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LES LOCOMOTIVES A VAPEUR

LES PRINCIPES

C ' e s t  l ' é n e r g i e  i n t e r n e  c o n t e n u e  d a n s  l a  v a p e u r  d ' e a u  s o u s  p r e s s i o n  e c  p a r  c o n s é q u e n t ,  à  p n e
t e m p é r a t u r e  s u p é r i e u r e  à  l 0 0 o  q u i  e s t  u t i l i s é e  d a n s  l a  m a c h i n e  à  v a p e u i .
Dès  1800,  le  moteur  thermique gue cons t i tue  la  mach ine  à  vapeur  es t  en  possess ion  de  ses
o r g a n e s  p r i n c i p a u x .  C e  s o n t  :
[ .  -  l e  g é n é r a t e u r  o u  c h a u d i è r e  ( c o n s t i t u a n r  l a  s o u r c e  c h a u d e ) ;
2 .  -  le  cy l indre  ( fo rmant  le  t rans formateur ) ;
3 .  -  le  condenseur  (é tan t  la  source  f ro ide) .

D 'au t re  Par t ,  Yers  1789 dé jà ,  l ' évo lu t ion  de  la  vo ie  en  é ta i t  a r r i vée  à  I 'emplo i  du  ra i l  sa i l lan t
e t  de  la  roue à  mentonnet ,  qu i  renda i t  la  vo ie  fe r rée  indépendante  de  la  ro r r " .
Ces  é léments  ay ,an t  é té  découver ts ,  i l  a  su f f i  de  les  assoc ie r  pour  que les  p r inc ipes  essenr ie ls
des  chemins  de  fe r  so ienr  réa l i sés .
La  vo ie  es t  conservée sa i l lan te  e t  le  moteur  à  vapeur  es t  monté  sur  un  châss is  mun i  de
roues .  Le  condenseur ,  t roP encombrant  e t  t rop  lourd  es t  suppr imé malgré  les  avantages  incon-
tes tab les  qu ' i l  p résente .

L a  l o c o m o t i v e  c o m p r e n d  d è s  I ' o r i g i n e ,  s e s  p r i n c i p a u x  o r g a n e s ,  q u i  s o n Ë  :
l .  . -  l a  c h a u d i è r e :

2 .  -  le  moteur  cons t i tué  par  les  cy l indres  e t  les  mécan ismes annexes ;
3 .  -  l e  v é h i c u l e  s u P P o r t a n t  l a  c h a u d i è r e  e t  l e  m o t e u r  e t  q u i  e s t  m o n t é  s u r  r o u e s .
N o u s  n ' e n t r e r o n s  p a s  d a n s  I ' h i s t o r i q u e  d e  l ' é v o l u t i o n  d e  l a  l o c o m o t i v e , c a r  n o u s
t ra i terons cet te  quest ion de manière déta i l lée dans le
L ivre XXIV,  lorsgue nous par lerons de I 'h is tor ique des
chemins  de  fe r ,  en  Be lg ique .
La locomot ive possède une chaudière const i tuée par
une chambre c lose à paro is  t rès rés is tantes et  conte-
nan t  de  I ' eau  j usqu 'à  une  ce r ta ine  hau teu r .
Cet te chaudière est  p lacée sur  un foyer .  L 'eau est
chauf fée à température é levée er  sous press ion.  La
vapeur  produi te  est  envoyée aux cy l indres où e l le  ag i t
par  I 'ent remise d 'un mécanisme appropr ié ,  a l ternat i -
vement  sur  I 'une ou I 'aut re fgce des p is tons.  Un mou-
vement  de va et  v ient  est  donné aux p is tons.  Par
I ' in termédia i re  d 'un autre mécanisme,  ce mouvement
est  t ransmis aux roues du châssis .  Le mouve-
ment  a l ternat i f  est  a ins i  t ransformé en mouvemenr
de rotation.
Le châssis  qui  suppor te la  chaudière et  le  moreur  se
déplacent  sur  les ra i ls  grâce à I 'adhérence.
Rappelons que,  comme nous l 'écr iv ions à la
page 9 du L ivre l ,  I 'adhérence,  du s t r ic r  po inr
de vue fer rov ia i re ,  peut  ê t re considérée
comme une in terpénétrat ion super f ic ie l le
des bandages,  dont  sont  munies les roues.
et  des ra i ls .



LES PARTIES ESSENTIELLES

LA CHAUDIÈRE

l. - LA Col'tBUSTtot{

La major i té  des locomot ives à vapeur  ut i l ise la  houi l le  comme combust ib le .
Avan t  l a  gue r re  de  1940-1944 ,  on  u t i l i sa i t ,  en  Amér ique  éga lemenr ,  un  combus t i b le  l i qu ide ,
le  mazout .  Par  su i te  de la  pénur ie  de charbon ex is tant  en Europe,  pénur ie  résul tant 'des événe-
ments de la  guerre,  le  mazout  a été ut i l isé et  tend à l 'ê t re  de p lus en p lus,  sur  le  cont inent
eu ropéen .
Toutefo is ,  comme la t rès grosse major i té  des locomot ives ut i l ise la  houi l le ,  nous considérerons,
dans notre exposé,  un iquement  ce l le-c i  comme source de chaleur .
C 'est  le  carbone qui  ent re en major i té  dans la  composi t ion de la  houi l le .  Cet te  dern ière cont ient
en outre des gaz.  Ce sont  I 'hydrogène et  les hydrocarbures.  Nous rappelons que ces dern iers
ne sont  qu 'une composi t ion d 'hydrogène et  de carbone.  Enf in ,  i l  reste des mat ières d i tes
stér i les et  appelées cendres.
La S.N.C.B.  ut i l ise des houi l les de d iverses provenances.  Dans des insta l lar ions spécia les,  e l le
méfange ces houi l les pour  obteni r  un charbon menu normal isé qui  donne envi ron 70 o/ r , ,  de
mat ières vo lat i les et .  l l  o /o de cendres.  Ces insta l la t ions sont  s i tuées à Schaerbeek,  à  Bressoux
et  à Haine-Saint -Pierre.  Suivant  la  d i f f icu l té  des serv ices de t ract ion,  on ut i l ise également  avec
ce mélange,  du cr ib lé ,  charbon en gros morceaux contenant  env i ron 25 o/"  de mat ières vo la-
t i les.  Pour  brû ler ,  le  carbone,  I 'hydrogène et  les hydrocarbures,  qu i  sont  des corps combus-
t ib les,  do ivent  ê t re mis en présence d 'un corps comburant .  Le pr inc ipa l  de ceux-c i  est
I 'oxygène qui  est  un des const i tuants de I 'a i r .
L 'opérat ion qui  résul te  de la  combinaison d 'un corps combust ib le  et  d 'un corps comburant
s 'appel le  combust ion.  La combust ion est  tou jours accompagnée d 'un dégagement  de chalèur .
La combust ion produi t  des restes,  ce sont  :
l .  -  des  gaz  i ncombus t i b les ,  qu i  son t  I ' anhyd r ide  ca rbon ique ,  l a  vapeur  d 'eau  e t  I ' azo te ;
2.  -  des mat ières s téni les ou cendres.
Lorsque la  combust ion ne s 'e f fectue pas dans de bonnes condi t ions,  c 'est -à-d i re ,  s i  e l le  reste

incomplète, i l  apparaît de I 'oxy-
de de carbone, gaz qui est très
tox ique.
La combust ion incomplète nui t
au rendement, car la formation
de I 'oxyde de carbone absorbe
une par t ie  non négl igeable de
la chaleur  produi te .
La chaleur  ou pouvoi r  ca lor i -
f ique est  mesurée par  une uni té
C ,G.  S r  (Cen t imè t re ,  Gramme,
Seconde)  appelée ca lor ie .  La
calor ie  correspond à la  quan-
t i té  de chaleur  qu i  peut  é lever
d 'un degré la  température d 'un
l i t r e  d 'eau .
Le pouvoir calorique de la
houi l le  est  approx imat ivement
celu i  du menu standard isé ut i -
l i sé  pa r  l a  S .N .C .B . ,  so i t  de
7.500 calories.

SCHAERBEEK.  -  VUE D 'ENSEMBLE DES INSTALLATIONS
ou r.,rÉmncruR A cHARBoNs.
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2. - DESCRIPTIOil ET RENDEMETIT DE LA CHAUDIÈRE

DESCRIPTION. - La chaudière est une part ie capitale de la locomotive. C'est de la constance
et  de la  rap id i té  avec laquel le  e l le  pourra produi re de la  vapeur  que dépendra le  serv ice que
pourra effectuer la locomotive (voir coupe page l2 et l3).
E l le  comprend :
l .  -  Le foyer ,  avec sa gr i l le  sur  laquel le  brû lera le  combust ib le ;
2.  -  Le corps cy l indr ique er  son fa isceau tubula i re ;
3.  -  La boî te  à fumée surmonrée de la  cheminée.
Le foyer est construit en tôle et est de forme paral lélépipèdique. L'on dist ingue : la tôle arrière
dans laquel le  se t rouve la  por te;  la  tô le  supér ieure appelée tô le  du c ie l ;  les paro is  la téra les
et  vers I 'avant , la  tô le  por te tubes ou p laque tubula i re .  La face in fér ieure est  formée par  la  gr i l le .
Les tôles du foyer sont construites, soit en cuivre, soit en acier.
Sauf  à I 'endro i t  où se t rouve la  gr i l le ,  le  foyer  est  ent ièrement  entouré d 'eau par  la  par t ie
arrière de la chaudière appelée << boîte à feir >>. Cette quali f ication est d'ai l leurs impropre
puisqu 'e l le  ne cont ient  que de I 'eau.  Le c ie l  du foyer  do i t  tou jours êt re recouver t  de l0  cen-
t imè t res  d 'eau  au  m in imum.
Les parois de la chaudière sont soumis à des pressions élevées (18 kgs au cm2 dans les types I
e t  l2  de la  S.N.C.B.) .  Pour  rés is ter  à  une te l le  press ion,  i l  a  fa l lu  les munir  d 'ent reto ises et
de t i rants .  Pour  y  f ixer  la  gr i l le  e t  son cendr ier  d 'une façon so l ide et  é tanche,  on a réuni  les
paro is  in fér ieures par  un cadre forgé d 'une seule p ièce.  On a obtenu a ins i  un ensemble r ig ide
et résistant aux. pressions.
Le corps cyl indrique enveloppe le faisceau des tubes à fumée. Ceux-ci sont supportés vers
I 'ar r ière par  la  p laque por te tube du foyer  et  à  I 'avant  par  une p laque s imi la i re .  Le corps cy l in-
dr iqueest  raccordéàlaboî teàfeu parunetô ledeforme appropr iée à cet te  dern ière et  au corps
cy l indr ique et  appelée se l le  de raccordement .  Par  le  fa isceau tubula i re ,  le  foyer  est  réuni  à  la
boîte à fumée. C'est par ce faisceau que peuvent s'échapper les gaz issus du foyer. Le corps
cy l indr ique est  rempl i  d 'eau et  le  fa isceau tubula i re  est  ent ièrement  noyé dans ce l le-c i .
Surmontant  le  corps cy l indr ique,  se t rouve le  dôme de pr ise de vapeur .  Ce dôme cont ient
une vanne appelée modérateur .  Cet te vanne permet  de dél ivrer  aux cy l indres,  la .vapeur  au
moyen d'un tuyau dit << de l ivrance >>.
La boîte à fumée n'est que le prolongement du corps cy.l indrique. Elle est surmontée d'une
cheminée. La boîte à fumée est normalement en acier. Une porte située à I 'avant permet
l 'évacuation du fraisi l  (cendres entraînées par les gaz à travers le faisceau tubulaire), ainsi que
la visite des appareils qui y sont contenus (surchauffeur,souff leur, etc.), et qui seront décrits
plus loin. Cette porte faci l i te la visite des tubes à part ir de I 'avant.

