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' CHAPPEMENT ANNULAIRE. SYSTEME ADAMS.

(VORTEX BLAST-PIPE)
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Dans les locomotives I’appel d’air nécessaire a la combustion du charbon
dans la boite a feu, est produit par I’échappement de la vapeur des cylindres;
cet 6chappement se fait par une tuyere dont ’orifice se trouve dans la boite a
fumée et, en général, dans le voisinage de la rangée supérieure des tubes.

Par suite de la position de cette tuyere et aussi, par suite de la tempéra-
ture élevée, et, par conséquent, de la 1égéreté des gaz chauds résultant de la
combustion, ces derniers tendent, pour se rendre de la boite a feu a la cheminée,
a parcourir les rangées supérieures des tubes au détriment des rangées infé-
rieures. Ajoutant a cela, qu’a cause des petites votutes en briques qu’on établit
actuellement dans les boites a feu (1), afin d’obtenir un mélange plus complet
des gazavec l’air, et, par suite, une combustion plus compléte, les gaz chauds
sont obligés de suivre, pour atteindre les tubes inférieurs de. la chaudiére,
une marche descendante, opposée a leur tendance naturelle, 1l en résulte,
qu’au bout de trés peu de temps, les rangées inférieures des tubes sont obs-
truées par les cendres et les escarbilles et que les rangées supérieures seules
servent au passage des gaz chauds eta la production de la vapeur.

Des expériences exécutéesily a quelques années en Amérique, ont confirmé
ce fait ; en tamponnant 15 °/,des lubes, a la partie inférieure, la production
primitive de la vapeur n’était diminuée que de 1 °/,, toutes les autres condi-
tions de marche étant les mémes.

I1 résulte de cette obstruction des tubes inférieurs de la chaudiére deux
choses. D’abord une diminution du calorimétre, c’est-a-dire de la surface
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(1) Voir dans la Chronique du N” de Septembre 1884, p. 183, la nomenclature des foyers avec volites, employés
en Europe et aux Ktats-Unis, en vue de la fumivorité et de I’6conomie de combustible. Voir également la locomo-
tive des chemins de fer de I’Ktat Suédois, donnée par M. BURON dans le N° de Janvier 1888, p. 15.
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d’écoulement des gaz chauds, et, par conséquent, une augmentationde vitesse
de ces gaz dans les tubes supérieurs ; de la production des étincelles qu’il
faut arréter au basde la cheminée et diminution d’efficacité des tubes, puisque
les gaz chauds restant moins longtemps en contact avec les tubes ont moins
de temps pour y abandonner leur chaleur. Ensuite diminution considérable
de la surface des tubes et,' par conséquent aussi, diminution de production de
vapeur et de rendement de la chaudiéce. Ces deux inconvénients se tra-
duisent naturellement par une angmentation de consommation de combus-
tible pour oblenir une méme production de vapeur.

Les Américains, afin d’obvier a cet inconvénient de 'obstruction des tubes
inférieurs, ont 1maginé, il y a quelques années déja, le petficoat (Jupon)(1).
[’échappement de la vapeur se fait a la partie inférieure de la boite a fumée
et celte vapeur, en s’échappant, pénétre a la partie inférieure d’un tube de
gros diameétre, ouvert a ses deux extrémités, et dont P’ouverture inférieure,
placée au niveau des tubes du bas de la chaudiere, est plus grande que l'ou-
verture supérieure qui débouche dans la cheminée.

Il résulte évidlemment de cette disposition que 'appel des gaz chauds se
fait ala partie supérieure et a la partie inférieure du gros tube ; le tirage se
trouve donc mieux réparti et les gaz chauds, dans leur parcours de la boite a
feu a la boite a fumée, traversent Zous les tubes de la chaudiére. Cet appareil,
trés répandu en Amérique, a été accueilli avec peu de faveur en Europe et n’a
été appliqué qu’a quelques machines Fairlie, a quelques machines Irlan-
daises et Russes et , dans ces temps derniers, a une machine a grande
vitesse Italienne (Voir note 1). Il diminue la consommation de combustible,
mais il a le grave incenvénient d’occuper une place considérable dans la boite
a fumée et de géner le nettoyage des tubes et de la chaudiére.

