
de facon a éliminer les poussiéres. Ces
derniers charbons sont fournis aux ma-
chines de trains rapides.

DISPOSITIONS GENERALES
DU FOYER ET DE LA CHAUDIERE

Une chaudiére de locomotive se com-
pose de :

Le Foyer F, la boite a feu B, le corps
cylindrique C, les tubes T, la boite a fu-
mée E et le dome D,

Le foyer est une sorte de caisse dont les
quatre parois latérales supportent le
« ciel » du foyer, et dont le fond est cons-

titué par la grille sur laquelle le charbon
est jeté a la pelle par le chaufleur,

Au-dessus du foyer, la paroi avant est
percée pour recevoir les tubes a4 fumée et
porte le nom de plaque tubulaire.

Le foyer F est monté a l'intérieur d'une
seconde caisse en téle, un peu plus
grande, que l'on nomme boite a feu. Ces
deux caisses sont réunies a la base par un
cadre en fer sur lequel elles sont solide-
ment rivées.

La boite a feu est réunie au corps cy-
lindrique C par une téle de forme assez
compliquée, appelée plaque avant de la
boite a feu.

L'assemblage est consolidé au moyen de
tirants, car la force qui tend a séparer la
boite a feu du corps cylindrique est géné-
ralement supérieure a 200.000 kilos.

Le corps cylindrique C est composé de
cercles en téles, ou viroles, réunies par
des rivets. Il est terminé a l'avant par la
plaque tubulaire de boite & fumée. Il con-
tient le faisceau tubulaire, qui est fixé a la
plague tubulaire de foyer et a la plaque
tubulaire de boite a fumée.

Le corps cylindrique est généralement
muni d'un déme dans lequel s'effectue la
prise de vapeur.

% 4
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La chaudiére est terminée 4 l'avant par
la beite a fumée, surmontée de la chemi-
née, qui est, avec l'échappement, l'orga-
nisme essentiel du tirage, et par suite de
la vaporisation.

DIVERS TYPES DE FOYERS

Les foyers de locomotives, par leur
forme générale, peuvent se ramener aux
types ci-aprés :

Type Crampton.

Type Belpaire.

Type Wootten.

Type Crampton. — Caractérisé par
la forme cylindrique de la partie supé-
rieur de I'enveloppe de la boite a feu.

Type Belpaire. — Caractérisé par la
forme parallélépipédique de la partie su-
périeure de la boite & feu.

'Type Wootten. — Foyer débordant
qui occupe en largeur presque foute la
place disponible.

Porte du foyer. — L'ouverture appe-
lée « gueulard », réservée dans la plague
arriére du foyer pour l'introduction du
charbon sur la grille, ‘est de forme et de
dimensions variables suivant l'importance
de la chaudiére.

Dans les anciennes machines i foyer
profond, dont 1a surface de grille était de
1 métre carré & 1 m" 50 et qui avaient été
établies pour briler du coke, l'ouver-
ture était circulaire ou ovale et relative-
ment petite. Dans les foyers Belpaire. de
2 4 3 métres de longueur, on a adopté de
préférence une forme sensiblement rec-
tangulaire de dimensions plus
tantes.

L'assemblage des toles arriére du foyer
et de boite & feu est assuré généralement
au moyen d'un cadre appelé cadre de
gueulard, sur lequel les téles sont rivées.

impor-

Divers types de portes. — Les por-
tes de foyers sont montées sur charniéres,
soit verticales, soit horizontales. Le dispo-
sitif le plus simple est constitué par une
porte pleine a fermeture i loquet, que
I'on souléve i l'aide d'une chaine. D'au-
tres possedent un dispositif de manceuvre
avec un levier qui sert & soulever le lo-
quet.

Grille du foyer. — La grille qui se
trouve dans le fond du foyer sert & sup-
porter le .combustible en ignition. Elle
doit, de plus, laisser passer l'air par les
intervalles des barreaux, et cet air doit
étre en quantité suffisante dans le foyer
pour que la combustion du charbon seit
compléte.

La grille est généralement formée de
plusieurs rangées de barreaux supportés
par des sommiers intermédiaires transver-
saux.

Sur une telle grille, 'enlévement des
machefers, résidus de la combustion du
charbon présente quelques difficultés. I1
doit se faire par le gueulard du foyer, au
moyen d'une pelle spéciale ou d'un rin-
gard. Actuellement, les foyers des locomo-
tives sont munis de grille mobile placée
A l'avant de la grille principale; cette
grille mobile s'appelle jette-feu. Elle est
manceuvrée de la plate-forme du chauf-
feur a l'aide d'un levier.

Le chauffeur, armé d'un ringard, lon-
gue tige de fer terminée par un crochet,
décrasse le feu, brise la crofite de ma-
chefer, il sépare alors le charbon non
bralé du machefer, et pousse ce dernier
sur la grille mobile qui, en basculant, pro-
jette au dehors tous les résidus

Foyers mécaniques. — En Améri-
que, l'emplei de locomotives trés puis-
santes, avec des surfaces de grilles sou-
vent supérieures a 5 métres carrés, a con-
duit 3 rechercher un moyen mécanique
d'assurer l'alimentation du foyer, qui ne
peut plus étre réalisé par un seul chauf-
feur. Divers systémes, tous compligués,
ont été essayés. On ne les utilise pas en-
core en France.

Le foyer comporte, enfin, un accessoire
supplémentaire, le cendrier.

Les cendriers ont une forme trés va-
riable qui dépend surtout de I'emplace-
ment des essieux par rapport au foyer.

Le cendrier sert non seulement a arré-
ter les fragments de combustible tombant
de la grille, mais c'est aussi un organe im-
portant trés utile au tirage du foyer et
dont la forme doit étre déterminée en
conséguence.
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CORPS CYLINDRIQUE
ET CHAUDIERE

Le corps cylindrique, ou chaudiére pro-
prement dite, est la partie dans laguelle
l'eau se transforme en vapeur, sous l'in-
fluence de la chaleur.

La chaudiere est composée d'un certain
nombre de cylindres en tole de fer ou d’a-
cier, reliés entre eux par des rivets et des
couvre-joints.