RENDEMENT. -  L 'on conçoi t  que le  rendement  d 'une chaudière est  de première impor tance.
Théoriquement, le rendement doit être égal à I 'unité, si la chaudière est parfaite, c'est-à-dire,
si toute l 'énergie calorif ique de la houil le est ut i l isée à la vaporisation.
Hors, on constate que la quantité de vapeur réellement produite, n'est qu'approximativement
de 60 o/o de la quantité théôrique.

l l  y  a  donc envi ron 40 %de l 'énerg ie contenue dans la  houi l le  qu i  a  été perdue.  (È la prov ient
de d iverses causes dont  nous ne c i terons ic i  que les pr inc ipa les :
l .  - Combustion incomplète, provenant des gaz non brûlés et évacués dans I 'atmosphère;
des su ies,  des escarb i l les,  du f ra is i l ,  des cendres chaudes;  de I 'humid i té  contenue dans la  houi l le
et qui s'échappe avec les gaz non brûlés, par la cheminée de la locomotive. 18 %
2. - Chaleur emportée par les gaz qui du fait de la suppression du condenseur sont

évacués à 300 ou 40@ . 16
3 . -Rayonnemen t .  3
4. - Diverses causes 3

o/
/ o
o/
/o
o/
/ o

.40 %



3. _ LA VAPORISATION

Le combust ib le  b rû lé  dans  le

foyer  dégage de  la  cha leur .  Le

foyerayant  ses  Paro is  communes

avec  la  bo î te  à  feu  remPl ie

d ' e a u ,  t r a n s m e t  c e t t e  c h a l e u r  à

I ' e a u .
D ' a u t r e  p a r t ,  l e s  g a z q u i s ' é c h a P -
pent  du  foyer  Passent  à  t ravers

le  fa isceau tubu la i re  éga lement
enve loppé d 'eau e t  t ransmet -
t e n t  u n e  p a r t i e  d e  l e u r  c h a l e u r

à  c e l l e - c i .
L ' o n  p e u t  d o n c  c o n s i d é r e r  q u e

l a  t r a n s m i s s i o n  d e  l a  c h a l e u r  à

I 'eau  se  fa i t  de  façon d i rec te

par  les  paro is  du  foYer  e t  de

façon ind i rec te  Par  le  fa isceau

couPE LONGITuDINALE MONTRANT LE FOYER' tA cseuotÈRe tubula i re '
ET LE DOME DE PRISE DE VAPEUR' Les gaz se t rouvant  dans le

foyer  sont  à  tempéra ture  de  beaucoup p lus  é levée que ceux  se  t rouvant  dans  le  fa isceau

tub  r la i re .  l l s  qu i t ten t ,  en  e f fe t ,  le  foyer  e  i .  too"  e t  pénèt ren t  dans  la  bo î te  à  fumée à  600 ou  500"

s u i v a n t  l a  l o n g u e u r  d u  f a i s c e a u  t u b u l a i r e '

on  a  appe lé  sur face  de  chauf fe ,  la  sur face  par  laque l le  se  fa i t ,  tan t  dans  le  foyer  que dans  les  tubes '

l a  t r a n s m i s s i o n  d e  l a  c h a l e u r .

La  produc t ion  de  la  vaPeur  se  fa i t  :

l .  -  dans  la  rég ion  du  foyer  (sur face  de  chauf fe  d i rec te )  à  ra ison  de  400 k i los  de  vaPeur  Par

mèt re  car ré  e t  Par  heure ;

Z .  -dans  la  rég ion  du  fa isceau tubu la i re  (sur face  de  chauf fe  ind i rec te )  à  ra ison  de  50  k i los  de

vapeur  par  mètre carré et  par  heure '

Dans un l iqu ide chauf fé,  des courants d i ts  de convexionD r e n n e n t  n a i s s a n c e .  C e  P h é n o m è n e

se produ i t  éga lement  dans  les

chaud ières des locomotives.Ces
mouvements  sont  Par t i cu l iè re -
ment  imPor tan ts  le  long des

parois du foYer et de la boîte à

ieu .  L 'eau chaude remonte  le

long des parois d u foYer et

I 'eau  p lus  f ro ide  descend le

long de  ce l les  de  la  bo î te  à  feu '

Pour  que les  lames d 'eau Pro-
d  u i tes  Par  ces  deux  mouve-

ments  ne  se  cont ra r ien t  pas '

I 'on  rapproche au tan t  que Pos-
s ib le  de  la  ver t i ca le  les  Paro is
et on les écarte le Plus Pos-
s ib le  I  

'u  ne  d  e  |  ' au t  re  .

L 'on  carac tér ise  la  Produc t ion
d ' u n e  c h a u d i è r e ,  e n  d o n n a n t

le  nombre  de  k i logrammes
de vapeur  Produ i te  Par  heure

et par mètre carré'
vuE D'uNE cunuotÈne,  D'uN FoYER ET D'uNE

L'ENVELoPPE ÉrnNr ENLEVEE'
BOITE A FEU,



4. '  LA suRcHAUFFE

Dans dne locomot ive ,  I 'eau .e t  la  vapeur  sont  tou tes  les  deux  la rgement  en  contac t  dans  le  corps
c .y l indr ique.  Dans ces  cond i t ions ,  I 'on  cons ta te  que que lque so i t  I ' ac t i v i té  de  la  combust iàn
dans le  foye1,  la  p ress ion  dans  la  chaud ière  e t  la  tempéra ture  de  la  vapeur  p résenten t  des
cons tan tes .  A  une press ion  dé terminée cor respond une tempéra ture  dé terminée.  Par  exemple  :
0  k i logramme par  cent imèt re  car ré  :  100 degrés  cent ig rades ;
5  k i logrammes par  cent imèt re  car ré  :  157,9  degrés  cent ig rades ;

l0  k i logrammes par  cenr imèt re  car ré  :  183,  I  degrés  cent ig rades ;
l5  k i logrammes par  cent imèt re  car ré  :  200,3  degrés  cent ig rades .
La  vapeur  a ins i  p rodu i te  es t  d i te  sa turée  e t  le  mo indre  re f ro id issement  amène sa  condensat ion
p a r t i e l l e ,  t r è s  n u i s i b l e  d a n s  l e  f o n c t i o n n e m e n t  d ' u n e  m a c h i n e  à  v a p e u r .
D 'au t re  par t ,  s i  I ' on  chauf fe  la  vapeur  p rodu i te  hors  de  la  p résence d i rec te  de  I 'eau  dans  un
appare i l  spéc ia l ,  on  observe  s i  I ' on  a  p r is  la  p récaut ion  de  la  la isser  en  communica t ion  par
un tuyau avec  I 'eau  qu i  I 'a  p rodu i te ,  non une augmenta t ion  de  press ion ,  ma is  une augmenta t ion
d e  v o l u m e .

Par  conséquen t ,  à  vo lume éga l ,  i l  f aud ra  une  quan t i t é  mo ind re  en  po ids ,  ce  qu i
économie conséquente et  cet te  vapeur  d i te  surchauf fée présente,  en outre.

cons t r tue  une
I 'avantage de

suppor te r  un  cer ta in  re f ro id issement  sans  sub i r  de  condensat ion .
L 'économie  de  charbon a .a t te in t  en  cer ta in  cas  près  de  25  o /o .

L 'appare i l  surchauf feur  apparu t  en  A l lemagne,  pour  la  p remière  fo is ,
monta  sur  deux  locomot ives .  Pour  des  d i f f i cu l tés  d 'en t re t ien ,  ce
type < boîte à fumée >> a été abandonné.

C'es t  en  1901 ,  que  l e  t ype  au jou rd 'hu i  adop té  dans  l e  monde  en t i e r ,  f u t  c réé  à  l ' l n i t i a t i ve
de I ' ingénieur  be lge J . -8.  F lamme. Le surchauf feur ,  au l ieu d 'êr re p lacé dans la  boî te  à fumée,
fut  p lacé dans les tubes supér ieurs du fa isceau du corps cy l indr ique agrandis  à cet  e f fe t .
La vapeur  venant  du dôme passe d 'abord dans le  << co l lecteur  de vapeur  saturée >>.  De celu i -c i ,
e l le  passe dans les é léments du surchauf feur  logés dans les gros tubes et  en ressor t  dans le
<< co. l lecteur  de vapeur  surchauf fée >>.  C 'est  de ce dern ier  que par tent  les tuyaux de l iv rance
qui  l iv rent  la  vapeur  a ins i  surchauf fée aux cy l indres.

en  1898 ,  où 'Schmid t  l e
premier  surchauf feur  du

o
o
o
o
o
o
o
o
o
o
o
o
o
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5, _ L'ALIMEI{TATION

Dans les machines à vapeur  f ixes,  le  cyc le eau-vapeur-eau est  complet  du fa i t  de la  présence

du condenseur .  L 'appoint  "n  eau à fourn i r  ne résul te  que des per teset fu i tes.  Dans la  locomo-

t i ve ,  l a  vapeur  d 'eau 'u t i l i sée  é ta i t  à  I ' o r i g ine ,  re je tée  en t i è remen t  dans  I ' a tmosphère .