M. Adams, Ingénieur en chef de la traction a la Compagnie du London and
South-Western Railway en Angleterre, et M. Henry Adams, Professeur de
mécanique au Gty of London College, ont appliqué un appareil beaucoup plus
simple et qui remplit exactement le méme but; c’est cet appareil auquel 1l

a été donné le nom de « Vortex blast pipe », échappement a tourbillon, que
nous allons décrire (2).

(1) Revue génerale, N° de Septembre 1880, p. 258, article de M. G. RicHARD sur la Construction des locomo-
twes. — N© d’Aolit 1884, Locomolive des chemins de fer de la Haule-Italie, par M. FRESCOT.

(2) Le mé&me principe serl de base a un brevet pris a Paris en Avril 1843 (N°® 9877) par M. Feld de Bruxelles,
qui avail imaginé un systeme d’échappement théoriquement analogue, ayant méme la propriété d’'8tre variable.

M. Adams a eu la m&me idée premiere, 1'a développée, transformée et en a fait immédiatement de nombreuses appli-
cations pratiques.
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Dispositions primitives (Pl. XV, Fig. 1). — Cet appareil se compose
(Fig. 1) d’un gros tube en fonte A, B, (i, D, boulonné a la partie supé-
1ieure de la boite a tiroir, placée entre les deux cylindres, a la sortie de ’échap-
pement. A l'intérieur de ce tube, et venude fonte avec lui, se trouve un autre
tube «, 0, ¢, d, destiné a I’écoulement des gaz chauds, dont l’extrémité infé-
rieure ¢,d se termine par une ouverture en forme de trompe, placée en face
des rangées des tubes inférieurs; ’extrémité supérieure «,b de ce méme tube
est concentrique au premier ABCD et laisse un espace annulaire entre les
deux tubes, espace par ou s’échappe la vapelir venant des cylindres. Dans
cette disposition la partie supérieure de la tuyere est placée un peu au-dessus
de la rangée supérieure des tubes de la chaudiére, et les bords intérieurs de
’espace annulaire par ou s’écoule la vapeur sont inclinés de maniére a se ren-
contrer & une hauteur de 0™,356 au-dessus de l'orifice de la tuyere, c’est-a-
dire a l'orifice inférieur de la cheminée. Le diamétre du tube intérieur est de
0™, 102 et ’espace annulaire de 0™,021. La surface de I’échappement fixe est
de 94°-%,34 et la surface du tuyau d’appel d’air de 81,71 ; soit un rapport de
94,34
81,71
égalisera le passage des gaz chauds a travers tous les tubes de la chaudiére,
aussi bien dans les rangées supérieures que dans les rangées inférieures.

La disposition que nous venons de décrire s’applique aux locomotives a
marchandises a cylindres intérieurs du London and Sowth-Western-Railway (1);
la Fig. 2 s’applique aux machines express a cylindres extérieurs de la méme
rompagnie (2). On voit que le principe est le méme ; les deux tuyaux A et B
d’échappement de la vapeur viennent se réunir dans une boile C, disposée
comme celle que nous avons décrite; elle est formée d'un espace annulaire
aa pour ’écoulement de la vapeur et d’'un espace cylindrique intérieur 4, pour
I'écoulement des gaz chauds, appelés des rangées inférieures des tubes par la
trompe D dont ouverture est placée en face de ces tubes. Le diamétre du

= 1,16. On voit que, par cette disposition, 1’échappement de la vapeur

Diametre de I'ancien échappement... — 07,121,

Catinaics DIametre ., o Lt v e — 0™,445.

1 lmensions principales de la machine ; RPN S ¢ o i s aa o s == X
(1) Dimensions principales de la machi > C 0™, 660
Pression effective dans la chaudiere.. — 9kg.80.
Diametre des roues motrices, ,...... - Lt

/ Diameétre de 'ancien échappement... — 0™,121.

Clindres ERABLPE, 4 ol = 0T AT,

(2) Dimensions principales de la machine : J B, el a0 ES == D010,
Diametre des roues motrices........ =-3".010.

