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Comite 16.

MATERIEL DES CHEMINS DE FER.

EXPOSE.

Par arrété du 10 avril 1893, M. le Ministre du Commerce, de I'In-
dustric et des Colonies, m’avait nommé membre du Jury international de
PExposition de Ghicago, pour le Département des Transports; mais le titre
et le role qui m’avaient été ainsi attribués furent modifiés, aprés la mise
hors concours de la section francaise, les membres du jury étant devenus
commissaires rapporteurs délégués du Gouvernement francais.

Par sa lettre circulaire, portant la date du 19 juillet 1893, M. le Com-
missaire général définissait, dans les termes suivants, la mission des com-
missaires rapporteurs :

L’Exposition de Chicago, dJaquelle a participé le monde entier, doit étre, pour nous,
une exposition d’études. 1l faut que, pour chaque classe, des hommes d'une compélence
indisculée visitent et apprécient les sections similaires des autres pays et tirent de celte
comparaison des renseignements qui ne peuvent manquer d'étre précieux pour notre
industrie et notre commerce.

(’est aux commissaires rapporteurs (u'il appartient de contribuer pour une large
part & la réalisation de ce programme et, dans le but de vous mettre & méme de rem-
plir complétement la mission qui vous est confiée, je me permets d’appeler votre atten-
Lion sur les points suivants qui devront former I"objet essentiel de votre rapport :

1° Etude comparative,, pour la classe que vous représentez, de notre exposilion et
des expositions étrangéres, suivie de I'appréciation de notre situation relativement &
ces derniéres, el de I'indication des réformes qu'il paraitrait utile d’opérer dans la branche
d'industrie considérde;

2° Renseignements aussi complets que possible sur la situation et I'avenir du com-
merce, tant aux Ktats-Unis que dans les Ltats de PAmérique centrale et méridionale, ot
nous avons un marché qu’il importe de sauvegarder et d’étendre,

La réalisation compléte d’un semblable programme, appliqué & une
industrie aussi importante que celle des transporls, était impossible pour

1.
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4 * EXPOSITION UNIVERSELLE DE CHICAGO.

une seule personne; y’ai dit, en conséquence, limiter mon étude 4 'examen
complet et minutieux du matériel de transport des chemins de fer améri-
cains.,

L’ensemble de ce matériel était, d’ailleurs, remarquable par la variété
des types exposés, surtout en ce qui concerne les machines locomotives.
Les compagnies de chemins defer et les constructeurs avaient exposé 53 lo-
comotives, en comprenant la machine exposée par le Canada. Dans ce
chiffre ne sont pas compris de nombreux spécimens de machines anciennes,
relirées du service depuis longtemps, qui constituaient une exposition ré-
trospective des plus intéressantes; ces spécimens sortant du cadre imposé,
je ne m’en suis point occupé. -

Ma tiche aurait é1é considérablement simplifiée et facilitée, si javais
trouvé, & PExposition méme, des notices et des dessins aussi complets que
ceux qui, dans nos expositions universelles francaises, étaient mis par les
exposants & la disposition des ingénieurs.

A Chicago, il était fort difficile de se procurer des documents, et on
peut dire que les Américains ont tellement 'habitude de se tirer d’affaire
eux-mémes, qu'ils ne songeaient pas a offrir leurs services & ceux qui ve-
naient ajouter & 1'éclat de leur entreprise. On ne trouvait méme pas tou-
jours un accueil courtois aupres des fonctionnaires de 'Administration amé-
ricaine, ni auprés des représentants des exposants.

(’est dans les usines des constructeurs, et surtout dans les ateliers des
chemins de fer, que J’ai pu recueillir le plus d’indications et de documents.
Je me hite de dire, dailleurs, qu'en général, les ingénieurs des chemins
de fer se sont empressés de donner les renseignements qui leur ont été
demandés. ' :

Cette étude sera divisée en deux parties :

La premiére comprendra des considérations générales sur le matériel
moteur et roulant des chemins de fer américains.