Pour gue la transformation de l'eau en
vapeur se fasse rapidement et le plus éco-
nomiquement possible, on a imaginé de
faire passer a travers le corps cylindrigue,
un trés grand nombre de fubes en acier
émanant du foyer et conduisant la fumée
dans la boite & fumée (voir figure) traver-
sant ainsi la chaudiére dans toute sa lon-
gueur et présentant une surface de
chauffe considérable.

I1 y a deux catégories principales de
tubes : les fubes lisses et les tubes a ai-
leftes.

Doéme. — Le dome sert plus particu-
liérement & emmagasiner la vapeur qui va
étre captée pour étre conduite dans les cy-
lindres.

Dans les premiéres locomotives, le dome
était assez proéminent au-dessus du corps
cylindrique, mais dans les machines mo-
dernes il est au contraire allongé et
émerge a peine. Cette derniére disposition
a été adoptée en vue de réduire la résis-
tance i l'avancement des locomotives de

grande vitesse.

Schéma montrant le chemin parcouru par la va-
peur depuis la boite & feu, le corps cylindrigue
jusqu'an dome d'on elle est dirigée aux tiroirs
distributeurs des cylindres.

Régulateur. — Le régulateur est l'ap-
pareil qui permet de régler l'arrivée de la
vapeur aux boites a tiroir. Cette prise de
vapeur était constituée, a l'origine, par un
simple tiroir, manceuvré au moyen d'une

tringle ou d'un levier a portée du mécani-
cien. La commande de ce tiroir, qui était
appliquée sur son siége par la pression de
la vapeur, nécessitait un effort trés impor-
tant.

On a donc essayé de remédier a cet in-
convénient en eétudiant un dispositif a
double tiroir. Lorsque l'on actionne le le-
vier du régulateur, le petit tiroir s'ouvre
le premier et améne rapidement 1'équili-
bre de pression entre les deux faces du
grand tiroir. L'ouverture de ce dernier
se fait alors avec un effort beaucoup
moindre, puisque l'on n'a plus 4 vaincre
que les frottements de la tringle de ma-
neeuvre.

Dans beaucoup de locomotives, il y a un
second déme, dans lequel se trouvent des
prises de vapeur pour usages divers :
pompe a air, souffleur, sifflet, injecteurs,
etc,, etc.

Timbre. — Le timbre est une plaque
imposée par le Service des Mines, aprés
essais et vérifications et portant gravée en
chiffres la pression pour laquelle la chau-
diére est construite, pression a ne pas dé-
passer,

Les pressions habituellement adoptées
sur les machines modernes sont voisines
de 15 kilos par centimétre carré; on dira
alors que la chaudiére est « timbrée a 15
kilos ».

DISPOSITIFS DE SECURITE
A) Soupapes de siireté.

Aux termes du décret du 9 octobre 1907
sur les appareils a vapeur (art. 7), chaque
chaudiére doit étre munie de deux sou-
papes de sireté. Chacune de ces soupapes
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doit suffire pour évacuer a elle seule et
d'elle-méme toute la vapeur produite sans
que la pression effective dépasse de plus
d'un dixieme la pression limite indiquée
par le timbre.

Dans la pratique, on a cherché a obte-
nir des soupapes retombant sur leurs sié-
ges aussitdt que la pression redescend a
celle du timbre. Sur les machines fixes,
les soupapes sont constituées par un cla-
pet maintenu sur son siége par un levier
chargé d'un poids convenable. On concoit
que, sur les locomotives, les trépidations
ne permettent pas d'employer un tel sys-
téme. On a donc été naturellement con-
duit i remplacer I'action du poids par celle
du ressort. On a ainsi eu les premiéres
soupapes, dites a balances. Mais, présen-
tant de nombreux inconvénients prati-
ques, ces soupapes furent abandonnées
pour l'emploi des soupapes a charge di-
recte, soupapes 4 double disque, soupapes
Adams, etc.

B) Plombs.

Nous venons de voir un des dispositifs
de sécurité : les soupapes, mais ces der-
niéres n'ont qu'un but : empécher la va-
peur d'atteindre une trop haute pression.
Or, d'autres accidents peuvent survenir,
par exemple un manque ou défaut d'ali-
mentation de la chaudiére. Dans ce cas,
les toles qui ne sont plus recouvertes par
I'eau sont directement chauffées par le
foyer. Des températures excessives sont
atteintes, il peut alors y avoir de graves
explosions, On a donc disposé en divers
endroits d'autres appareils de sécurité
appelés :

Plombs, ou encore bouchons fusibles,
ou fusibles.

Au-dessus du foyer, le « ciel » est muni
de plusieurs plombs constitués par un
écrou en bronze, percé d'un trou central
dans lequel on coule du plomb.

Tant que le ciel est recouvert d'eau, le
bouchon fusible reste intact. Mais, si & un
moment donné l'eau ne baigne plus le
ciel, la température de 1'écrou fusible aug-
mente rapidement, entrainant la fusion du
plomb et occasionnant une fuite impor-
tante de vapeur dans le foyer.

Le bruit de cette fuite avertit le méca-
nicien avant que le ciel du foyer ait eu le
temps de rougir et de se déformer ou
méme de se déchirer sous l'action de la
pression intérieure.

Le chauffeur doit aussitét prendre des
mesures pour arréter l'activité du feu en
le couvrant de menus mouillés ou en pro-
cédant au basculage de tout le charbon en
ignition dans le foyer.

De nombreuses explosions ont pu ainsi
étre évitées, explosions qui, par leur brus
querie et leur violence auraient pu causer
des accidents trés graves.

INJECTEURS

Pour les anciennes machines, l'alimen-
tation en eau de la chaudiére était assu-
rée par des pompes qui ont été peu a peu
remplacees par des appareils spéciaux ap-
pelés injecteurs.

: Chourter
Figure schématigque d'un injecteur.

Les pompes présentaient en effet un
trés gros inconvénient, elles ne pouvaient
étre utilisées que pendant la marche de la
machine. Au contraire, les injecteurs peu-
vent fonctionner, a volonté, en marche ou
au repos.