Pression effective dans la chaudiere.., — 11kg.20.
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tube d’appel d’air est de 0™,127 et ’espace annulaire de 0™,021. La surface de

’6chappement fixe est de 1107 ,83 et la surface dutuyau d’appel de 126%%,68
' 110,83
126,68
Vorifice de la tuyére est un peu au-dessus de la rangée des tubes supérieurs et

les 1évres intérieures de ’espace annulaire sont inclinées de maniérea se ren-
contrer a 0™,356 au-dessus de l'orifice de la tuyére, comme dans le cas précé-
dent. L’égalisation du tirage dans tous les tubes de la chaudiére est donc
également obtenu dans ce cas.

Le « Vortex Blast pipe », tel que nous venons dele décrire, a commencé a
étre appliqué sur les machines du London and South-Western-Railway a la fin
de 1885 ; les résultats ont été treés satisfaisants et ont donné une diminution
importante dans la consommation de charbon. Cependant, on a remarqué, que
le tuyau intérieur d’aspiration des gaz et qui se termine en forme de trompe,
produisait dans les tubes inférieurs un tirage souvent exagéré, par rapport aux
tubes supérieurs, et qu’avec certains charbons, le feu était arraché sur la
orille. On a remarqué également que la forme donnée aux tuyaux d’échap-
pement de vapeur pour les machines a cylindres extérieurs, indiquée sur la
Fig. 2, était défavorable a ’appel des gaz chauds; la longueur de la partie
verticale m, n, du tuyau d’échappement était insuffisante et le jet de vapeur
insuffisamment dirigé dans I’axe de la cheminée ; de la production de remous
a orifice inférieur de celle-ci. Enfin, on a remarqué, ce qui, du reste, avait
déja été établi en 1850 par les expériences de Peacock (1), que le muximum
de production de vapeur avait lieu, lorsque le niveau supérieur de ja tuyére
se trouvait exactement au niveau de la rangée supérieure des tubes.

<01t un rapport de i1y 8 Cemme pour la machine & marchandises

Dispositions actuelles. (Pl. XV, Fig. 3). — A la suite de ces observations et
aprés de nombreux essais, MM. Adams sont arrivés a modifier leur appareil
et a lui donner la forme définitive indiquée Kig. 3, qui s’applique aux loco-
motives & marchandises a cylindres intérieurs du London and South-Western-
Railmway (2). Les deux tuyaux d’échappement A et B des cylindres se réunis-
sent en une partie cylindrique annulaire C qui entoure la partie cylindrique
D par ou s’échappent les gaz chauds venant des tubes inférieurs. La partie K,
qui se trouve au-dessous de ’espace annulaire, et placéeen face des rangées
inférieures des tubes, est complétement ouverte sur la face avant, contrai-
rement a ce quiavait lieu dans la premiére disposition avec le tube en forme

(1) D. K. Clark. — Railway Machinery, p. 133.

(2) Les dimensions de ces machines sont les m@mes que celles indiquées plus haut. (Note 1, p. 231). ‘
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>

de trompe ; ’action du tirage se trouve mieux égalisée entre les tubes infé-
rieurs et supérieurs de la chaudieére, et il n’y a plus a craindre d’arracher le
feu sur la grille. L’orifice supérieur de la tuyere est placé au niveau de la
rangée supérieure des tubeset, enfin, une moins grande inclinaison est donnée
aux parois et a 'orifice de I’espace annulaire par ou s’échappe la vapeur, afin
d’obtenir une meilleure direction du jet de vapeur dans la cheminée, et
d’éviter ainsi les remous a ’orifice inférieur de celle-ci qu’on. remarquait dans
la premidre disposition.