La deuxiéme partic traitera des machines-locomotives.
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PREMIERE PARTIE.

CONSIDERATIONS GENERALES.

CHAPITRE PREMIER.

Le systéme d’exploitation des chemins de fer aux Etats-Unis différe tel-
lement des errements suivis en France, les usages américains ressemblent
si peu aux nébtres, quil n’est pas sans intérét de faire ressortir les causes
des différences qui existent entre les matériels de transport des deux pays.

Dans cet examen, il faut tout d’abord considérer qu'en France les dis-
tances & parcourir sont plus courtes, les réseaux ne s'enchevétrent pas les
uns dans les autres, la concurrence entre les compagnies est presque nulle
et les salaires et traitements sont relativement peu élevés. Aux Etats- Unis,
au contraire, les distances sont souvent trés grandes , les salaires trés élevés,
la concurrence est partout acharnée. ‘ »

C’est surtout de cette situation particuliére que découlent les différences
que nous allons signaler.

CHARGE ET VITESSE DES TRAINS.

La tendance générale, en Amérique, est, sans trop se préoccuper de la
consommation de . combustible, de pousser les machines & outrance dans
une mesure absolument Inconnue en Europe On tire d’'une locomotive le
maximum de ce qu'elle peut produire, aussi bien en ce qui concerne la
charge remorquée, qu'aux points de vue de la vitesse et de 1a longueur
du parcours. Dans cet ordre d'idées, la double équipe est de régle pour
les machines & voyageurs, et la banalité se répand de plus en plus pour
les machines & marchandises. A I'égard de ces dernidres, on cherche A les
laisser en service aussi longlemps que leur état o’ exige pas soit un lavage
de chaudiére, soit une réparation d’entretien; le but poursuivi est d’ob-
tenir ainsi d’elles, en quelque sorte, ce que Pon obtient des machines de
certains paquebots qui fonctionnent des semaines entiéres sans arrét.

Il a été reconnu que ce systéme augmente considérablement les déponses
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6 EXPOSITION UNIVERSELLE DE CHICAGO.

d’entretien et diminue la durée des chaudiéres et des autres organes des
machines; mais 'expérience a démontré que ces aggravations de charges
sont trés largement compensées par les importantes économies que permet
de réaliser une meilleure utilisation du personnel : mécanicien, chauffeurs,
conducteurs et garde-freins, ainsi que la réduction du nombre des ma-
chines employées. h

Certaines compagnies, exploitant des lignes & voie unique, situées dans
des régions peu accidentées, font maintenant marcher leurs trains de
marchandises ala vitesse des trains de voyageurs. Griced cette accélération,
on a pu réduire trés notablement le temps d’attente dans les garages et amé-
liorer encore, de ce fait, I'utilisation des machines et du personnel des trains.

Le nombre des trains de marchandises réguliers est relativement moins
grand quen France, mais celui des trains facultatifs est beaucoup plus
considérable. La régle est de faire partir un train aussitét qu'un charge-
ment est complet.

[ résulte des renseignements statistiques officiels que la charge moyenne
des trains de marchandises est de 612 tonnes métriques™; mais sur les
lignes & grand trafic, cette moyenne atteint et dépasse 1,000 tonnes.
Lorsque tous les wagons ont leur charge compléte, comme dans le cas du
transport des grains, des houilles et des minerais. par exemple, le poids des
trains, machines non comprises, s'éléve & 1,200 et méme & 1,300 tonnes.

La vitesse des trains de marchandises ordinaires est de 20 & 25 kilo-
métres & Theure, arrét compris; celle des trains accélérés varie en général
entre 35 et 4o kilométres, mais pour les trains de bestiaux et de denrées
cefte vitesse sur certains réseaux atteint 6o kilométres.

Sur le réseau de Pennsylvanie, les machines & marchandises ont huit roues
accouplées; sur les autres, & de rares exceptions prés, elles n’en ont que six.