Un injecteur se compose :

D'une chambre a eau S.

D'une chambre de trop plein A.

D'un tuyau de prise de vapeur V.

D'une cheminée conique C, appelée con-
vergent.

D'une deuxiéme cheminée conique D,
appelée divergent.

Ces trois tuyéres sont disposées sur le
méme axe.

La tuyere de prise de vapeur (V) est
fermée par une aiguille, un clapet ou un
robinet, dont le but est de régler le pas-
sage de la vapeur.
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La chambre a eau S communigue avec
les caisses 4 eau du tender par un tuyau
P. Si elle se trouve au-dessus du nivean
normal de l'eau, linjecteur est aspirant.
La chambre de trop-plein communique
avec l'atmosphére par un tuyau de trop
plein N destiné a laisser écouler l'eau qui
s’échappe entre le converdent et le diver-
gent.

Le divergent, i I'extrémité duquel se
trouve un clapet d'arrét T, est relié au
tuyau de refoulement qui aboutit & la cha-
pelle de refoulement sur la chaudiére.

Ce dernier organe comporte un robinet
d'arrét a boisseau ou a vis et un second
clapet disposé entre le robinet et la chau-
diére.

L'eau, refoulée de l'injecteur a la chau-
diére, rencontre donc deux clapets de rete-
nue qui ont pour but d’empécher le re-
tour de l'eau chaude et son écoulement
par le trop-plein, quand l'injecteur ne
fonctionne pas.

Fonctionnement. — On ouvre la
tuyére V, de fagon i permettre a la vapeur
de se précipiter dans le convergent. Ce jet,
en s'échappant avec vitesse, forme aspira-
tion d'air et fait le vide dans la chambre S
et le tuyau P. Par suite, I'eau monte dans
P et lorsqu'elle arrive au niveau du con-
vergent, elle est entrainée par l'action de
la vapeur. Il se forme alors a la sortie du
convergent, d'un jet d'eau chaude, animé
d'une grande vitesse, qui est recu & sa sor-
tie, dans le divergent. La section allant en
augmentant. la vitesse de l'ean diminue
progressivement. Mais comme la force
vive de cette masse liquide ne peut se
perdre, elle se fraduit par une augmenta-
tion de pression gui devient assez impor-
tante pour soulever les clapets de retenue
et permetire A I'eau de pénétrer dans la
chaudiére.

Différents types d’iniecteurs. —
Injecteur Giffard, injecteur P.-L.M,
injecteur Friedmann non aspirant, injec-
teur Gresham, injecteur Sellers, injecteur
Friedman aspirant.

Surchauffe. — Si l'on considéere un
récipient fermé contenant de l'eau et de

la vapeur, dont tous les points sont 4 une
méme température T, on dit que la va-
peur qui surmonte le liquide est de la va-
peur saturée.

Quand on fait varier la température, la
pression de la vapeur saturée varie dans
le méme sens

La vapeur qui sort d'une chaudiére or-
dinaire de locomotive est saturée; pour la
fransformer en vapeur surchauffée, il faut
élever sa température en la dirigeant
aprés son passage au régulatenr dans un
appareil spécial convenablement chauffé
et que l'on appelle pour cette raison : sur-
chauffeur.

On reléve couramment, avec I'emploi de
surchauffeurs bien établis une éconcmie
de :

10 0/0 de charbon ;

18 0/0 d'eau.

Nous venons de veir la chaudiére et ses
divers éléments, nous avons vu que les
flammes et les fumées provenant du foyer
passent i travers le corps cylindrique par
le faiscean de tubes, pour aller dans une
partie située a l'avant; cet élément s'ap-
pelle la boite & fumée.

Boite & fumée. — L'ensemble de la
partie avant de la chaudiére gui constitue
la boite & fumée, joue divers réles et se
décompose en différentes parties :

1° Boite a fumée proprement dite.

2" Porte de boite a fumée.

3' Cheminée et échappement.

4" Grille a flammeéches.

5" Robinets arroseur, de ramonage et
accessoires divers.

Les boites 4 fumées des machines mo-
dernes ont un grand diamétre et une lon-
gueur dépassant deux métres, elles sont
fermées par la porte ronde que I'on voit &
l'avant de toutes les locomotives.

La vapeur, aprés avoir ét¢ aux cylin-
dres, vient s'échapper par un tuyau qui
débouche vers le milieu de la boite & fu-
mée et dirige le jet dans I'axe de la che-
minée, en aspirant les gaz de la boite &
fumée et produisant un tirage artificiel du
foyer. Les échappements actuels sont ré-
glables, permettant ainsi un tirage plus ou




APPAREILS DE COMMANDE

Frein Westinghouse. — Manométre de frein.
Levier de manceavre du frein. — Commande
de la porte du foyer.
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moins intense selon la puissance plus ou
moins grande a faire développer 4 la chau-
diére.

Cheminées, — Sur les premiéres loco-
motives, la cheminée était cylindrique et
longue. Au fur et & mesure que le dia-
métre des chaudiéres a augmenté, la che-
minée est devenue de plus en plus courte.

Grilles & flammeéches. — Pour em-
pécher la projection des flamméches, on
emploie une grille disposée dans la boite
a fumée, de fagon a arréter les escarbilles
qui pourraient étre entrainées par le ti-
rage.

Accessoires : arroseur de porte

de boite a fumée, prise de vapeur
de ramonage. — Lorsqu'on remorque

un train lourdement chargé on pousse la
production de la chaudiére en serrant
T'échappement. Le tirage est augmenté,
mais les escarbilles viennent en plus
grand nombre dans la boite 4 fumée, elles
sont incandescentes ou tout au moins
rouges; elles pourraient donc enflammer
toute la masse. Afin de parer a cet inci-
dent, on a installé le robinet arroseur de la
porte de la boite & fumée, qui peut étre
commandé de la cabine du mécanicien.

Enfin, a 'avant de la boite & fumée se
trouve un appareil de prise de vapeur &
usage divers.

Ramonage des tubes a fumée.
Lavage des chaudiéres.
Extinction des incendies.