L 'a l imenta i ion de la  chaudière en eau s ' imposai t  de façon quasi  constante.  La locomot ive étant

mobi le ,  e l le  devai t  pouvoi r  emporter  avec e l le  son aPProvis ionnement  en eau.  Cet  aPPro-

v is ionnement  esr  por té par  un véhicu le spécia l  a t te lé  immédiatement  après la  locomot ive et

appelé << tender  r r ' .  Noui  décr i rons p lus en détat l ,  ces véhicu les vers la f in  du présent  fasc icu le.

Signalons toutefois que dans le cas de locomorives affectées à de petit  Parcours et qui Peuvent
de"ce fa i t ,  a isément  se rav i ta i l ler  en eau,  les réservoi rs  appelés (  soutes à eau >> sont  p lacés

sur  le  châssis  même de la  locomor ive.  Les locomot ives a ins i  équipées Por tent  le  nom de << lo-

comotive-tender >>.

Les premiers appare i ls  u t i l isés pour  I 'a l imentat ion en eau de la  chaudière ontété des PomPes
"rp iJ"na" t  e t  fou lantes.  Les pompes sont  tou jours ut i l isées de nos jours,  mais  e l les fonct ion-

n"na "u moyen d 'un pet i t  *à t "ur  à  vapeur  indépendant ,  tandis  qu 'à I 'or ig ine,  e l les fonct ion-

naient  ru  t 'oy"n d 'un mécanisme mû par  les roues,  ce qui  présenta i t  le  grave inconvénient

de ne pouvoi r  les ut i l iser  à  I 'ar rêt .
Actuel iement ,  I 'on ut i l ise deux sor tes d 'appare i ls  :

l .  -  l es  pomPes ;
2.  -  les in iecteurs.
Les pompes a l imenta i res sonr  des pompes.aspi ranteset  fou lantes à double ef fe t .  Par  I 'ent remise

d 'un p is ion spécia l ,  e l les aspi rent  I 'eau du tender  et  la  re foulent  dans la  chaudière.  Comme

nou$ le  verrons à la  page iu ivante,  e l les sont  souvent  combinées avec le  réchauf feur  d 'eau

I

I

d 'a l imenta t ion  .
Les iniecteurs alimentaires sont
fo rmés ,  en  p r i nc ipe ,  d 'un  ensem-
ble de t ro is  tuyères coniques,
à savoi r  :
l .  -  l a  t uyè re  à  vapeur ; ,

2 .  -  la  tuyère de mélange;
3.  -  la  tuyère de d ivergence.
Le fonct ionnement  en est  s imPle.
Si  I 'on envoie de la  vaPeur  dans
la première tuYère,  ce l le-c i  crée
le v ide dans la  tuyauter ie  d 'ame'
née d 'eau du tender .  Sous I 'e f fe t
de la  press ion atmosphér ique I 'eau
s 'é lève dans ce tuyau.
Au moment  oùr  e l le  at te in t  le  je t
de vapeur ,  e l le  ent re avec e l le
dans la  deuxième tuYère d i te  de

mélange.  Notons que le  mélang.e eau et  vaPeur  est  à  ce moment ,  à  la  press ion atmosphér ique '

La conic i té  de la  tuyère de m| lang" .ugtLnte sa v i tesse qui .a t te in t  a lors  env i ron 144 k i lo-

mètres à l 'heure,  so i t  40 mètres p"r i " .oùe.  A remarquer  que le  mélange est .chaud'  Ce mélange

entre a lors  dans la  fuyère de d ivergence donr  la  conic i té  est  inverse de ce l le  de la  tuyèr9 pre-

cédente. De ce fait,  i i  perd de ,. ùtesr", mais voit s'accroître sa pression. Celle-ci dépasse

i"ù"  , .egn"nt  dans la  chaudière,  ce qui  permet .au mélange d 'ouvr i r  la  soupape qui  bouche

I 'ent rée-de la  chaudière et  d 'ent rer  dans cet te  dern ière.

Ce type d' iniecteur est dit << aspirant >>'

Si  I 'a jpare i l  est  p lacé sous le  n iveau de I 'eau du tender ,  i l  est  d i t  << noyé >>.  l l  ne doi t  pas dans

."  . " ! 'asp i rer  I 'eau du tender ,  ce l le-c i  I 'a l imentant  par  grav i té '
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6. _ LA nÉcupÉnnr|oil DE LA VAPEUR D'ÉGHAPPEI,IENT

Le fa i t  que la  vapeur  d 'échappement  cont ient  encore une cer ta ine énerg ie devai t  log iquement
about i r  à  essayer  de récupérer  ce l le-c i  au maximum.
Une par t ie  de ce l le-c i  est  u t i l isée pour  act iver  le  t i rage en créant  une dépress ion dans la  boî te
à fumée ce qui  provoque un appel  d 'a i r  dans le  foyer  au t ravers du fa isceau tubula i re .
La vapeur  d 'échappement  n 'é tant  pas nécessai re au renforcement  du t i rage est  actuel lement
récupérée.  Cet te récupérat ion a produi t  une économie de combust ib le  d 'env i ron 8 ! i , .
Cet te  récupérat ion se fa i t  de deux manières :
l .  -  par  I 'u t i l isat ion d 'un in jecteur  d i t  à  vapeur  d 'échappement  qui  fonct ionne avec ce l le-c i ,
au l ieu de vapeur  v ive pré levée dans la  chaudière.  Dans cer ta ins cas,  i l  do i t  toutefo is  êt re fa i t
appe l  à  un  supp lémen t  de  vapeur  v i ve ,  ma is  ce la  ne  cons t i t ue  qu 'un  appo in t .
2. - par le réchauffement de I 'eau d'al imentation qui élèvera la température de I 'eau froide du
tender  avant  gue ce l le-c i  ne so i t  envoyée dans la  chaudière.
l l  ex is te deux types de réchauf feurs d 'eau,  se sont  :
l .  -  le  réchauf feur  par  sur face;
2. - le réchauffeur par mélange.
Le réchauffeur par surface est formé d'un faisceau tubulaire, et comprend deux systèmes.
La vapeur ,dans un type, t raverse les tubesetréchauf fe I 'eause t rouvant  à I 'extér ieur  de ceux-c i .
Dans I 'aut re type,c 'est  I 'eau d 'a l im.entat ion qui  parcour t  les tubes,  la  vapeur  d 'échappement
se t rouvant  à I 'extér ieur  des tubes.
Ces fa iseaux tubula i res sont  entourés par  une enveloppe appelée corps du réchauf feur .
Quant  au réchauf feur  par  mélange,  I 'eau et  la  vapeur  d 'échappement  se mélangent  dans le  corps
du réchauf feur .  l l  n 'y  a  pas de fa iseau tubula i re .
Parmi les réchauffeurs les plus répandus et le plus rnoderne, on peut classer le réchauffeur
A.C.F. l .  Le schéma c i -dessous le  montre combiné avec une pompe a l imenta i re.  Un cy l indre
à vapeur  act ionne à la  fo is  une pompe à eau f ro ide et  une pompe à eau chaude.
La pompe à eau f ro ide puise I 'eau dans le  tender  et  I 'envoie dans le  mélangeur .  La pompe à
eau chaude pré lève I 'eau réchauf fée dans le  mélangeur  et  I 'envoie dans la  chaudière.

-+ du tenden

Colonn" 43o,{oÉlement

Eau I
chou4à- v
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7. - LA RÉGLEMENTATIOil

La construct ion et ,  I 'usage des machines à vapeur est  soumise à une réglementat ion aussi  sévère
que draconienne, en Belgique. C'est  à juste t i t re qu' i l  en est  a insi  car les accidents ou les
explosions de chaudières entraînent toujours de graves conséquences.
Des méthodes de calcul sont
imposées pour  les pr inc ipa les
dimensions.  E l les v isent ,  en or-
dre pr inc ipa l ,  les tô les et  les
organes de consol idat ion.  La
nature des matér iaux à em-
ployer  est  également  détermi-
née de façon précise.
Lors de la  mise en serv ice des
chaudières,  ce l les-c i  sont  sou-
mises au préalable à des essais
sévères, effectués en présence
de t iers  spéciâ lement  commis-
sionnés à cet effet.
Des vérif ications et essais sont
également effectuées périodi-
quemen t .
De p lus,  lors  de cer ta ines répa-
rations importantes, les essais
doivent être refaits

RÉsur-rnr D'uNE EXpLosloN DE csnuorÈne.
A HASSELT. SUR UNE LOCOMOTIVE TYPE 9

Certa ins appare i ls  sont  d 'un emplo i  ob l igato i re ,  se sont  :
l .  - les soupapes de sureté qui doivent être au nombre de deux et qui, chacune séparé-
ment ,  do ivent  pouvoi r  l ibérer  lavapeur  de la  chaudière dès que la  press ion dépasse le  t imbre
ad  m is ;

2.  -  le  manomètre qui ,  p lacé à la  vue du conducteur ,  do i t  ind iquer  la  press ion ef fect ive en
kilos par centimètre carré.

3.  -  les ind icateurs du n iveau de I 'eau danslachaudière.Leur  nombre est f ixéà deux. l lsdoivent
être totalement indépendants
I ' un  de  I ' au t re  e t  I ' un  d 'en t re
e u x ,  a u  m i n i m u m  m u n i  s o i t d ' u n
tube en verre,  so i t  d 'une boî te
t ransParente.