Il n’y a pas, en Amérique, de réglement fixant un maximum au nombre
des locomotives en feu qui peuvent remorquer un train. Les attelages étant
assez forts pour ne pas limiter pratiquement la charge des trains, on em-
ploie couramment trois machines. Sur les lignes & faibles déclivités, une
seule machine 4 six roues accouplées remorque environ goo tonnes.

Comme les trains de marchandises, les trains de voyageurs et les trains
express américains sont généralement plus lourds que les trains frangais.
Voici quelques exemples choisis sur les réseaux des Etats de 1'Est.

W Ta tonne américainz de 2,000 livres anglaises équivaut & go6 kilogr. 8a0. Lorsque mous
indiquerons des poids en tonnes, il s’agira toujours de lonnes métriques.
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MATERIEL DES CHEMINS DE FER. 7

D’aprés M. Buchanan, ingénieur en chef du New York Central Railroad,
le train express le plus chargé de la ligne de New—Yo_rk 4 Buffalo aurait 1a
composition suivante :

1 fourgon & bagages............ ... oLl 21,bko kilogr.
2 voitures ordinaires (1 de 27,290 kilogrammes, et 1 de

922,220 kilogrammes).......... ...l hg,b10
1 wagon-salon.. ... ...l 34,000 -

7 wagons-lits (dont 1 de 38,500 kilogl‘amme.s, 1 de 38,990
kilogrammes, 1 de 49,980 kilogrammes, 1 de 43,070

kilogrammes, et 3 de 40,800 kilogrammes)......... 285,940
1 wagon-restaurant. .. ......... e e 39,900
Torar, 12 véhicules pesant ensemble................ S “k30.8g0

soit en chiffres ronds 431 tonnes méiriques, non compris le poids des
voyageurs et des bagages. La vitesse commerciale de ce train, arréts com-
pris, est d’environ 64 kilométres & I’heure, mais la vitesse effective atteint
9o et méme ¢6 kilométres sur certaines parties du parcours, ce qui est
considérable pour un train aussi lourd.

Sur le réseau de la Pennsylvanie, un train parcourt en 25 heures la
distance de 1,470 kilométres qui sépare Jersey City (sur I'Hudson, en face
de New-York) de Chicago par Pittsburg et Fort-Wayne, ce qui correspond
4 une vitesse commerciale de bout en bout de 59 kilométres & I'heure;
entre Jersey City et Philadelphie la vitesse moyenne est de 72 kilométres.
La charge moyenne est de 300 tonnes. L'infériorité de ces vitesses et de
cette charge, par rapport & celles qui sont obtenues sur New York Gentral
Ratlroad, tient & ce que dans une partie du parcours il existe des rampes
nombreuses et accentudes. '

Sur Iimportant réseau du Chicago and North-Western Railroad, dont cer-
tains trains vont jusqu'a Pocéan Pacifique, nous trouvons les compositions

suivantes :
1° Trains de voyageurs lourds :
2 fourgons. .............. R he {onnes.
3 vortures OrdInaIres. . « o oo v ittt e e e 75
wagonsdits. .. ... L 290
1 wagon-restaurant.. . .. ... .. ... i ho
Sorr 14 véhicules pesant ensemble........... ... ... PPN hhqg
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8 EXPOSITION UNIVERSELLE DE CHICAGO.

2° Trains express ordinaires :

afourgoms.. ....... ...l il 42 tonnes,
1 wagon—salqn .................................... 36
Awagonslits, . ... 15b
1 wagon-restaurant.. . ......... il Lo

Soir 8 véhicules pesant ensemble. ........ ... ... ... o L. 273

La vitesse commerciale de ces trains, comme celle, d’ailleurs, de tous
les trains express circulant sur les lignes situées & I'Ouest de Chicago, ne
dépasse pas, en général, 55 kilométres & Fheure. .

Les trains-lourds sont remorqués par des machines & six roues accou-
plées de 1 m. 620 de diamétre, et les trains express ordinaires par.des
machines & quatre roues accouplées de 1 m. 650 de diamétre.