APPAREILS DE CONTROLE DE LA CHAUDIERE

Manométres, — La pression dans la
chaudiére et dans les divers conduits de
vapeur est donnée au moyen de mano-
métres.

Les manométres habituellement em-
ployés sont du type Bourdon :

Ils se composent d'un tube aplati, en
laiton, courbé en arc de cercle; sous l'ac-
tion de la pression, le tube tend a se re-
dresser et le déplacement de son extré-
mité est & peu prés proportionnel 4 la va-
riation de pression. Afin de permettre une
lecture facile, le déplacement est amplifié

par un jeu de leviers qui fait mouvoir une
aiguille sur un arc gradué.

Le poste de mécanicien sur les machi-
nes medernes deit comporter un certain
nombre de manométres indiquant :

La pression de la chaudiére;

La pression dans les boites & vapeur
B.P. (basse pression) ;

La pression dans les boites & vapeur
HP.. (haute pression):

Niveaux d’eau. — Les locomotives
doivent étre munies de deux appareils in-
dicateurs du niveau de 'eau dans la chau-
diére.

tam |
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B) CHASSIS

= SUSPENSION = ESSIEUX

E chassis proprement dit est une
sorte de cadre trés robuste, qui sup-
porte la chaudiére, Il repose sur les

essieux par lintermédiaire des organes
¢lastiques de la suspension.

Traverses. — Le chassis est terminé
a chaque extrémité par un entretoisement
robuste qui regoit les organes de choc et
de traction appelé : Traverse. Elle porte
les tampons et les ciochets de tractio

SUSPENSION

Le chassis repose sur les boites des es-
sieux par l'intermédiaire des ressorts qui

Suspension a ressorts a lames.

Suspension d'une machine @ quatre essienx
couplés avec essieux conjugués deux @ deux.

sont destinés, d'une part, a3 répartir con-
venablement la charge sur chague essieu
et, d’autre part, 4 absorber les réactions
plus ou moins violentes du roulement.

Bogies. — Les bogies sont constituées
par un ensemble de quatre roues fixées a
un truck (sorte de chariot) articulé autour
d'un point central appelé pivot.

On a été obligé de créer les bogies, car
les machines présentant une certaine lon-
gueur, on se trouverait en présence de
certaines difficultés dans les courbes, car
les roues fixes ont tendance a continuer
le chemin en ligne droite. Les bogies tour-
nent autour de leur pivot central et pren-
nent ainsi facilement les courbes.

Bissel. — Ce dispositif, ainsi appelé
du nom de son inventeur, est constitué par
un essieu qui peut se déplacer autour d'un
axe.

Boites a graisse. — L'essieu tourne
dans une boite appelée boite a graisse et
fixée entre les longerons. Ces boites con-
tiennent les coussinets et sont remplies
d'étouppe et de graisse.

ESSIEUX

Essieux porteurs. — Les essieux
porteurs sont droits, ils sont indifférem-
ment & fusée intérieure ou a fusée exté-
rieure.

Essieux accouplés, — Les essieux
accouplés sont a corps droit, sauf celui qui
est actionné par des cylindres intérieurs,
qui comporte un axe coudé.

On distingue :

L'essieu accouplé simple;

L’essieu accouplé avec bielles motrices
extérieures;

L'essieu accouplé avec bielles motrices
intérieures.

Essieu intérieures.

porteur & fusées

L'essieu accouplé simple ne différe d'un
essieu porteur a fusées intérieures que
par les tourillons des bielles d'accouple-
ment.



ESSIEUX ACCOUPLES

Bielle d’accouplement.
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L'essieu accouplé avec bielles motrices
extérieures posséde un double tourillon
pour l'articulation de la bielle d’accouple-
ment et celui de la bielle motrice; il est
de plus muni d'une contre-manivelle qui
commande la bielle de coulisse.

E : Fusées — =
bl 0
—
Ef e J

Essieu porteur a fusées extérieures.

L'essieu coudé posséde deux manivelles
intérieures et extérieurement un tourillon

Touniftan de bectle
*, de cavhsne

v Jourilen ds
Hieclle matrice

_Jourillon du Giells
Caccqupkment

Essieun accouplé avec bielles motrices
extérieures.

de bielle d'accouplement, comme 1’essieu
accouplé simple.
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Manivete |

Manivelie

Tourillon
\oe brevie
o oecouplerent

- Rouss

Essien accouplé avec bielles moftrices
intérieures.

Bandages. — Le bandage est cons-
titué par un anneau en acier de profil dé-
terminé, fixé a chaud sur le corps de la
roue, de facon que son refroidissement
provoque un serrage convenable.

Sabliére. — Cet organe est constitué ;

en principe par un réservoir placé sur la
chaudiére ou par deux réservoirs placés
de chaque c6té du tablier, remplis de sa-
ble : ils permettent de combattre le pati-
nage des roues.

Les sabliéeres actuelles sont a vapeur,
une tuyauterie munie d'un éjecteur en-
traine le sable avec un jet de vapeur et le
projette devant les roues.

On utilise encore l'air comprimé pour
entrainer le sable,

(&2
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ORGANE de DISTRIBUTION

C) MECANISME

Aprés avoir étudié successivement les
organes producteurs de chaleur : foyer, les
chaudiéres, générateurs de vapeur force
motrice, il nous reste a suivre le cycle et
a examiner les organes qui transforme-
ront la force vive de la vapeur en mouve-
ment, alternatif d’abord, puis rotatif en-
suite,

La vapeur venant du déme et admise
par le régulateur, arrive au groupe moteur
qui comprend :

Les organes de distribution ;

Les cylindres et leur piston.

TIROIRS

Tiroirs plans. — Le tiroir plan est
l'appareil le plus simple utilisé pour la

Fonctionnement du firoir.

distribution de la vapeur. Il est entrainé
par un cadre fixé a la tige de commande
et se déplace sur une table percée de trois
orifices; les deux extrémes aboutissent
aux extrémités du cylindre, et celui du mi-
lieu au tuyau d'échappement qui dirige la
vapeur, aprés son travail, dans la boite a
fumée et vers la cheminée.