4. - le bouchon fusible quidoit
ê t re f ixé sur  la  tô le  du c ie l  du
foyer.
Si par erreur, cette tôle n'est
plus recouverte d'eau (nous
avons vu précédemment  qu ' i l  en
fa l l a i t  au  m in imum l0cen t imè-
t res) ,  le  p lomb contenu dans le
bouchon fusible fond et ouvre
une communicat ion entre la
boîte à feu et le foyer, permet-
tant  à  la  vapeur  de s ' in t rodui re
dans ce dern ier .  La vapeur  en
entrant dans le foyer étouffe
le  feu.

LE FAISCEAU TUBULAIRE EST MIS A NU,
PAR UNE EXPLosroN or cHeuorÈne
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LE MOTEUR

I. - LE FONCTIOI{TIEMENT DU MOTEUR
La vapeur arr ive dans I 'apparei l  moteur et  sa force d 'expansion se mue en un mouvement
al ternat i f ,  qui ,  à son tour,  devient un mouvement c i rculaire.  C'est  dans le cyl indre que naît
le mouvement,  a l ternat i f .  l l  est  t ransmis aux roues par un mécanisme, qui ,  par t ransformat ion
de son mouvement en mouvement c i rculaire.  fa i t  tourner cel le-c i .

Le fonct ionnement  d 'une locomot ive d i f fère peu d 'une
machine à vapeur  f ixe.  L 'on admet  la  vapeur  au
moyen d 'un mécanisme décr i t  p lus lo in ,  a l ternat ivement
sur  chaque face du p is ton du cy l indre.  Pendant  qu 'e l le
pénètre dans un des côtés de celui-ci,  I 'autre côté est
mis en communicat ion avec I 'a tmosphère pour  per-
mettre à la vapeur ayant accompli son travail ,  d'être
évacuée.  Par  la  t ige du p is ton et  un jeu de b ie l les,  le
mouvement  résul tant  est  t ransmis aux roues.
Le schéma ci-contre montre les différentes phases de
ce mouvement .  Lorsqu 'on ut i l ise une machine à un
seul  cy l indre (ce qui  n 'est  jamais le  cas d 'une locomo-
tive), on rencontre dans les posit ions extrêmes, ce
que I 'on appel le  le  po int  mort .  En ef fe t ,  quand la  t ige
du p is ton,  la  manive l le  et  la  b ie l le  sont  dans le  même
plan,  i l  est  impossib le  que le  mouvement  s 'opère (po-
s i t i ons  D  e tJ  du  schéma) .
Dans les locomot ives,  on ut i l ise deux cy l indres mo-
teu rs  au  m in imum,  ayan t  chacun  l eu r  b ie l l e  e t  l eu r
manive l le .  En ca lant  ces mécanismes à 90.  I 'un de
I 'aut re,  I 'on obt ient  tou jours un mécanisme non b lo-
qué,  permet tant  le  démarrage.  Dans les machines à
3 cy l indres,  les mécanismes sont  ca lés à l20o et  dans
cel les à 4 cy l indres,  les manive l les appar tenant  à une
pai re de cy l indres sont  ca lées à l80o I 'une de I 'aut re
et  dans chaque pai re à 90c, .
La façon d 'u t i l iser  la  vapeu r  décr i te  p lus haut
est  d i te  à p le ine press ion.  E l le  présente I ' inconvénient
d 'ê t re peu économique,  auss i  lu i  a- t -on subst i tué le
fonct ionnement  d i t  à  détente.  C 'est -à-d i re  qu 'après
avoi r  admis la  vapeur  pendant  une par t ie  de la  course
du p is ton,  I 'admiss ion se ferme et  la  vapeur  se détend
continuant ainsi à effectuer son travail  sans consom-
mat ion  supp lémen ta i re .
D'aut re par t ,  pour  év i ter  les chocs lors  du renverse-
ment  du mouvement  a l ternat i f .  on la isse entrer  de la
vapeur  qui  forme coussin et  ce,  un peu avant  le  ren-
ve rsemen t  du  mouvemen t .  C 'es t  ce  que  I ' on  appe l l e
la  compress ion.  C 'est  également  dans un but  s imi la i re
que I 'on réalise l 'échappement anticipé et I 'avance à
|  'ad m iss ion .
Les phases du t ravai l  de la  vapeur  dans un cy l indre de
locomot ive sont  donc les su ivantes :
(Admiss ion ;  I  Echappemen t ;
j D é t e n t e ;  l C o m p r e s s i o n ;
I  Echappemen t  an t i c i pé ;  (Avance  à  I ' admiss ion .
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2. - LES ORGAilES PRINCIPAUX

En regardant  le  schéma des pages l2  et  13,  on peut  remarguer  qu 'à une course a l ler  e t  une course
retour  du p is ton dans le  cy l indre,  correspond un tour  complet  de.  la  manive l le  motr ice,  e t ,
par  conséquent ,  de la  roue.  D 'où i l  résul te  qu 'à chacune de ses courses,  les roues avanceront
d 'une quant i té  égale à leur  c i rconférence.
Parmi les organes principaux du moteur, le cylindr" ".::A:1"" 

ooir:t';;fii :iïri;,lr'":
dans laquel le  se meut  le  p is ton moteur ,
et d'une boite à vapeur renfermant
le distr ibuteur dg vapeur qui agit sur
les deux faces du piston et les met
également en communication avec
I'atmosphère par la boîte à fumée.
La vapeur venant de la chaudière passe
par le tuyau de l ivrance qui aboutit
dans la boîte à vapeur.
Cette même boîte communique avec
la colonne d'échappement située dans
la boîte à fumée par le tuyau d'échap-
pement.
La t ige de piston ainsi que la t ige de
distr ibution traversent un des côtés
et  par fo is ,  pour  une quest ion de gui -
dage, les deux côtés des couvercles du
cylindre et de la boîte à vapeur. Des
boîtes à bourrage sont disposées pour
assurer  l 'é tanchéi té .
Sol l ic i tés for tement  par  le  mouvement
a l ternat i f  du p is ton et  du d is t r ibuteur
de vapeur ,  le  cy l indre et  sa boî te  à
vapeur  sont  so l idement  f ixés au châssis
de la  locomot ive.
Dans cer ta i  ns cas,  de I 'eau peut  ar r iver

dans les cy l indres et  ce la malgré toutes les précaut ions pr ises.  Cet te eau résul te  souvent  de la
condensat ion dans le  tuyau de l iv rance et  ce phénomène arr ive sur tout  après un ârrêt  pro longé.
L 'eau est ,  contra i rement  à la  vapeur ,  inco.mpress ib le .  Sa présence dans le  cy l indre Peut  Pro-
voquer  le  br is  des couverc les,  la  dest ruct ion des paro is  du cy l indre,  e tc .  Aussi ,  pour  év i ter  ses
dommages,  tou jours graves,  a- t -on d isposé sur  le  cy l indre des appare i ls  de sécur i té  appelés
purgeurs.
Ces purgeurs sont  commandés par  le  mécanic ien et  peuvent  êt re même act ionnés en marche.
l l  existe des purgeurs fonctionnant automatiquement et réglés par des ressorts gui,
en cas de surpress ion dans le  cy l indre se compr iment  et  la issent  échapper  I 'eau accumulée.

Les purgeurs fonctionnant automatiquement en cas de surpression portent le nom plus par-
t icul ier de soupapes de coup d'eau.
Les deux faces du p is ton ne sont  jamais soumises à une même press ion.  Dans cer ta ines locomo-
tives, la différence de pression entre les deux faces du piston atteint l8 atmosphères. l l  faut,
par  conséquent ,  que sur  toute sa course,  l 'é tanchéi té  so i t  assurée '

A cet effet,on uti l ise des cercles de fonte. Celle-ci présentant comme caractérist ique un coef-
f icient de frottement très bas est également uti l isée pour toutes les surfaces de frottement
du cy l indre et  souvent  de la  boî te  à vapeur .

La t ransmiss ion du mouvement  du p is ton se fa i t  par  la  t ige de p is ton.

EOITE AVAPÊUR



La t ige de piston passe au travers
dont  l ' é tanché i té  esr  assurée so i t
des  anneaux en  méta l  b lanc .
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de la  boî te  à bourrage qui  garn i t  le  couverc le du cy l indre er
par  des anneaux en fonte,  comme pour  le  p is ton,  so i t  par

La t ige de piston se raccorde à la
crosse de piston. Cette dernière est
guidée par  une p ièce f ixe appelée
guide de crosse.
A son tour, la crosse de piston se
raccorde à une b ie l le  appelée b ie l le
motrice.
La crosse de piston comporte des
sur faces de guidage et  de g l issement
permet tant  au guide de crossede rem-
p l i r  son  rô le .
Le guide de crosse se f ixe habi tue l le-
men t ,  d ' une  pa r t ,  au  b loc  cy l i nd re  e t ,
d 'aut re par t ' ,  au tab l ier  de la  locomot ive
et  ce,  par  I ' in termédia i re  de suppor ts
r ig ides et  f ixes.
La b ie l le  mot r ice  es t  f i xée  par  son
pied à la crosse et par sa tête à la ma-
n ive l le  mot r ice .  La  tê te  e t  le  p ied  des

bie l les comportent  des coussinets  ou bagues en bronze.  La manive l le  motr ice est  un bouton
f ixé dans la  roue motr ice.  Dans le  cas où les cy l indres sonr  d isposés à I ' in tér ieur  du châssis ,
la  manive l le  motr ice est  remplacée par  un ess ieu coudé.
Pour  augmenter  I 'adhérence et  répar t i r  en p lus d 'un point  le  po ids de la  locomot ive,  on accouple
entre eux p lus ieurs ess ieux en y  comprenant  I 'ess ieu moteur .  Cet  accouplement  se fa i t  au moyen
de b ie l les d i tes d 'accouplement  et  qu i  se f ixent  aux boutons des manive l les des roues.
Dès que le  nombre d 'ess ieux à accoupler  est  p lus é levé que deux, I 'on in terca l le  des charn ières
de  b ie l l es  d 'accoup lemen t .
Comme le montre le  croquis  c i -dessous,  la  moindre dénive l la t ion de la  vo ie,  comme i l  s 'en
présente,  Par  exemple,  aux abouts des ra i ls ,  lorsque un about  non chargé est  abordé de-
puis  un about  chargé qui  f léch i t  sous la  charge,  ent raînera i t ,  so i t  le  p l iage,  so i t  la  rupture
d 'une  b ie l l e  re l i an t  p lus  de  deux  ess ieux .