La Fig. 4 donne la disposition nouvelle pour les machines express a
cylindres extérieurs de cette méme Compagnie (1). On voit encore ici
qu'outre la suppression du tuyau d’appel des gaz en forme de trompe,
les tuyaux d’échappement A el B sont disposés comme dans le cas des
des machines a cylindres intérieurs; ils ont une plus grande longueur dans le
sens vertical que dans la premiére disposition, ce qui donne a la vapeur
d’échappement une meilleure 1mpulsion; en méme temps, on leur donne une
faible inclinaison sur la verticale, de maniére a faire disparaitre les remous a
lorifice inférieur de la cheminée. Afin d’éviter la contre-pression qui pourrait
se produire dans les cylindres, par suite des coudes I et G du tuyau d’échap-

pement, on augmente la surface intérieure d’écoulement de ces tuyaux. °

Enfin lorifice supérieur de la tuyére est placé au niveau de la rangée supé-
rieure des tubes. Le diamétre de 1’orifice d’échappement des gazest de 0™,102

et ’espace annulaire de 0™,021. I.a surface de l’échappement fixe est de
94,34

81,71
Les dimensions sont les mémes pour la machine 4 marchandises. La rencontre

des parois extérieures de ’espace annulaire se fait a 0™,572 au-dessus de la
tuyere dans les deux machines. |

Dans ces deux machines, la partie inférieure de la cheminée est élargie de
maniere a faciliter ’entrée du mélange de la vapeur et des gaz chauds.

Les Fig. 5 et 6 donnent les dispositions du « Vortex Blast pipe » sur les
machines a cylindres intérieurs et & cylindres extérieurs de la C* du chemin
de fer du Nord, ou cet appareil est a 1'essal depuis quelque temps. On remar-
quera dans ces deux machines la disposition de la partie inférieure de la che-
minée , disposition qui facilite ’entrée des gaz dans celle-ci.

Enfin la Fig. 7 indique linstallation du « Vorfex » sur une machine a
cylindres extérieurs de la Société des Chemins de fer de I’Etat Autrichien.

94°134 et celui de ’appel des gaz de 81°%,71 ; soit un rapport de = 1,16

= _——— s

Diametre de 'échappement primitif, ...... ot it 4

. Cvlind Dbt SR, Stk vy S e et ¢
(1) Principales dimensions de la machine : | AT, 15 v G e P A L OUAT ='0".680.
Praasion SIEOBEINE ¢ oo s\ avses wisehsnns ="11%¢.20
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Le « Vortex » est également installé sur cinquante machines du Cale-
donian Raillway (1), el sur vingt-cing locomotives, tant a voyageurs qu’a
marchandises du London, Brighton & South Coast Railway (2).

En résumé, le « Vortexz Blast pipe » fait concourir tous les tubes de la
chaudiere a la production de la vapeur, en empéchant ’obstruction des tubes
inférieurs; 1l donne un échappement trés doux, tout en conservant 1’échap-
pement annulaire, qui a 'avantage d’angmenter les surfaces de contact entre
la vapeur et les gaz, et, par conséquent, de produire un tirage plus efficace.
Enfin, et comme conséquence de ces faits, il diminue la consommation de
combustible pour un méme effort, comme 1l résulte des lableaux suivants,

qui sont le résultat de relevés faits pendant plusieurs années au London et
South-Western Railway.

Le premier tableau est le résumé des expériences faites en 1886 , pour
comparer la consommation de charbon des locomotives, munies de 1’échap-
pement ordinaire, avec celle des locomotives munies de l’échappement
« Vortex; » ces expériences ont duré deux mois et demi. On voit que
I’6économie moyenne a été de 11,23 °/, avec I’échappement « Vortez. »

TasLreAUu .

Ezpériences faites sur des trains de marchandises entre Nine Elms, Yeovil et Exeter, pendant
une durée de diz semaines finissant le 19 Mar 1886.