On donne, aux orifices du tiroir le nom
de lumiére d'admission et de lumiére
d'échappement.

Le fonctionnement du tiroir est le sui-
vant : lorsqu'il est porté sur la droite, il
découvre l'orifice d'admission de gauche
tandis que l'orifice de droite est mis en
communication avec l'échappement par la
cavité intérieure du tiroir.

Lorsque le tiroir est porté vers la gau-
che, c'est l'orifice de droite qui ouvre 1'ad-
mission et celui de gauche qui communi-
que avec 1'échappement.

On voit donc que le mouvement de va-
et-vient du tiroir distribue alternativement
la vapeur sur chaque face du piston pen-
dant que l'autre face est mise en commu-
nication avec l'échappement.

Tiroirs cylindriques. — Les tiroirs
plans présentent certains inconvénients au
point de vue équilibrage et au point de
vue étanchéité, on a donc cherché a les
remplacer et on a été amené a réaliser des
tiroirs cylindriques, qui représentent le
type parfait du tiroir équilibré, c'est-a-
dire que l'effort nécessaire pour les ma-
nceuvrer résulte uniquement du frotte-
ment des segments dans le corps du dis-
tributeur.

Ils se composent :
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1° D'un piston double A, en acier moulé;

2° De quatre segments en fonte, pour
chaque disque du piston double.

3" De deux cercles en fonte C mainte-
nant 1'écartement des segments;

4° De deux plateaux B en acier moulé,

BR
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qui s'emboitent sur chacun des disques du
piston double pour maintenir en place les
segments et les cercles; ces plateaux sont
tenus au moyen de prisonniers avec des
écrous, contre-écrous et goupilles.

5° D'une tige d'acier D, sur laquelle
sont montés les pistons entre une em-
base K et un écrou de serrage E, muni
d'un frein F.

Une clavette G, fixée sur la tige au
moyen de deux vis, a son logement dans
une rainure du piston double et empéche
celui-ci de tourner sur la tige.

Le schéma ci-dessous montre clairement
le fonctionnement du tiroir cylindrique.

At
- \

N
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Cylindre —

Schéma de distribution avec tiroirs cy-
lindriques avec admission intérieure.

CYLINDRES - PISTONS

Cylindres. — C’est dans cet organe
que tout le mouvement de la locomotive

Tiroir cylindrigue.

va se créer. La vapeur distribuée par lc
tiroir arrivera alternativement sur les
faces du piston situé a ['intérieur du
cylindre et le forcera a se déplacer; le
pisten, & Vaide d'une tige articalée, trans-
meitra cet effort, ce déplacement, aux

ﬁ\\\\l\%’/}- i
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bielles qui, a leur tour, entraineront les
roues dans un mouvement rotatif.

Les cylindres sont venus de fonte avec
les boites a vapeur. Ils sont fixés solide-
ment a l'avant du chassis, sur les longe-
rons. Sur les machines a deux cylindres,
ils sont fixés a l'intérieur ou a l'extérieur
du chassis; sur les machines a quatre cy-
lindres, il y a deux cylindres intérieurs et
deux cylindres extérieurs, ou quelquefois
tous extérieurs, deux a deux, en tandem.

Pistons. — Le piston, qui recoit alter-
nativement la pression de la vapeur sur
ses deux faces, transmet par sa tige, a la
bielle motrice et a la roue, l'effort, qui dé-
place la machine. On concoit donc que la
qualité essentielle du piston est d'étre so-
lide et d'assurer 1’étanchéité entre les
deux parties du cylindre. Cette étanchéité
est réalisée par les segments qui sont
constitués par des cercles en fonte, élasti-
ques, disposés dans les gorges du piston et
a'justés de facon gu'ils s'appliquent avec
une certaine force sur les parois du cylin-
dre. Le piston est muni d'un c6té d'une
tige et de l'autre c6té d'une tige de gui-
dage appelée contre-tige.

Garnitures. — L’étanchéité autour de
la tige du piston a sa sortie du cylindre
est assurée par une garniture facile a dé-
monter et & régler et qui est constituée de

- SR
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facon générale par des bagues en métal
spécial.

Glissiéres. — Le mouvement alterna-
tif rectiligne du piston est transformé en
mouvement circulaire par l'intermédiaire
de la tige du piston, des glissiéres et de la
bielle motrice.

La téte de piston est guidée par une ou
deux glissiéres.

BIELLES

Bielles motrices. — La bielle mo-
trice est reliée, d’une part, a la téte de

les bielles intérieures de machines com-
pound on utilise les bielles a étriers file-
tés.

Bielles d’accouplement. — Les
bielles d’accouplement ont des tétes analo-
gues a celles des bielles motrices; elles
réunissent solidairement les roues d'un
méme cété, qui doivent étre accouplées.

DISTRIBUTION

Commande du tircir. —

8 relie

o occouplemany Gielle motrice

piston, et, d'autre part, & la manivelle de
1’essieu, C'est l'organe qui sert a transfor-
mer le mouvement rectiligne du piston en
mouvement circulaire continu.

La petite téte de bielle motrice qui s'ar-
ticule sur la crosse de piston est générale-
ment constituée par un ceil garni d'une
bague en bronze.

La grosse téte de bielle présente une dis-~
position un peu plus compliquée.

Glissiere

Glissiere

nous l'avons vu plus haut, la distribution
de la vapeur dans le cylindre est réglée
par le fonctionnement du tiroir. Ce fonc-
tionnement est évidemment synchronisé
avec celui des roues et des bielles, car il
faut que les admissions et les échappe-
ments s'effectuent alternativement aux
cadences réguliéres et synchrones de la
vitesse de la locomotive.

Dans la plupart des machines fixes, qui

\EF

{
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Tétes de bielles.

On utilise encore les bielles a chappe
et les tétes de bielles a palier; enfin pour

tournent dans un sens unique, le mouve-
ment alternatif du tiroir est assuré par



“onbiapuipls 11041 ]

dH STJYANITAD




LA LOCCMOTIVE A VAPEUR

un excentrique monté sur la roue mo-
trice.