A pPliruc s

l - -_  _  -  _

P i v o t  d c
C/oyet te de crosse

r<

BIELLES AVEC CHAFINIEFIÊs
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3. - tA DISTRIBUTIOI{ DE LA VAPEUR

Nous avons vu que le  cy l indre comporte une boî te  à vapeur  et  que ce l le-c i  cont ient  un méca-
n i sme  de  d i s t r i bu t i on .
Ce mécanisme distr ibuteur peut-être réalisé, soit par des soupapes, soit par des t iroirs de dis-
tr ibution. Ceux-ci sont les plus usités. Les t iroirs sont, soit plans, soit cyl indriques.
Dans le  t i ro i r  p lan,  la  vapeur  ent re dans la  boî te  à vapeur  par  le  tuyau de l iv rance et  en sor t ,
après avoi r  accompl i  son t ravai l  dans le  cy l indre,  par  le  tuyau d 'échappement .

La vapeur  a accès au cy l indre par  deux
canaux s i tués dans la  sur face de g l issement
du t i ro i r  de d is t r ibut ion.  Cet te sur face
por te le  nom de g lace.  Le t i ro i r  est  an imé
d'un mouvement  a l ternat i f .  Ce mouvement
est  obtenu au moyen d 'une manive l le
commandée à par t i r  d 'un arbre dont  la
rotat ion est  synchrône avec ce l le  de I 'ess ieu
moteur .  La manive l le  du t i ro i r  est  ca lée en
avance sur  la  manive l le  motr ice d 'un angle de
90o,  majoré d 'un angle appelé d 'avance.  Ceci
a pour  but ,  conjugué avec une sur lar -
geur  correspondante donnée au t i ro i r ,
dénommée recouvrement  extér ieur ,  de
réal iser  la  détente.
Une autre sur largeur ,  appelée recouvrement
in té r i eu r ,  donne  I ' avance  à  I ' admiss ion .
Les différentes posit ions occupées par le
t iroir réal isent les différentes phases de
travai l  de la  vapeur  dans le  cy l indre et
q u i  sont : lo |  'ad m ission ; 2o la détente ;
lo  l 'échappement  ant ic ipé;  40 l 'échap-

pement ;  5o la  compress ion;  6o I 'avance à I 'admiss ion.
La commande de la  d is t r ibut ion par  coul isse du t i ro i r  a  été inventée par  Stephenson,  en 1843,
e l le  fu t  per fect ionnée par  le  mécanic ien belge Walschaer t ,  en 1844.C'est  ce dern ier  mécanisme
qui existe sur la grosse majorité des locomotives à vaPeur.

La commande de la  d is t r ibut ion par  coul isse du t i ro i r ,  d i te  Walschaer t ,  permet  :
l .  -  La d is t r ibut ion de la  vapeur  de manière a l ternée sur  les deux faces du cy l indre;
2.  -  Le changement  du sens de marche,  so i t  avant ,  so i t  ar r ière;

3.  -  De régler  le  cyc le de la  vapeur  dans le  cy l indre.

Ce mécanisme,  t ient  compte par  conséquent ,  de ce que :
a) un effort élevé demande un degré d'admission élevé;

b )  un  pe t i t  deg ré  d 'admiss ion  donne  un  rendemen t  me i l l eu r ;

c)  un degré d 'admiss ion peut  ê t re d 'autant  p lus pet i t  que la  v i tesse est  grande.

L 'on  en  dédu i t  :
a)  qu 'au démarrage,  I 'on ut i l ise un degré d 'admiss ion é levé,  I 'e f for t  de mise en v i tesse de la
locomotive demandant un effort élevé;

b)  qu 'à mesure de I 'accro issement  de la  v i tesse,  i l  est  poss ib le  de rédui re I 'admiss ion;

c)  qu 'une marche économique s 'obt ient  avec le  min imum d 'admiss ion.

La coul isse Walschaer t  se compose comme I ' ind ique la  f igure c i -dessus des é léments pr inc i -

paux suivants : la coulisse, le coulisseau, la barre radiale, le levier d'avance et la barre de
relevage.

}tANIVELLE I4OTRICE

I
I
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Dans la  d is t r ibu t ion  à  changement  de  marche de  Walschaer t ,  le  dép lacement  du  t i ro i r  sur  la
g lace  du  cy l indre  résu l te  de  là  cor i rb ina ison de  deux  mouvements .
Ce sont  :

l '  -  c e l u i  d e  l a  m a n i v e l l e  d u  t i r o i r , q u i  f a i t  o s c i l l e r  l a  c o u l i s s e  p a r  I ' i n t e r m é d i a i r e d e l a  b i e l l e d e
cou l isse .  Ce mouvement  es t  t ransmis  par  la  bar re  rad ia le  au  lev ie r  d 'avance;
2 '  -  c e l u i  d e  l a  c r o s s e  d e  p i s t o n ,  g u i ,  p a r  I ' i n t e r m é d i a i r e  d e  l a  b a r r e  d e  c o n n e x i o n , f a i t m o u v o i r
éga lement  le  lev ie r  d 'avance.
Ces mouvements  combinés  auxque ls  es t  soumis  le  lev ie r  d 'avance,  sont  à  leur  tour  t ransmis
a u  t i r o i r ,  p a r  I ' e n t r e m i s e  d e  l a  t i g e  d e  t i r o i r .
Une bar re  de  re levage,  par  I ' i n te rméd ia i re  d 'un  arbre  e t  d 'une t r ing le  de  re levage,  es t  ac t ion-
née par  le  lev ie r  de  changement  de  marche.  P lacé  dans  I 'abr i  du  mécù ic ien ,  le  lev ie r  ae  change-
ment  de  marche Permet  au  cou l i sseau d 'occuper  n ' impor te  que l le  pos i t ion  sur  la  cou l i s îe ,
e t  le  mécan ic ien  Peut ,  Par  sa  manæuvre ,  changer  le  sens  de  màrche àe  la  locomot ive  e t  fa i re
v a r i e r  c o m m e  i l  l e  d é s i r e  l e  d e g r é  d ' a d m i s s i o n .
Dans les  locomot ives  de  moyenne pu issance,  on  u t i l i se  un  changement  de  marche ac t ionné
par  vo lan t  à  v is .
Pour  év i te r  un  e f fo r t  t rop  conséquent  du  mécan ic ien  dans  les  locomot ives  pu issantes  de  la
S.N.ç .8 ' ,  le  changement  de  marche avec  vo lan t  à  v is  esr  complé té  par  un  d ispos i t i f  à  a i r  com-
pr imé,  schémat isé  c i -dessous .

ROBTNET A  3VÔIEs
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4. -TIRAGE ET ÉCHAPPEMENT

La vapeur, à la sort ie du cyl indre est rejetée
dans I 'atmosphère par la boîte à feu et le
tuyau d 'échappement .
Celu i -c i  débouche dans une co lonne d i te
d'échappement montée dans la boîte à
fumée.
Cet te co lonne,  de forme conique,  donne au
jet  qu i  en débouche une forme s imi la i re .
De p lus,  la  co lonne d 'échappement  est
montée dans I 'axe de la  cheminée.
Dans certaines locomotives, i l  existe deux
cheminées.  Dans ce cas,  le  tuyau d 'échap-
pement  se d iv ise en deux et  chacune de ses
branches se d i r ige vers une co lonne d 'échap-
pement  montée dans I 'axe de chaque che-
minée.  Ce je t  de vapeur  ent raîne I 'a i r  con-
tenu dans la  boî te  à fumée.  l l  y  crée a ins i
une dépress ion.  Cet te dépress ion tend à
s 'équi l ibrer  en appelant  de I 'a i r  à  t ravers
le  fa isceau tubula i re  de la  chaudière,  le

foyer ,  le  charbon en combust ion,  la  gr i l le  e t  le  cendr ier ,  cé qui  act ive la  combust ion.
l l  est  à  remarquer  que le  t i rage a ins i  produi t  est  d 'autant  p lus énerg ique que la  vapeur  d 'échap-
pement  est  expulsée des cy l indres en p lus grande quant i té ,  ce qui  se produi t  de p lus en p lus
lorsque l 'effort fourni par la locomotive croît.
Ce t i rage règle a ins i  automat iquement  I ' in tens i té  de la  combust ion,  propor t ionnel lement
au travail  demandé par la locomotive et par conséguent de la quantité de vapeur consommée.

5. - LE COI.IPOUNDAGE

La vapeur  qui  s 'échappe dans I 'a tmosphère
cont ient  encore une cer ta ine quant i té  d 'éner-
g ie en sor tant  du cy l indre.Au l ieu de I 'envoyer
d i rectement  dans la  boî te  à fumée,  e l le  peut
être envoyée dans un réservoir appelé << re-
ceiver >>, d'où el le passe, pour travail ler à
nouveau dans un deuxième cy l indre,  avant
d 'ê t re évacuée par  le  tuyau d 'échappement .
Le premier cyl indre est dit à haute pression
(H.P.)  e t  le  deuxième cy l indre est  d i t  à  basse
pression (8.P.)..  Des disposit ions sont prises
pour  que le  t ravai l  produi t  par  chacun des
cy l indres,  so i t  égal  à  ce lu i  de I 'aut re.
Dans la  p lupar t  des cas,  les locomot ives mo-
dernes qui  employent  se système,  d i t  << com-
pound >,  sont  également  munies d 'appare i ls
s u rchauffeu rs.
La S.N.C.B.  ut i l ise des locomot ives à deux
cy l indres extér ieurs compoundées et  des
locomot ives à 4 cy l indres habi tue l lement
munies de '  ce per fect ionnement .  Les grands
cy l indres (8.P.)  sont  à  I ' in tér ieur  du chassis
et  les pet i ts  (H.P.)  à  I 'extér ieur .
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LE VÉgtCUle

t .  - LE CHASSTS

Un cadre r ig ide et  indéformable,  reposant  sur  des roues par  I ' in termédia i re  des organes de
la suspension et  des boî tes à hui le  suppor te la  chaudière et  le  moteur .