: MOYENNE & :
T — KILOMETRES | —— srdivning T —— it
DES diamotre | diametre Nombre | Consom- Nombre | Consom-
. de PARCOURUS. mation ou , mation
MACHINES. fiuit'_ly - I'échap- : de wag‘-:.ms de charbon Vortex. |dE Wag9nh3! de charbon
Interieur. | pement. I par tram. |par kilom. par train. | 5ar kilom.
m. kg.
174 » 0,124 15.022 | 29,3 9,4 , '
499 : 0,124 14,577 30,1 9,6 | k.
500 ) 0,124 16.148 28,0 9,4 Ordinaire | 29,0 9,3
504 » 0,124 15.139 28,1 9,1
510 . 0,124 11.937 29,9 9,1
| | I
| Espace
m. annulaire. kg.
400 | 0,152 0,0159 14.901 29,8 8,6
496 0,152 0,0159 14.865 30,4 8,8
497 0,127 0,0190 14,835 31,6 9,0 Vortex 30,7 8.7
498 0,102 0,0222 14.719 32,9 8,5
502 0,127 0,0190 14.518 28,8 L T |
NoTta. — En ramenant la charge moyenne, remorquée par les machines munies de 1’échappement ordinaire,
a celle remorquée par les machines munies de *’ Vortex Blast pipe ', la consommation de charbon par kilométre
aurait été de 9 kg, 8 et on aurait obtenu une économie de charbonde 1 kg, 1 soit 11,23 °/.

(1) Revue Genérale des Chemins de fer. N° de Janvier 1887 , p. 36.

(2) Les locomotives du London Brighton & South Coast Railway ont été décrites dans le N° de Mars 1886 de la
Revue Générale , p. 186.
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Le tableau II indique, par section de ligne, la consommation de charbon
par kilometre de train en 1887, comparée a la consommation correspon-
dante en 1885 ; ce tableau donne cette comparaison pour les trains de voyageurs
et pour les trains de marchandises. Lia derniére colonne donne en tant pour cent
I’économie obtenue en 1887, par suite de I'emploi du « Vorfex » sur un

certain nombre de machines (9 machinesen 1885 sur un total de 505 machines
et 230 en 1887 sur un total de 529 machines).

TasLeEau II.
Tableau comparatsf de la consommation de charbon en Septembre 1885 el en Juin 1887.

' |
CONSOMMATION ECONOMIE
moyenne par kil™,
SERVICE DES TRAINS. ) s ingee 1 ‘charbon per kil™,
1885. 1887. en 1887.
R TR FFTI ST I, ety ST | A e e T I T e PR T T P
kg. kg. kg. L By
|
Waterloo, Southampton et Salisbury.......... Voyageurs.. ... 8,7 8,0 0,7 8,0 |
b o M POMBIMONEH. . o i e o T s 2 R 8,6 7,7 0,9 10,4
b R A ) S N v elile e SR o Marchandises, . 9.8 9,2 I 0,6 6,1
Lignes principales........ R R S AR R A Id. PRSP 8.8 1,3 12,9
Portsmouth, Reading et Brent ............... Id. a3 9,8 8,5 e DR T e
Nota. — En Seplembre 1885 il n'y avait que 9 machines munies du Vortex sur 505 locomotives, tandis
que en Juin 1887,'il y avait 230 machines munies du ” Vorlex ” sur un totul de 529 machines.

Enfin, le tableau III est le résumé, par semestre, depuis le 30 Juin 1885
jusqu’au 30 Juin 1888, des économies obtenues, par suite de I’augmentation
successive de I’application du « Vorfexz » aux locomotives du réseau du L. and
S. W. Railway. Ce tableau montre qu’au 30 Juin 1885, époque a laquelle
aucune machine n’était munie du « Vorfer ,» la consommation moyenne de
charbon par train-kilometre était de 11*¢,27, tandis qu’au 30 Juin 1888,
époque a laquelle un peu plus de la moitié des machines du réseau en était
munie, cette méme consommation kilométrique était réduite a 10*¢,32, ce qui,
comparé i laconsommation de 1885, donne une économie moyenne de 8,4 °/,.
Cette diminution de la consommation kilométrique se traduit, pour le 1%
semestre 1888, par une économie totale de 8.857 tonnes de charbon, ce qui
représente une économie en argent de 153.050™, ou 307.100™ pour l’année
entiére, pour une dépense moyenne totale annuelle de charbon de 1.700.000
D’apres ce tableau, 1’économie totale obtenue par I'emploi du « Vortez, »

depuis son introduction en 1885 jusqu’au 30 Juin 1888, se chiffrerait par un
total de 596,675

ToME XII (1°" Semestre). 17
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Tasreavu I1II.