Dans les locomotives ou l'on utilise la
marche avant et la marche arriére. on a
été conduit naturellement a avoir deux
excentriques, un pour chaque sens de
marche. On a imaginé divers dispositifs
permettant de commander a volonté la
tige du tiroir par celui des deux excen-
triques correspondant au sens de mar-
che qu'on voulait obtenir.

Le mouvement des excenfriques est
transmis au tiroir au moyen de colliers.

DIVERS MECANISMES
DE DISTRIBUTION
Coulisse de Stephenson. — Cette
distribution se compose essentiellement
d'une coulisse CC articulée a ses extrémi-
tés 4 chacune des barres EC, E'C’.

Coulisse de Stephenson au point mort.

La coulisse est suspendue en son mi-
lieu O par une bielle reliée a un levier AL
de l'arbre de relevage A.

La tige de tiroir est terminée par un
coulisseau qui glisse dans la coulisse.

La figure ci-dessus représente le sché-
ma de la coulisse au point mort. Lorsqu'on

abaisse la coulisse de facon a comman- -

der le tiroir par la barre EC, on obtient la
marche avant de la machine.

Lorsqu'au contraire on reléve la cou-
lisse, de facon a commander le tiroir par
la barre E'C’, on obtient la marche arriére.

Coulisse de Gooch. — La coulisse de
Gooch a sa courbure en sens inverse de
la précédente. De plus, son point d'oscil-
lation est suspendu par une bielle BA &
un point fixe A,

Enfin le coulisseau termine une bielle
de commande PR, du tiroir qui est suspen-
due par un point N au levier de l'arbre
de relevage.

Lorsque le coulisseau est en B, la mar-
che est au point mort; en C, il est a fond
de course avant, et en C’' 4 fond de course
arriére. '

PO st e, cL‘\ﬁ_,

Coulisse d’Allan. — La distribution
d'Allan est un type intermédiaire entre
celle de Stephenson et de Gooch. La cou-
lisse est droite.

Elle est suspendue a l'arbre de rele-
vage, ainsi que la bielle de commande, de
telle facon que lorsque l'une est relevée,
l'autre s'abaisse d’autant.

L'avantage de la coulisse d’Allan con-
siste dans sa forme rectiligne plus facile

" a fabriquer et dans I'équilibre des piéces

suspendues a l'arbre de relevage.

Distribution Walschaert. — La dis-
tribution Walschaert, utilisée d'abord pour
les cylindres extérieurs, se compose d'une
coulisse dont la concavité est tournée vers

_le tiroir.

Cette coulisse oscille en son milieu au-
tour d'un axe fixe O. Elle est commandée

_par une bielle EF actionnée par un bou-

ton de manivelle E.

La tige de tiroir, guidée par une glis-
siere G, est commandée par un levier
R.T. dont le point S est actionné par la
coulisse et dont le point T suit le mouve-
ment de la tige de piston.

La bielle PS est suspendue en un point
N au levier de l'arbre de relevage, com-
me dans la coulisse de Gooch.

Lorsque la distribution de Walschaert
est utilisée pour les mouvements inté-



HOYRGLYSIP BP DPUDWWIODd DP DYSIG

JIIMLOW FT179149




LA LOCOMOTIVE A VAPEUR

rieurs, la coulisse est commandée par un
excentrique unique. C'est 1a un trés grand
avantage dans les machines puissantes

Distribution Walschaert.

modernes, car cela permet de donner un
plus grand écartement aux joues de l'es-
sieu coudé, et, par suite, d’avoir une plus
large portée pour les coussinets des gros-
ses tétes de bielles motrices intérieures.
La distribution Walschaert est la plus
répandue en France.

Changement de marche. — Le dé-
placement de la coulisse ou du coulis-
seau pour obtenir le changement de mar-
che, est obtenu du poste du mécanicien
au moyen d'une barre dite de relevage.

Cette barre sur les anciennes machines
était commandée par un levier auquel on
a substitué depuis longtemps déja umne
manceuvre a vis.

Le changement de marche sur les ma-
chines a simple expansion comporte donc

un bati B supportant une vis V comman-
dée par un volant de manceuvre M. La
vis porte un écrou a tourillon E, sur lequel
est articulée la barre de relevage R.
L'écron E est muni d'un index I, qui
se déplace sur une réglette graduée. Le
point mort est marqué en O. Les chiffres
portés sur la réglette indiquent ce que les
mécaniciens appellent le cran de marche.

; T e W v 17 oy o P ] I~
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Réglette graduée du changement de marche

Dans les machines compound, il y a en
général deux barres de reléevement de
marche.

COMPOUNDAGE

Nous avons vu que 1'évolution de la lo-
comotive depuis son origine avait toujours
été la conséquence du désir de recher-
cher des machines de plus en plus puis-
santes,

Lorsqu’on utilisait uniquement la sim-
ple expansion, on devait nécessairement
rechercher l'augmentation de puissance,
non seulement dans l'accroissement des
dimensions du foyer et de la chaudiére,
mais encore dans l'élévation du timbre.

D'autre part, la pratique des distribu-
tions habituelles montrait qu'il ne fal-
lait pas songer a marcher 2 une admission
inférieure a 20 %.

Etant donné 1'admission, la pression de
la vapeur et la course du piston, on a
trouvé que l'échappement faisait perdre
une partie appréciable de la force vive
de la vapeur.

On a donc été conduit 4 essayer d'éva-
cuer la vapeur d'échappement dans un
réservoir pour l'utiliser 4 nouveau dans
un autre cylindre. De cette idée «st née
le compoundage.

L’emploi du systéme compound a cem-
mencé sur les machines marines vers
1862. Comme il a donné des économies
notables de combustibles, on a été conduit
a l'essayer sur les locomotives. Les pre-
mieres machines compound pour chemins
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de fer ont été construites en 1876 par
M. Mallet.
On a essayé divers systémes pour arri-
ver finalement a la combinaison actuelle ;
Machine 4 cylindres :
2 petits & haule pression HP.
2 grands i basse pression BP.
Généralement, les cylindres HP sont
a l'extérieur et les cylindres BP a lin-
térieur. Les cylindres HP actionnent le
deuxizme essien moteur et les cylindres
BP actionnent le premier essien moteur.