Le châssis doit être extrêmement résistant. l l  doit,  en effet, résister à des soll ici tat ions fort
d iverses.  Outre le  po ids de la  chaudière et  du moteur ,  i l  subi t  I 'ac t ion des mécanismes en mou-
vement ,  a ins i  que.des réact ions résul tant  de la  poussée t ransversale des ra i ls .La remorque des
véhicu les lu i  fa i t  subi r  des ef for ts  de t ract ion,  de choc et  de compress ion d 'un grdre t rès é levé.
Construit en acier, i l  se compose de deux longerons dans lesquels sont aménagées les cages
quicontiendront les boîtesàhuile. Des pièces appeléessous-gardesferment les cages. Ces longerons
sont réunis à leur extrémité par des traverses appelées de tête ou arrière et qui servent de
support aux appareils d'attelage ou de choc. Des entretoises et des caissons viennent assurer
dans tous les sens,  I ' indéformabi l i té .
Dans les locomot ives où I 'on a p lacé les cy l indres entre les longerons,  i ls  const i tuent ,  vu leur
r ig id i té ,  un entreto isement  par fa i t .
Dans la construction de locomotives actuelles et dans le but de rendre plus accessibles les pièces
du moteur ,  a ins i  que de rédui re les d imensions des entreto ises et  des ca issons du châssis ,  on
place les longerons entre les roues,  contra i rement  à la  prat ique ancienne qui  p laçai t  les roues
entre les longerons.
Toutes les p ièces,  à  I 'except ion de la  chaudière qui  est  soumise à la  d i la tat ion par  la  chaleur ,
sont f ixées très fortement au châssis.
En ce qui concerne la chaudière, cel le-ci est f ixée rigidement par son avant, c'est-à-dire vers
la boîte à fumée, car ce point est le plus éloigné du foyer et subit,  par conséquent, moins les
ef fe ts  de la  d i la tat ion;de p lus,  le  tuyau de l iv rance passe à cet  endro i t  pour  t raverser  la  boî te
à fumée.
Sous le  corps cy l indr ique et  au foyer ,  e l le  n 'est  pas f ixée mais suppor tée.  Ces suppor ts  sont
conçus avec g l iss ières l imi tant  les poss ib i l i tés de déplacement ,  min imes dans le  sens la téra l ,
mais  p lus amples dans le  sens longi tud inal  du fa i t  que I 'on t ient  sur tout  compte de la  d i la tat ion
dans  ce  de rn ie r  mouvemen t .

POUR BOITE  A  HUILE
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Les roues supportent le châssis.
On dist ingue parmi les roues :
lo les roues porteuses, c'est-à-dire,
ce l les qui  ne rempl issent  que le  rô le
de suppor t ;
2o les roues motrices, qui sont celles
sur  lesquel les agissent  les b ie l les
motr ices;
Jo les roues accouplées, qui sont
re l iées entre e l les par  les b ie l les
d 'accouplement .
Les roues sont calées solidement
sur  un ess ieu en ac ier  de grande
sol id i té ,  car  i l  subi t  quasi  routes
les sol l ici tat ions du châssis:
L 'ensemb le  d 'un  ess ieu  e t  de  deux

roues Porte le nom de train de roues. Sur I 'essieu, on dist ingue les portées de calage où
viennent se placer les roues, ainsi que les'fusées qui sont les part ies de plvotement de I 'eisieu.
La roue ProPrernent dite comprend à son centre, un moyeu rel ié par des rayons à la jante. El le
est constituée d'un monobloc en
acier coulé. La iante de roue
reçoit un bandage. Un talon er une
agrafe circulaire viennent renforcer
la sécurité en cas de bris.
Dans le cas où les cyl indres de la
locomotive sont intérieurs au châs-
sis, I 'on uti l ise un essieu coudé.
Les fusées des essieux sont placés
dans des coussinets eux-mêmes logés
dans des boîtes à huile.
Pour éviter I 'effet des dénivellat ions
de la  vo ie,  inév i tab les sur tout  au
passage des appareils de voie, I 'on
interpose entre le châssis et les
boîtes à huile, un intermédiaire éla-
stique qui porte le nom de suspension. La suspension est constituée par des ressorts hélicoi-
daux ou par des ressorts à lames. En vue d'améliorerla répart i t ion des charges,les ressorts des
locomotives sont rel iés.entre_eux par des balanciers, parmi lesquels, on d-ist ingue les balan-
ciers longitudinaux et les balanciers transversaux.
Sur les faces latérales des boîtes à huile se trouvent des gl issières'qui coulissenr dans les guides
des boîtes se trouvant f ixées au châssis. El les permettent le déplacement des boîËs par
rapport au châssis dans le plan vert ical.

l
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2. _ LA CIRCULATIOT{ DANS LA YOIE

E n t r e  l a  v o i e  e t  I ' e s s i e u ,  i l  y  a ,  e n  a l i g n e m e n t  d r o i t ,  u n  j e u  d e  l 0  m m .  L ' e n s e m b l e
de contac t  en t re  les  roues  les  p lus  é lo ignées  e t  le  ra i l  s 'appe l leempat tement .On peut

des points
représen-

ter  ce lu i -c i  par  un rectangle.
Si  d 'aut ie  par t ,on f igure par  deux
traits, les faces internes des bour-
re le ts  des ra i ls ,  on vo i t  gue le  jeu
se répar t i t  normalement  de chaque
côté et est de -5 mm. (A). La f igure B
représente une des posi t ions ex-
t rêmes que peut  prendre la  loco-
mo t i ve  en  a l i gnemen t  d ro i t .
En  a l i gnemen t  cou rbe ,  I ' ess ieu
avant  de la  locomot ive va tou jours
s 'appl iquer  corr t re  le  ra i l  extér ieur
et  I 'ess ieu arr ière contre le  ra i l
in tér ieur  (C) .
Plus I 'empat tement  est  pet i t ,  p lus
i l  est faci le à la locomotive de
s ' i nsc r i re  en  cou rbe .
Lorsqu 'une locomot ive s 'engage
sur  une courbe de rayon t rop pet i t ,
les ess ieux in termédia i res déra i l -
lent  e t  se p lacent  hors de la  vo ie
(D et E). Pour ce motif ,  on
a rendu les ess ieux por teurs
mobi les en leur  permet tant  un
déplacement  la téra l  qu i  les p lace
hors de I 'empat tement  (F -  G) ,
Pour  fac i l i ter ,  d 'aut re par t ,  I ' in -
scr ip t ion en courbe,  out re la  sur-
largeur  que nous avons s ignalé
pages l9  et  20 du L ivre l l ,  on donne
un certain jeu latéral aux essieux
couplés et  l 'on peut ,  d 'aut re par t ,
aminc i r  les mentonnets des ban-
dages,  ce qui  augmente le  jeu dans
la  vo ie .  S i  I ' on  u t i l i se  un  t imon
pou r  rend re un ess ieu hors em-
patternent,cette com bi naison porte

le  nom de b issel .  S i ,  par  contre,  on use d 'un charr io t  à  2 ess ieux,  qu i ,  out re un mouvement  de
rotation, peut prendre également un mouvement transversal, ce charriot s'appelle bogie.

LoN6ÊFlott
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3. _ LES APPAREILS D'ATTELAGE ET DE CHOCS

La locomot ive  do i t  ê t re  a t te lée  à  son tender  de  façon d i f fé ren te  que lo rsqu 'e l le  es t  a t te lée
aux  véh icu les  qu 'e l le  do i t ,  so i t  remorquer ,  so i t  re fou le r .  En  e f fe t ,  le  tender ,  par  sa  masse,

I

l

I
T

L o c o  a o t i v c
t e n d  à  s t a b i l i s e r  e t  à  a n n u l e r  l e s
mouvements  per tu rba teurs  que nous
e x a m i n e r o n s  p l u s  l o i n .
D e  p l u s ,  u n e  r u p t u r e  d ' a t t e l a g e
étan t  beaucoup p lus  dangereuse
ent re  une locomot ive  e t  son  tender
q u ' e n t r e  u n e  l o c o m o t i v e  e t  u n
v é h i c u l e  o u  e n t r e  d e u x  v é h i c u l e s ,
i l  a  fa l lu  p rendre  des  sécur i tés  spé-
c ia les .  l l  ex is te  de  nombreux  types
d 'a t te lage de  locomot ive  au  tender .
Er r  règ le  généra le ,  i l  ex is te  une
barre d'at telage centrale qui nor-
malement  sub i t  I ' e f fo r t  de  t rac t ion .
Cet te  bar re  es t  de  d imens ions  la r -
gement  ca lcu  lées .
En cas  de  br is ,  deux  bar res  de  sû-
re té  en t ren t  en  ac t ion .  Des  æi l le ts
propor t ionnés  se  t rouvent  dans  ces
bar res  de  sûre té ,  ce  -qu i  fa i t  que
ce l les -c i  ne  peuvent  serv i r  qu 'en
cas de br is de la barre d'at telage
c e n t r a l e .
Ce d ispos i t i f  es t  complé té  par  une
p laque d 'appu i  f i xée  à  la  t raverse
ar r iè re  de  la  locomot ive  e t  un  bu-
to i r  cy l indr ique f i xé  à  la  t raverse
avant  du  tender .
Des tampons élastiques placés de
part  et  d 'autre des barres d'at telage
complè ten t  souvent  I 'ensemble  de
cet te  l ia ison  locomot ive  à  tender .
l l s  cons t i tuent ,  en  fa i t ,  un  d ispo-
s i t i f  de  rappe l .