Les machines de ces deux types font également le service des trains de
marchandises.

Sur le réseau du Lake Shore and Michigan Southern , dont 1a ligne princi-
pale va de Buffalo & Chicago, et qui constitue le prolongement de 1a ligne
du New York Central, veliant New-York & Buffalo, 1a charge moyenne des
trains de voyageurs est de 288 tonnes. '

La plupart des lignes importantes ont plusieurs trains par jour, ayant
une composition analogue a celles que nous venons de citer, et T'on voit
rarement des trains de voyageurs comptant moins de huit & dix véhicules,
ce qui correspond & une charge de 280 & 360 tonnes.

Sur les lignes & fortes rampes, on préfére remorquer les trains en double
attelage plutdt que de réduire les charges. Les trains express du Pennsyl-
vania Railroad sont méme remorqués par trois machines pour la traversée
de la chaine des Alleghanies.

La ligne de New-York & Chicago, par Buffalo et Cleveland , appartient,
ainsi que nous I'avons:dit, au New York Central Railroad, entre New-York
et Buffalo, et au Lake Shore and Michigan Southern Railway, entre Buffalo et
Chicago. Pendant la durée de I'Exposition de Chicago, ces deux compa-
gnies avaient organisé des trains trés rapides parcourant en vingt heures
lfx distance de 1,555 kilométres qui sépare les deux grandes métropoles des
Etats-Unis. .

La composition minima de ces trains était de cinq wagons-salons et
vagons-lits Wagner, et, sur certaines parties du parcours, on ajoutait un
wagon-restaurant.
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MATERIEL DES CHEMINS DE FER. 9

Ces voitures, grandes et luxeuses, pesaient chacune environ 39,600 ki-
logrammes.

La charge a trainer, non compris le poids des voyageurs et des bagages,
était donc de 198 tonnes, sans le wagon-restaurant, et de 237 tonnes
lorsque ce véhicule se trouvait dans la composition du train. Entre New-
York et Buffalo, les trains étaient remorqués par des machines de la Com-
pagnie du New York Central, dont nous parlerons dans la suite et qui ont
des cylindres de o m. 483 de diamétre, une course de piston de o m. 610
et quatre roues accouplées de 1+ m. 980 de diamétre. La machine et son
tender pésent 92,500 kilogrammes.

La ligne entre Buffalo et Chicago traverse une contrée trés plate et ne
présente que des courbes de grands rayons. Sur ce parcours, la traction
des trains était faite par des machines relativement faibles, ayant des
cylindres de o m. 432 seulement de diamétre, une course. de piston de
om. 610, quatre roues accouplées de 1+ m. 830, une surface de chauffe
totale de 131 m. q. 27, et une pression de vapeur de 12 kilogr. 65.

Le poids de ces derniéres machines et de leurs tenders en ordre de ser-
vice est de 78,900 kilogrammes, les machines seules pesant 47,400 ki-
logrammes, dont 29,500 sur les roues motrices et accouplées.

La vitesse commerciale moyenne de ces trains, de bout en bout, était
de 78 kilométres & Theure; mais, en raison des arréts et des ralentisse-
ments qui avaient lieu notamment pendant la traversée des villes, Syracuse
et autres, les trains marchaient au moins 4 100 kilométres dans une
grande partie du trajet. En d’autres parties, la vitesse effective variait entre
113 et 135 kilomeétres & Pheure.

Sur d’autres réseaux, on trouve encore des trains trés rapides. Les trois
Compagnies du New-Jersey, de Philadelphia—Reading et de Baltimore-Ohio
ont combiné des trains qui font en 4 h. 48 le trajet de 368 Lkilomdtres
séparant Jersey-City de Washington. La vitesse commerciale de ces trains
est de 77 kilometres & I’heure, et leur vitesse moyenne de marche est de
86 kilométres. Les charges varient entre 175 et 250 tonnes. Il existe des
rampes de 8 millimétres sur une partie du parcours. ‘

Le chemin de fer de Philadelphia-Reading, qui dessert la région si peu-
plée et si industrielle au centre de laquelle se trouve Philadelphie, se fait
tout particuliérement remarquer par la grande vitesse de ses trains de voya-
geurs; ceux-ci sont, en général, remorqués par des locomotives compound,,
systéme Vauclain. Voici quelques exemples relevés sur des feuilles de trains.
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10 EXPOSITION UNIVERSELLE DE GHICAGO.