Travail de la vapeur dans une
machine compound. — La pression
de la vapeur dans la chaudiére des ma-
chines compound est en général de 15 a
16 kgs par centimeélre carré.

Cette vapeur sortant de la chaudiére
par le régulateur est introduite dans les
boites a vapeur haute pression, comme
s'il s'agissait d'une machine & simple ex-
pansion; aprés avoir agi sur les pistons
haute pression, elle est évacuée a une
pression restante de 6 kilos environ, dans
la boite & vapeur basse pression.

D) MECANISMES AUXILIAIRES

GRAISSAGE

Tout organe en mouvement et présen-
tant des frottements nécessite un grais-
sage. On comprendra facilement que sur
les locomotives le graissage soit un point
trés important,

Le nombre des piéces a graisser est
élevé, el les principaux organes sont les
pistons et les distributeurs.

GRAISSAGE DES PISTONS
ET DISTRIBUTEURS

Les graisseurs se divisent en deux ty-
pes : graisseurs mécaniques et graisseurs
4 condensation. Les premiers mus par
le mouvement du mécanisme de la loco-
motive. Les derniers utilisant la pression
de la vapeur.

Les premiess sont du type Dredval et
Friedmann. Les seconds sont du type Dé-
troit et Détroit Galéna.

Les graisseurs portent autant d’orga-
nes de débit qu'il y a de points & grais-
Ser.

FREINS

Les premiers freins utilisés sur les lo-
comotives étaient ce que l'on appelle en-
core des « freins mécaniques », c'est-a-

dire manceuvrés mécaniquement a la main
4 l'aide d'un grand volant et d'une vis
sans fin. A I'heure actuelle, bien qu’elles
en aient conservé un comme [rein de se-
cours, on ne se sert plus du frein méca-
nique sur les locomotives. Ce dernier a
été remplacé par le frein a air comprimé
dont le plus universellement connu est le
frein Westinghouse. Ce frein, en plus de
sa trés grande souplesse de manceuvre,
permet un freinage simultané et pro-
gressif de tous les wagons attelés 4 la lo-
comotive,

Principe du frein Westinghouse.
— Comme nous l'avons dit, ce frein est
a air comprimé. Un compresseur, soit a
piston, soit un turbe-compresseur, com-
prime de l'air dans de grands réservoirs
placés le long du chassis de la locomo-
tive; lorsque ces réservoirs sont pleins, le
compresseur envoie de l'air comprimé
dans une tuyauterie, appelée canalisation
générale, qui parcourt tous les wagons.
Cette canalisation alimente a son tour des
éservoirs auxiliaires placés sous chaque
wagon et accolés au cylindre & frein

Les cylindres & frein, les réservoirs
anxiliaires, la canalisation et les grands
réservoirs sont reliés entre eux et i la



COMPRESSEUR BI-COMPOUND

Tubulures d'arrivée de vapear, d'air
comprimé, cylindre de eompression.
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canalisation générale par une valve spé-
ciale appelée « triple-valve » et placée
sous chaque wagon.

Cette triple-valve permet de relier la
canalisation générale au réservoir auxi-
liaire; le réservoir auxiliaire au cylindre
a frein. De plus, son fonctionnement est
automatique.

Fonctionnement du frein Westin-
ghouse. — Le compresseur ayant com-
primé de l'air dans la canalisation géné-
rale, les réservoirs, etc, il suffit pour
freiner de mancjuvrer un levier placé
dans la cabine du mécanicien. Ce levier
met la conduite générale en communica-
tion avec l'atmosphére, celle-ci tend a se
vider, la pression a l'intérieur diminue;
4 ce moment, anfomatiquement, la triple-
valve sépare la canalisation générale du
réservoir auxiliaire et met celui-ci en
communication avec le cylindre & frein.
L'air comprimé contenu dans le réser-
voir auxiliaire passe dans le cylindre a
frein, chasse le piston qui, & son tour,
pousse une fige gqui applique un sabot
sur la jante de la roue. Dés que le
freinage n'est plus nécessaire, le mé-
canicien change la position de sa manette
de frein, ce qui ferme la canalisation gé-
nérale et la met en communication avec
les grands réservoirs; la pression re-
monte alors dans cette conduite, les tri-
ples-valves fonctionnent en sens inverse,
et les pistons des cylindres 4 frein sont
rappelés en arridre

Un gros avantage du frein Westin-
ghouse réside dans ce fait que si une ava-
rie survient 4 un des wagons sans que le
mécanicien s'en soit apercu, si par exem-
ple la remorque casse, la canalisation gé-
nérale est coupée, elle se vide instanta-
nément et fout le train est arréteé.

@

TENDER

Nous avons vu précédemment que la
locomotive utilisait pour sa prepulsion du
combustible, charbon, et de l'eau destinée
4 étre transformée en vapeur. Ces appro-
visionnements en combustible et eau sont
placés dans un wvéhicule attelé directe-
ment a la locomotive : fe fender.

Les dimensions et les formes des ten-
ders sont trés variables, suivant le service
auquel ils sont destinés. Ils peuvent éga-
lement étre a deux, trois essieux, et méme
a boggies.

En Amérique, le tender a plutét la for-
me d'un wagen-réservoir indépendant.

Pour permettre d'amener l'eau conte-
nue dans le réserveir jusqu'aux chaudié-
res, on emploie deux tuyaux flexibles en
cacutchouc armés extérieurement par un
ressort en fil d'acier ou encore par deux
tuyaux rigides en fer terminés a chague
extrémité par une bague en caocutchouc a
forme sphérique formant rotule et pou-
vanl en méme temps glisser dans les loge-
ments qui recoivent ces extrémités.

L'arrivée de l'eau du tender aux tuyaux
d'alimentation est commandée par une
vanne d’arrét fixée sur le tender et qu'on
peut manceuvrer de la plate-forme au
moyen d'une manivelle & vis ou d'un
levier.