Dans des  cas  peu nombreux ,  les
bar res  d 'a t te lage de  sûre té  sont
remplacées  par  des  chaînes .
l l  e  s t  à  ren la rquer  que le  personne l
de  la  locomot ive  é tan t  appe lé  à
c i rcu le r  souvent  en t re  la  locomot ive
e t  le  tender ,  do i t  pouvo i r  le  fa i re
sans  danger .  A  ce t  e f fe t ,  on  u t i l i se
un p lancher  a r t i cu lé  ou  une tô le
m u n i e  d e  c h a r n i è r e s .  D a n s  c e  d e r -
n ie r  cas .  la  charn iè re  se  t rouve hab i -
t u e l l e m e n t  s u r  l a  l o c o m o t i v e ,  b i e n
qu 'on  rencont re  des  tô les  dont  la
charn iè re  so i t  f i xée  au  tender .
Les traverses de tête de la locomo-
t i ve  e t  ce l les  de  queue du  tender
possèdent  des  tampons de  chocs ,
un crochet de tract ion et un appa-
re i l  d 'a t te lage sem b lab les  à  ceux
dont  sont  mun is  les  vo i tu res  e t  les
wagons.
Ces appare i l s  seron t  décr i t s  dans  le
L iv re  V l .
A  no ter ,  que les  tampons de  chocs
ou butoirs comportent deux pla-
teaux  dont  un  p la t  e t  un  bombé.
Ces fo rmes sont  données pour  év i -
ter le br is des plateaux au passage
en courbe,  le  contac t  se  fa isan t  en
u n  s e u l  p o i n t .
Une règ le  es t  admise  en  ce  qu i  con-
cerne I 'emplacement  des  p la teaux .
Face à la traverse, on voi t  à droi te
le  p la teau p la t  e t  à  gauche le  p la -
teau bombé.

Tour i llo

I

Plotcau hlot Ploteou b"-bé
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4. _ LES TREINS

La quest ion du f re inage est  capi ta le  aux chemins de fer ,  auss i  nous rev iendrons encore dans
d'aut res fasc icu les su. r .cet te  guest ion,  ne.donnant  qu 'un aperçu sommaire de cet te  quest ion ic i .
l l  ex i s te  d ' i nnombrab les  t ypes  de  f re in .  l l s  cons i s ten t  l e  p lu r - rouu .n t  en  des  b locs  de  fon te  de
forme appropr iée appelé sabot .  Ces sabots sont  appl iqués âvec force contre le  bandage des roues.
l l s  son t  commandés ,  so i t  à  l a  ma in ,  so i t  pa r  de  I ' a i r  compr imé  au  moyen  d 'un  rob îne t  mû  pa r
le  mécan ic ien .  L 'app l i ca t i on  des  f re ins  su r  l es  bandage i  se  fa i t  pa r  I ' en t rem ise  d 'un  j eu  de
tr ing les et  de lev iers  que I 'on appel le  la  t imoner ie  de i re in .
Le f re in  à main est  auss i  énerg ique que le  f re in  à a i r  compr imé.  Son act ion,  toutefo is ,  est  de
beaucoup  p lus  l en te  e t  i l  ne  peu t  s ' app l i que r  qu 'à  un  seu l  véh i cu le .  On  I ' u t i l i se  su r  l es  tenders
comme f re in  de  sécu r i t é .

ROBINET DU
,!\ECAJIICIEN

c.YLI  NORE
A FREIN TRIPLE VALVÉ

CrÊNÊFIALE

FREtt{ t AcnÉ

FREIN SERRÉ

RESERYOtR

AUtr  LtAt  FlÊ

coNOurrÊ

Le  f re in  à  a i r  compr imé  es t  d 'un  emp lo i  généra l .  Pa r tou t ,  i l  se  subs t i t ue  au  f re in  à  ma in .  Les
avantages qu ' i l  prés 'ente sont  nombreux.  l l  permet  d 'ag i r  rap idement  et  guasi  s imul tanément
su r  t ous  l es  véh icu les  d 'un  t ra in .  l l  économise  un  pe rsonne l  se r re - f re in  imp 'o r tan t  e t  donne ,  de
plus,  un maximum de sécur i té  en cas de rupture d 'a t te lage.
A I 'or ig ine du f re inage àai r  compr imé,  on ut i l isa i t  le  type appeléf re in  d i rect .  Celu i -c i  présenta i r
le  grave inconvénient  de desserrer  les f re ins,  en cas de rupture d 'a t te lage.
Aujourd 'hu i , I 'on ut i l ise le  f re in  à a i rcompr imé automat ique.  Une descaractér is t iques dece f re in
est  de serrer  les f re ins des véhicu les abandonnés par  la  locomot ive lors  d 'une rupture des
attelages.
Les sabots de f re ins dans cestypes sont  appl iqués contre les roues à l 'é ta t  normal  c 'est -à-d i re
quant  la  press. ion atmosphér ique règne dans la  condui re d i te  généra le à laquel le  sont  re l iés
tous les cy l indres commandant  les sabots de f re ins.  Lorsque la londui te  généra le est  rempl ie
d 'a i r  compr imé,  les sabots de f re ins sont  desserrés.  Un défectuosi té  a corÀme conséquence un
serrage des f re ins.

On peut  résumer ses avantages comme sui t  :
l .  -  son act ion est  Pour  a ins i  d i re  instantanée sur  tous les véhicu les d 'un t ra in :
2.  -  son fonct ionnement  est  automat ique en cas d 'avar ie ;
3 '  -  i l  empêche le  dépar t  d 'un t ra in  s i  les pr inc ipaux de ses organes sont  défectueux;
4 .  -  on  peu t  I ' ac t i onne r  d 'un  po in t  que lconque  du  t ra in .
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5.- L'ÉQUTLTBRAGE DEs PrÈcEs
MOBILES
Toute masse tournante, sous
I'effet de la force centri fuge, si
e l l e  n 'es t  pas  équ i l i b rée ,  en -
traîne des perturbations. C'est
le cas des roues des locomo-
t ives,  dont  le  centre de grav i té
ne correspond pas avec le
centre de rotation par suite
notamment  du bouton de ma-
nive l le  f ixé dans une masse
débordant  du moyeu.
D'autre part, toute masse do-
tée d'un mouvement alternatif,
sous I 'effet de la force ciné-
t ique,  produi t  des mouvements
perturbateurs lorsque le mou-
vement  change de sens.  C 'est
le  cas des p is tons,  b ie l les,
crosses de piston et de quantités d'autres pièces de la locomotive à vapeur.
L'ensemble.de ses mouvements perturbateurs rend, s' i ls ne sont pas corrigés, la marche
de la  locomot ive désordonnée s inon impossib le .
Parmi ces mouvements nuisibles, I 'on dist ingue : les trépidations, le tangage, le recul, le galop,
le roulis et le lacet. Ce sont là des noms suff isamment évocateurs pour qu' i l  ne soit pas né-
cessaire de les commenter.
l ls ont des conséquences qui peuvent être graves :
l .  -  l ls  fa t iguent  et  dét ru isent  la  vo ie;
2.  -  l ls  usent  prématurément  ou br isent  des p ièces essent ie l les de la  locomot ive;
3.  -  l ls  fa t iguent  le  personnel  de condui te ;
4. - l ls nuisent au confort et à la sécurité des voyageurs,
' lement  la  locomot ive,  mais  se communiquent  à I 'ensemble

leurs défauts affectant non seu-
du  t ra in .  l l  f au t  donc  annu le r  l es

effets des masses en mouvement
e t  qu i  ne  son t  pas  équ i l i b rées .
On  ob t i en t  ce t  ann ih i l a t i on ,  en
plaçant dans les roues motrices
ou accouplées et  sur  les ess ieux,
des masses tournantes appelées
contrepoids, de façon à faire
juxtaposer les centres de gra-
vité et de rotation.
A ce su jet ,  on peut  noter  qu ' i l
es t  p lus  a i sé  d 'équ i l i b re r  une
locomotive aux cyl indres inté-
r ieurs qu 'une locomot ive avec
cy l indres extér ieurs.
Sur les locomotives modernes,
I 'on constate que dans ce do-
maine, les résultats obtenus
sont des plus satisfaisants. La
sécurité et le confort à ce point
de vue ne sont  pas lo in  de la
perfection.

LOCOMOTIVE ÏYPE 64 DE LA S.N.C.B.
LE GRArssAGe oes  nÈces MoBtLEs.  pAR LE mÉcnru tc reN.

LOCOMOTIVE TYPE I
VUE SUR LES EMBIELLAGES

DE LA S.N.C.B.
ÊT LES CONTREPOIDS.
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LES ACCESSOIRES

Les locomotives comportent de
nom breux appareils accessoi res.
Les tubes du fa isceau tubula i re ,
comme nous I 'avons vu précé-
demment ,  sont  parcourus par
les gaz du foyer et aussi par les
suies et  le  grés i l  ent raînés par
le  t i rage produi t  par  l 'échappe-
ment de la vapeur dans la boîte
à fumée.
l ls sont nertoyés de façon régu-
t rere par  le  serv ice d 'ent ret ien
des remises. Dans les locomo-
tives de types récents, I 'on
donne au mécanic ien,  la  poss i -
b i l i té  d 'e f fectuer  lu i -même unLOCOMOTIVÊ TYPË I5  DÊ LA S.N.C.B.  A  LA RÊMISE

DE BËRçHEM-LEZ-AN'ER' -e-ttoyage sommaire. A cet

d'un ramoneur à tube. Manæuvré de rabri du mécanicien, ' ':f;il ir'îî:îti:ï;: i1îT::boîte à feu, permet d'envoyer dans res tubes un jet du uapuur. gui res décrasse.
Les locomot ives- tender  sont  munies à I 'avant  e t  à  I 'ar r ière de barres qui  descendent  auss i  prèsque poss ib le  du ra i l .  Ce sont  les chasse 'p ier res dont  le  nom ind iqu"  rLf f i r " r renr  la  fonct ion.Dans les locomotives avec tender, les chasse-pierres se mettent à l 'avant de la locomotive età I 'ar r ière du tender .
Lo rsque  l es  ra i l s  son t  humides ,  I ' adhé rence  d im inue  fo r teme l t .  La  p lu ie ,  l e  b rou i l l a rd ,  l a  ne igeet  les feu i l les tombées en sont  souvent  la  cause.  on a remédié à cet  inconvénient ,  en pro jetantdu sable sec en avant  des roues motr ices.  ce sable empêche le  gt i rsemen,  ur . r ,  contenu dansune sabl ière habi tue l lement  p lacée sur  le  corps cy l indr ique.  l l  reste p lus sec et  a ,  par  consé-quent ,  moins tendance à boucher  les tuyauter ies qui  le  conduisLnt  en avant  des rouesmotr ices.  La pro ject ion du sabre sur  le  ra i l  se fa i t  par  un je t  d 'a t r  . " . f  r iÀe.  