E o E % ohfin A B i: E., Economie totale par
ot B0 T LR et L e o | '@ e - T =2 semesire, rapportee
g > 2°| o % & & E < g:@ PR By % = du sem_er:_tre finissant
. T8 |18g8 |4 E __E*:E Eng E"E g T E% en juin 1885.
finissant en : 2 B E = E: E il 0 % g%?j So |'HH :p? o |
FE 218 - o ks o = O v A3 o en en
R i PR i< i | & e o g5
G W PR (e & = tonnes, | argent.
kg. tonnes. fr fr. tonnes. fr.
30 juin 1885.... 0 005 500 |8.954.588| 11.3 | 100,246 1.805.6590 " )
31 décembre 1885 9 496 005 [9.338.524| 11.1 | 108.310 1.883.175] 1.295 22,450
30 juin 1886.... 49 492 041 |8.8%4.296| 10.8 90.905 1.711.325] 8.447 59.750
31 décembre 1886| 147 389 536 |9.567.65%] 10.6 | 101 368 16.70 1.721.779) 5.840 101.250
30 juin 1887 .. 230 299 029 |9.108.252| 10.5 95.821 1.604.100} 6.065 105. 150
31 décembre 1887 253 281 034 [9.736.510| 10.4 | 100.158 1.679.150f 8.914 154.525
30 juin 1888 ....| 278 256 534 |9.389 673| 10.3 096.356 1.616.500] 8.857 153.550
MOFORNB. 5. &y sms o4 1.717.382] Total ...| 596.6%75

Avant de terminer, il est ulile de parler également d’une autre économie ,
qui est la conséquence de l'emploi du « Vorfex. » lLe rendement de la
chaudiére augmentant, comme nous l'avons expliqué, il en résulte une
production plus réguliere de la vapeur, et une plus grande facilité pour
maintenir la pression maximuni, lorsque la machine doit développer sa pluas
grande puissance.

Cet avantage est confirmé par le fait de la diminution considérable du
pilotage des trains de marchandises depuis l'application du « Vorfez » aux
machines du L. and S. W. Railway.

Le tableau suivant indique cette diminution. Iin 1877, le nombre de kilo-
metres parcourus en double traction était de 3,67 et 4,10 °/, du nombre total
de kilometres parcourus, tandis que, en 1838, o la moitié environ des
machines est munie du « Vorlexz, » ce rapport n’est plus que de 0,90 °/,:
¢’est une nouvelle économie qui vient s’ajouter a la premieére.

TRAINS i 1BQEIBE{E o/
SEMESTRE FINISSANT EN : k. 'T ’T*OMI*-THES
kilometres. Pdlcuuljus des colonnes 2-3
avec le Pilote. ‘
. 3.

B € b RN SEP et Sl 8§ S S R R . 6.762.031 249,181 3,67
PSRt T8 L1 L o 3 hC e g, o dis T.218.123 200 748 4,10
Béeembre 1800 (100l vl 0T R N S 9.736.510 125.483 1,29
H U B8 - p MR PRI S T A R REH 3TIINTE 9.389.671 £4.2065 0,90

R S oS SR S Rt

e e e e e
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Fig. 1. Locomotive & marchandises 4 cylindres Fig. 2. Locomotive express a cylindres exterieurs I
intérieurs de la C* du London and de la C* du London and South-Western
i__._South-Western Rallway ;= 5 Railway. ' GEERE &

l
|. i .1

s |
:

:I-"ig'. 8. Locomotive & marchandises & cylindres Fig. 4. Locomotive express a cylindres extérieurs
| intérieurs de la C* du London and de la C* du London and South-Western
| T South-Western. 5 R el _ Railway. -
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South-Western

Fig. 5. Application faite par la C* du Chemin de
fer du Nord Francais a4 des machines 3
cylindres intérieurs.
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indres extérieurs
id South-Western

Fig. 6. Applicétion faite par la C* du Chemin de
fer du Nord Francais & des machines &
cylindres extérieurs.
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Fig. 7. Application faite par la Société des
Chemins de fer de I'Etat Autrichien &
des machines 4 cylindres extérieurs. |
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Fig. 34 7. DISPOSITIONS ACTUELLES
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