Prise d’eau en marche. — L'ingé-
nieur anglais Ramsbottom a imaginé un
dispositif de prise d'eau en marche au
moyen d'une sorte d'écope mobile qui
termine un tuyau débouchant & la par-
tie supérieure des caisses a eau. Un jeu
de levier permet au chaunffeur d'abais-
ser l'écope, le moment venu, dans une
rigole ménagée dans l'axe de la voie.

Il n'est donc plus nécessaire d'arréter
Ie train pour faire le plein d'eau.

®
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LOCOMOTIVES

ES machines qui sont les plus en vo-
gue actuellement sur tous les ré-
seaunx, principalement pour les trains

LA LOCOMOTIVE A

TABLEAU DES CARACTERISTIQUES

VAPEUR

“PACIFIC”

rapides, sont les machines du type « Pa-
cific », bien que certains réseaux aient
adopté un autre type, la « Moutain ».

CHAUDIERE

MECANISME

POIDS DIVERS, etc.

Timbre
§ longueur

largeur .

Grille
{ surface

Hauteur du ciel de foyer au-
dessus de la grille F,
Arriére
Avant

Tubes & fumée :

3 nombre
L diamétre ext..
{ nombre
Serv ombe
® f diamétre ext.
Gros  tubes, nombre
P’ surchauffe’ diamétre ext.

Puissance en chevaux

Crrli \ Diamétre.|
Cylindres Hp.) Diamét
. | Diamétre.
Cylindres BP. =4
vindres BP.) Course,
Pression au réservoir in-|
termédiaire

Diamétre des roues : ‘
Bogie
Motrices
BR[|

Effort maximum théorique
de traction :
en compound
en admission directe

440 T

620
690

BHP 2

1 m. 040

17160 kgs

.| 23.030 1cgs

Poids de la
| machine :
vide | o
En ordre de
marche 100 T

|Pompe & air.
Pompe  dlali-

mentation. |
[Eclsirage élec-|

trigue par
turbo - dyna-|
mo de 1500
watts 110
volts,

Surchauffeur
« Schmidt »
|Réchauffenr
| A‘C.F.].i
| |

CONDUITE D’'UNE LOCOMOTIVE
DU TYPE “ PACIFIC™

Nous allons rapidement voir les diverses
phases de la conduite d'une locomotive :

Démarrage,
Marche normale,
Arrét.

Avant d'étudier les différentes manceu-
vres i exécuter pour conduire une loco-

motive, il convient d'examiner sur la pho-
tographie ci-contre
nes dont le mécanicien et le chauffeur
ont a4 s'occuper.

Au-dessus de Ia chaudiére, nous voyons
deux leviers, ce sont les régulateurs H.P.
et B.P. qui permettent l'admission de la

les multiples orga-
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LA LOCOMOTIVE A VAPEUR

vapeur aux tireirs et ensuite aux cylin-
dres.

A gauche nous apercevons un petit vo-
lant, c'est la commande de 1'échappement ;
en dessous se trouve la manette du frein
Westinghouse, c'est le robinet du mécani-
cien. Enfin, encore en dessous de ce robi-
net, nous trouvons le levier de changement
de marche.

Ces divers organes dépendent du méca-
nicien, ce sont les commandes de mar-
che. De l'autre cété de la chaudiére et
au-dessus, de nombreux volants, com-
mandes, robinets, manométres sont a la
portée du chauffeur qui, lui, surveille
l'alimentation de la chaudiére, la pompe
Westinghouse, la pompe d'alimentation
ACFI; il s'occupe également des pur-
geurs, de I'arrosage venant des injecteurs,
de l'arrosage de la boite a fumées, etc.

Démarrage. — Lorsque le chef de
gare donne le coup de sifflet de départ,
& son tour le chef de train lance un
petit coup de trompette pour répondre
4 ce coup de sifflet et domner I'ordre
de départ au mécanicien. Ce dernier,
avant de mettre en route, donne un bref
coup de sifflet a vapeur, ou a air com-
primé. Ensuite il démarre en poussant
vers la droite le levier B. P, la vapeur
est admise dans les cylindres basse pres-
sion, au bout de quelques instants il cou-
ple a l'aide d'une manette les cylindres
B.P. et H.P. et alors peut se servir du
levier H. P. en marche normale. La lo-
comotive a démarré. Nous passons i la
marche de route et i ses diverses ma-
neeuvres.

Marche de route. — Le mécanicien
surveille les signaux, il voit si la route est

libre, si la voie est ouverte ou fermée, ce
qui lui est indiqué par les disques vert ou
rouge. De plus, il suit sur son livret de
route les vitesses qu'il doit observer, les
ralentiszsements et arréts prévus.

Il doit en méme temps surveiller ses
manomélres, s'assurer que la pression
d'air dans la conduite générale est suffi-
sante, il surveille le pyrométre, les ther-
mométres ACFI et il suit, sur l'indica-
teur de vitesse appelé chronotachymétre,
ou plus communément « pendule », la vi-
tesse de sa machine.

Pendant ce temps le chauffeur s'occupe
de la chaudiére; il met du charbon dans
le foyer; & partir de ce moment la pression
augmente, la vapeur augmente, le niveau
d’eau baisse; il doit alors injecter de l'ean
dans les chaudiéres. Il surveille égale-
ment les divers organes de graissage, de
réchauffage, et par-dessus tout le mano-
métre de la chaudiére afin que, en aucun
instant, la pression dans la chaudiére ne
tombe trop bas; si la machine est timbrée
a 15 kgs, il faut que l'aiguille du mano-
métre reste dans les parages de 14 kgs
en marche normale.

Arréts. — Pour arréter, le mécanicien
rameéne les régulateurs H.P. et B.P. a la
fermeture. Puis il commence & freiner a
l'aide de la manette de frein, en abaissant
la pression dans la conduite générale; le
ralentissement s'accentue; pour s'arréter
totalement, il ouvre en grand la conduite
générale, ce qui bloque les freins.

Marche arrigre. — Le changement
de marche s'obtient a l'aide du levier de
changement de marche situé en dessous
du robinet de frein.
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