DISTANCES | DUREE VITESSE
PARCOURS. en des a

KILOMETRES. TRAJETS. I’HEURE.

kilométres. h. m. kilométres.

e : : 88 5 1 01 87 o
‘Wayne-junction & Bound-Brook................. 38 5 + 0o 88 5
. e ‘ 89 5 | 1 0b 8a 6
Camden & Atlantic Gity........covieeeiiinn e, ‘1 895 L o6 81 4
Winslow-junction a Pleasantville, ASA.. .. ........ ha o o 26 96 5

Nous indiquons ci-apres les dimensions principales des machines a

quatre roues accouplées qui font le service des trains en question :

_ Poidsen ordre de marche. ........... ... ... 58, 500 kilogr.
Poids sur es roues motrices.. . .. .. ..o, 37,630
Diamétres Petit.. . ..o vi e o™330
~ des cylindres. { Grand........oooiviiii i o 560
Course des PIStons . ... .o vvi i o 610
Diambtre. . . . des roues motrices. . . . ..., 1 980
des roues de support. . ....... ... 1 2920
Surface de chauffe.............. F 133™ 3o

DISPOSITION GENERALE DES MACHINES LOCOMOTIVES.

Les machines américaines sont, en général, plus fortes que les machines
francaises; mais cefte plus grande puissance ne suffit pas pour expliquer
la différence considérable qui existe entre les charges remorquées dans les
deux pays. Il semble quil faudrait plut(‘)t. rechercher la cause de cette dif-
férence dans la réduction de résistance, due & 'emploi de bogies et de
véhicules plus longs; en ce qui concerne ces derniers, ils ont; en effet,
avantage, surtout quand ils sont munis de soufflets de communication
(appelés vestibules par les Américains), de présenter & 'action du vent un
nombre de faces de téte considérablement moindre.

Il ne nous a malheureusement pas été possible de trouver, en Amérique,
des résultats d’expériences de résistance a la traction, & comparer avec ceux
qui ont été obtenus, en France, sur des véhicules courts et & essieux rigides.

On est frappé de l'excellente a_dlure que possédent les machines améri-
caines circulant sur des voies 1égéres, dont I'établissement est loin de pré-
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MATERIEL DES CHEMINS DE FER. 1

senter le méme degré de perfection que les lignes européennes et qui, en
outre, sont généralement. trés mal entretenues. Ges machines ont une sta-
bilité remarquable et leurs mécaniciens sont tellement stirs d’elles, quils
abordent, sans ralentissement, les aiguilles prises en pointe, méme lorsque
cellesci se trouvent placées sur des courbes de rayons descendant jusqu’a
500 métres.

Les accidents dus & 1’état de la vole sont nombreux; mais ils le seraient
Plus encore avec d’autres machines que celles des types classiques améri-
cains; ces derniéres, en effet, sont paItlcuherement apploprlées aux con-
ditions dans lesquelles sont construites 1es voies des Etats-Unis.

(Vest & I'emploi général du bogie a lavant et & 'usage de balanciers
pour égaliser la répartition et maintenir Pinvariabilité des charges sur les
roues, qu'il faut attribuer la stabilité des 16comotives américaines.

Les avantages du bogie ne sont plus & discuter, et lentement, mais sii-
rement, il fait son chemin sur les réseaux frangais. Il est hors de doute
qu'aux grandes vitesses le bogie assure une grande stabilité & la machine
et une moindre fatigue a la voie.

Quant & I'emploi de balancier dans la suspension on trouve, chez les
ingénieurs américains, la préoccupation de réduire au minimum ie nombre
des points d’ appm directs de la machine, afin que les inégalités de 1a voie
influencent le moins possible la répartltlon de la charge sur les roues.