-

L'éclairage de la locomotive,
pr imi t ivement  assuré par  des
lampes  à  hu i l e ,  es t  ac tue l l emen t
prat iqué au moyen de lampes
élect r iques a l imentées par  un
groupe turbo-é lect r ique à
vaPeu r .
Le personnel  de condui te  est
abr i té  des in tempér ies par  un
abr i  en tô le  muni  de g laces.  De
plus,  un tab l ier  cour t  de cha-
que côté de la locomorive er
est formé de tôles str iées.
montées su r des consoles f ixées
au châssis. Ce tablier faci l i te
le graissage et la visite des
organes extérieurs de la loco-
motive et cela, même pendant
la  marche.  Une main courante
fixée le long du corps cyl indri-
que rend la  c i rcu lat ion a isée.

TRATN RÊMoneuÉ pan UNE LocoMoÏvÊ TypE 44
suR LA LtcNE ANVERS-SA|NT NtcoLAS (WAES).



76

LE GRAISSAGE

Les locomotives à vapeur com-
prennent  beaucoup de  p ièces
mobi les .  Ces  p ièces  présenten t
toutes des surfaces de frot-
tement .

Comme ces frot tements sont
n u i s i b l e s  p a r c e  q u ' i l s  c o n s t i -
tuent  une déperd i t ion  de  fo rce ,
on  a  é té  amené à  les  rédu i re
autan t  qu ' i l  é ta i t  poss ib le .
L 'on  y  es t  a r r i vé  en  us inant
avec un parachèvement maxi-
mum, les pièces frot tantes en
contact;  en réduisant autant
que faire se peut les surfaces
frottantes et en employant
pour leur confect ion des maté-
r iaux dont le coeff icient de frottement est part icul ièrement faible.
Ces matér iaux sont ,  pr inc ipa lement  des a l l iages,  te ls  que le  bronze,  a ins i  que la  gamme des
al l iages d i ts  ant i - f r ic t ion.
De plus, on intercale entre les surfaces en contact, des corps lubrif iants, tels que les graisses
et les huiles. Ces corps lubrif iants se trouvant interposés entre les surfaces frottantes, ce sont
les molécules du lubr i f iant  e t  non les sur faces qui  g l issent  les unes sur  les aut res,  ce qui  d iminue
de beaucoup le frottement.
Les pr inc ipa les qual i tés ex igées d 'un lubr i f iant  sont  :  sa f lu id i té ,  son adhérence,  sa pureté et  sa
rés is tance à la  chaleur .
Les sur faces à gra isser  sont  for t  d iverses et  for t  var iées.  E l les t ravai l lent  dans des condi t ions
di f férentes les unes des autres,  auss i  est - i l  compréhensib le que pour  répondre à des cas auss i
var iés,  les types d 'appare i ls  de gra issage soient  nombreux.
Le graissage direct consiste à déposer directement le lubrif iant sur les pièces, soit au moyen
d'une buret te  à hui le  so i t  d 'une brosse.  Quant  au 'gra issage établ i  au moyen d 'appare i ls ,  les

plus us i tés sont  :
les graisseurs à mècher Qui par
les propr ié tés capi la i res d 'une
mèche  von t  pu i se r  I ' hu i l e  dans
un réservoir, pour la déposer
à I 'endro i t  à  lubr i f ier :
les graisseurs au packing. Ce
type de graisseu r com prend u ne
mèche qui  s 'a l imente dans un
réservoi r  rempl i  d 'un mélange
de cr in ,  de la ine et  de coton
appelé << packing >> et qui est
go rgé  d 'hu i l e ;
les graisseurs mécaniques qui
se comPosent  d 'une pompe.  l ls
Permet tent ,  d ' in  jecter  I 'hu i le
sur les pièces se trouvant dans
un mi l ieu où règne une pres-
s ion é levée.

LOCOMOTIVE TYPE 3 I .  EN GARE D 'OTTIGNIES.

BRUXELLES-NORD - LOCOMOTIVE TYPE 64.



77

LES TENDERS

Par  sa  na ture  essent ie l lement
mob i le ,  la  locomot ive  es t  une
mach ine  à  vapeur  as t re in te  à
empor te r  avec  e l le  les  appro-
v i s i o n n e m e n t  e n  e a u ,  c o m b u s -
t i b l e  e t  l u b r i f i a n t  q u ' e l l e  u t i l i s e .

Ces approv is ionnements  sont
t ranspor tés  dans  un  véh icu le
spécialement adapté à cette
fonct ion et qui  porte le nom
de tender .  l l  es t  a t te lé  immé-
d ia tement  après  la  locomot ive .

Sa cons t ruc t ion ,  en  ce  qu i
concerne le chassis,  est fort
semblab le  à  ce l le  des  loco-
mot ives .

Les  pr inc ipa les  mat iè res ,  eau

et  combust ib les sont  dans les propor t ions,  en poids,  de envi ron l /3  à l14 de combust ib les
pour  2/3 à 3/4 d 'eau.Les soutes à eau qui  encadrent  le  combust ib le  sont  fa i tes en tô les et  c lo i -
sonnées in tér ieurement  pour  év i ter  les coups d 'eau,  lors  des ra lent issements ou des arrêts .

Les d i f férents  compart iments communiquent  ent re eux pour  qu 'un n iveau égal  s lé tabl isse
dans chacun d 'eux.  Ses soures sont  munies de pr ises d 'eau appelées t rous d 'homme, nom qui
dér ive de leur  fonct ion qui  permet  d 'y  ent rer  pour  en ef fectuer  le  net toyage.  Des canal isat ions
en caoutchouc,  munies de crépines et  de robinets ,  les re l ient  à  la  locomot ive.

Les locomotives-tender sont des locomotives sans tender et qui Portent el les-mêmes leur aPPro-
v is ionnement  en eau et  en combust ib le .  E l les sont  u t i l isées lorsqu ' i l  est  a isé de les réappro-
v is ionner .  On év i te  a ins i  de t ranspor ter  le  po ids moru que const i tue,  aut rement ,  le  tender .
Dans ces locomot ives,  les soutes à eau encadrent  le  corps cy l indr ique et  le  combust ib le  se
t rouve à I 'ar r ière de I 'abr i  du mécanic ien dans une réserve d 'un accès iac i le .

El les sont  le  p lus souvent  conçues pour  rou ler  dans les deux sens et  sont  a f fectées au
service des manæuvres dans
les gares ou au service d'al lège
sur  cer ta ines ramPes ou encore
à desserv i r  des t ra ins à fa ib le

Parcours et qui ne s'écartent
que de peu des centres où
el les peuvent  fac i leme nt  se
ravitai l ler.
Les tenders ainsi que les loco-
motives-tender sont équiPées
du f re in  à main.  Ceci  const i tue
une sécur i té  complementa i re
car  ces véhicu les possèdent  le
f re in  à a i r  compr imé.
Dans le  tender  se t rouvent
habi tue l lement ,  dans un cof f re
spécia l ,  I 'out i l lage et  dans un
autre coffre, les effets apparte-
nant  au personnel  de condui te
de la locomotive.

SCHAERBEEK _ LOCOMOTIVE TYPE 29.

STATION Or I-IÈCC-CUILLEMINS _ LOCOMOTIVE TYPE 49'

LOCOMOTIVE -TENDER.
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Années

de

construc-

tion

fypes

Effectifs des locomotives de la S. N. C. B.
au 31 décembre de chaque année - sauf 19,10 ou la situation est au l"t mai. Re-
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Années

de

construc-

tion

Types

Effectifs des locomotives de la S. N. C. B.
au 3l décembre de chaque année - sauf 1940 ou la situation est au l"r mai Re-
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Locomotive type I de lâ S.N.G.B.

Cette locomotive << Pacif ic >> a été construite en 1935. L'effecti f  au 3l décembre 1946 était de
35.  E l les sont  numérotées de 1.001 à 1.035.  E l les pèsent  | ,26 tonnes en ordre de marche et
I  14,2 tonnes à v ide.  Le d iamètre des roues por teuses avant  :  0 ,900 m. ,  ce lu i  des roues motr ices
:  1 .980 m.  et  ce lu i  des roues por teuses arr ières :  1 ,067 m.  Le t imbre est  de l8  kg/cm2. .
El le  possède l3 l  pet i ts  tubes à fumée d 'un d iamètre 50/55 mm. et  présentant  une sur face de
f  23,40 m2.  Les gros tubes sont  au nombre de 38,  d 'un d iamètre 128/ l37mm. avec une sur face
de 91,66 m2. La surface de chauffe du foyer est de lr7,32m2.
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Locomotlve type l2 de la S.N.C.B.

Cette locomotive << Atlantic >> a été construite en 1938. L'effecti f  au 3l décembre 1946 était
de 6.  E l les sont  numérotées de 12.001 à 12.006.  E l les pèsent  89 tonnes en ordre de marche
et  8 l  tonnes à v ide.  Le d iamètre des roues por teuses avant  :  0 ,900 m. ,  ce lu i  des roues motr ices
:2 ,100  m.  e t  ce lu i  des  roues  po r teuses  a r r i è res  :1 ,262  m.  Le  t imbre  es t  de  l 8  kg /cm2.
El le  possède 123 pet i ts  tubes à fumée d 'un d iamètre 45/50 mm. et  présenrant  une sur face de
81,50 m2.  Les gros tubes sont  au nombre de 33 d 'un d iamètre 125/133 mm. avec une sur face
de 33 m2. La surface de chauffe du foyer est de 16,50 m2.
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QUELQUES TYPES CARACTÉnrSrrQUeS DE LOCOMOTIVES BELGES

TyP" |  -  1 9 3 5 Type 5 - 1929 T y p e  7  -  l 9 l 9

TyP" t 0 - t9t2 Type 12  -  1938 TyP" t 6  - | 905

Type 25 - 1939 Type 26 - 1945 Type 29 - 1945

Type 3l  -  1920 Type 35 - 1929 Type 53 - 1904

Type 57  -  l9 l7 Type 97  -  l9 l3 Type 99 - 1932
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