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Les locomotives à vapeur modernes aux Etats'Unis.
Par E. Lassueur, à Nyon.

L'augmentation constante des dimensions des locomotives,
principalement aux Etats-Unis, a conduit à des machines de telles
proportions, que beaucoup d'ingénieurs compétents ont pensé que
les limites avaient été pratiquement atteintes. Pour plusieurs raisons,
durant ces dernières années, les exigences du trafic moderne ont
obligé les compagnies à introduire des types de locomotives
capables de fournir une puissance considérable. C'est ainsi que pour
le service des marchandises, l'apparition de wagons de grande
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fig. 1. Locomotive du type „Mogul" (1 C) du Chicago and Western Indiana Railroad.
Construite en 1913 par les Baldwin Locomotive Works à Philadelphia.

capacité, dont les plus récents atteignent un poids en service de

plus de 125 t, a amené rapidement à doubler le poids des trains
sans que le nombre de wagons soit augmenté, ce qui est un avantage

important pour la commande des freins. Pour le service des

voyageurs, c'est l'emploi croissant des voitures en acier qui cause
l'augmentation considérable du poids des voitures, dont les
derniers types ont déjà dépassé 80 t.

Pour l'accroissement des dimensions des locomotives, il n'y
a que la longueur qui pouvait être envisagée; ceci conduit forcément

à une augmentation du nombre d'essieux, nécessaire aussi

pour permettre l'utilisation du poids adhérent augmenté. Malgré
le nombre plus élevé des essieux couplés, les charges que ceux-ci
supportent sont très élevées, puisque pour certaines machines elles
dépassent même 30 t.

La question des longues chaudières et des locomotives plus
longues a entraîné de nombreuses complications évitées auparavant.

Les nouvelles machines exigeant un corps de chaudière qui
a atteint jusqu'à 15000 mm de longueur, on en est arrivé à la
création de chambres de combustion se prolongeant en avant de
la boîte à feu, ceci afin d'utiliser les grands espaces devenus libres,
les plus longs tubes bouilleurs n'ayant pas dépassé 7300 mm.

La chambre de combustion est séparée de la boîte à feu
proprement dite par une paroi verticale et une voûte en briques
qui obligent les gaz combustibles à suivre un chemin prolongé
à l'Intérieur du foyer avant qu'ils n'atteignent la paroi tubulaire.
L'emploi de la voûte en briques pour les foyers ordinaires est
devenu général pour toutes les locomotives de construction récente.
Les briqués formant la voûte sont le plus souvent supportées par
des tubes reliant les deux extrémités du foyer de bas en haut,
assurant en même temps une bonne circulation de l'eau.

La partie avant de la chaudière est aussi utilisée par des
réchauffeurs d'eau d'alimentation, sécheurs de vapeurs et sur-
chauffeurs. L'existence de ces diverses applications est précisément

due à l'espace disponible du fait de l'augmentation de Ion'
gueur, espace qui n'existait pas dans les locomotives anciennes.

De pair avec l'accroissement des dimensions, l'augmentation de

puissance peut être réalisée grâce aux perfectionnements indiqués
tendant tous vers le même but: réalisation du maximum de
rendement avec le minimum de dépenses.

L'emploi de la vapeur surchauffée est l'innovation la plus
importante qu'a subie la locomotive à vapeur. En permettant de
réaliser une forte économie de combustible, son application
contribue directement à l'augmentation du rendement d'une machine.
Il suffira, pour démontrer les résultats atteints avec le surchauffeur
Schmidt, d'indiquer que la presque totalité des machines
nouvellement construites, dont plus de 15000 aux Etats-Unis, sont équi¬

pées avec ce système.
Les réchauffeurs d'eau

d'alimentation sont surtout
employés dans les
locomotives articulées, à longue
chaudière, où l'on dispose
de la place nécessaire; là
partie avant est utilisée
pour extraire la chaleur des

gaz durant leur dernier
passage dans la chaudière, de
manière à amener pratiquement

la température de
l'eau au point d'ébullition
avant qu'elle ne soit
envoyée dans la chaudière
proprement dite. Si l'emploi

de ce dispositif a été
limité aux locomotives
Mallet, un mouvement

justifié par les résultats atteints durant ces dernières années, en
Europe, se dessine en faveur de l'adoption du réchauffeur d'eau
d'alimentation à vapeur d'échappement. Contrairement au premier
système qui consiste simplement à réchauffer l'eau sous l'action
directe de la chaleur émanant du foyer, cet appareil permet de

récupérer une partie de la chaleur perdue contenue dans la vapeur
d'échappement, pour être renvoyée dans la chaudière sous forme
d'eau chaude. D'après les dernières expériences faites avec cet
appareil, l'économie de chaleur ainsi réalisée atteint 8%i cette
quantité de chaleur forme donc un cycle complet.

Le réchauffeur proprement dit, placé généralement sous la
chaudière, est formé d'un récipient en fonte, de forme cylindrique
ou rectangulaire, contenant un faisceau de petits tubes de laiton
placés comme dans une chaudière tubulaire et au travers desquels
la vapeur passe successivement. Prise dans la boîte d'échappement

des tiroirs, elle est amenée par un tuyau à l'appareil, d'où
elle s'échappe ensuite sous forme d'eau de condensation après
avoir communiqué sa chaleur à l'eau introduite entre les tubes,
au contact desquels sa température est portée jusqu'à 85 et 100 c.

La quantité de vapeur ainsi soustraite, représentant environ '/t de

la vapeur d'échappement, est déterminée par la section du tube
d'amenée au réchauffeur. Pour l'attisage de la combustion, cette

perte est compensée en réduisant légèrement la section de la
tuyère d'échappement. L'eau chaude est envoyée dans la chaudière

par l'action d'une pompe d'alimentation fonctionnant de la même
manière qu'une pompe à air Westinghouse. La vapeur d'échappement

de ces pompes est également conduite dans le réchauffeur.

Un grand avantage dû à l'emploi de cet appareil est la
meilleure utilisation de la surface de chauffe et le ménagement de
la chaudière résultant de l'introduction régulière et continuelle de
l'eau chaude. En Europe, où ces réchauffeurs sont employés depuis
quelques années, surtout par les chemins de fer de l'Etat prussien,
l'économie de combustible réalisée est en moyenne de 10 Vo¬

ll a été reconnu expérimentalement qu'un chauffeur ne peut
pas, dans l'exercice régulier de ses fonctions, charger dans la
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