ETAT D’INFERIORITE DES VOIES AMERICAINES.

L’état d’infériorité des voies américaines tient & plusieurs. causes. La’
plupart d’entre elles ont été établies trés rapidement et dans de fort mau-
vaises conditions. En ce qui concerne leur entretien, la dispersion "des
centres de population et le peu de ressources du pays en main-d’euvre,
‘constituent des difficultés spéciales trés graves. Dans un but d’économie,
on ale plus souvent recours & un personnel ambulant qu’il faut transporter
& de grandes distances sur les parties de lavoie ou des réparations doivent
étre faites; or, par suite de son caractére nomade, ce personnel est, en gé-
néral, peu apte & exécuter les travaux avec tout le soin qu'ils néeessitent.

Sur les lignes des Compagnies les plus réputées, ou trouve des sections
entidres mal ballastées, ainsi quune proportion importante de mauvaises
attaches de rails, de boulons desserrés ou manquants, et de crampons
ébranlés ne tenant plus aux traverses. Nombre de lignes sont parcourues
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12 EXPOSITION UNIVERSELLE DE CGHICAGO.

par des trains express, comportant des machines et des voitures fort lourdes
qui circulent & trés grande vitesse sur des voies dont I'état est réellement
. dangereux pour la sécurité.

Les pouvoirs publics s’inquidtent de cette situation et il est probable
que les compagnies américaines seront, A bref délai, obligées d’attaquer
résolument la grosse question de la réfection compléte d'une grande partie
de leurs voies.

DISPOSITION GENERALE DES VOITURES ET WAGONS.

Les voitures et wagons américains sont caractérisés par leur grande lon-
gueur, leurs trucks, leur attelage central et, en ce qui concerne spéeiale-
ment les voitures & voyageurs, par la suppression des compartiments et
des portes latérales auxquelles sont substituées des entrées placées dans
les bouts du véhicule; on accéde A ces entrées par des escaliers et des
plates-formes.

A chaque extrémité des voitures se trouve un water-closet, 1'un pour
hommes, Pautre pour femmes. L'éclairage est généralement fait au pétrole.
Les systémes de chauffage sont nombreux; le plus répandu est le chauffage
par la vapeur de la machine. L’aérage est bien fait. Les voitures ont une
bonne allure, surtout aux grandes vitesses.

Les trucks ont deux ou trois essieux, suivant le poids des véhicules. La
longueur des voitures ordinaires varie de 16 & 21 métres; celle des voi-
tures de luxe est habituellement plus grande et certaines de ces dernires
‘ont jusqu'a 24 m. 50 de longueur.

En principe, il n’existe, aux Etats-Unis, quune seule classe de voitures;
mais ceci n’est vrai que pour les trains d’embranchement et de banlieue
des grandes villes. Sur les grandes lignes, tous les trains express et la
plupart des trains ordinaires contiennent un ou plusieurs wagons-salons,

qui constituent, en fait, des voitures d’une classe plus élevée et dans les-
quels les voyageurs peuvent toujours pénétrer en payant un [aible sup-
plément de prix. '

Le plupart des wagons-salons, des wagons-restaurants et des wagons-
lits appartiennent & des sociétés particuliéres qui ont des contrats avec les
compagnies de chemins de fer. Les plus importantes de ces sociétés sont
la Wagner Palace car C° et surtout la Pullman Palace car C°, qui a des voi-
tures en circulation dans tous les Etats d’Amérique.
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MATERIEL DES CHEMINS DE FER. 13

Depuis quelques années, cependant, en raison du grand développe-
ment qu'a pris Pemploi de ces véhicules et & la suite de difficultés qui se
sont élevées avec les sociétés de Jocation de matériel, certaines compagnies
de chemins de fer ont fait construire, pour leur propre compte, les véhi-
cules de luxe dont elles ont besoin.

Dans quelques trains de trés grands parcours, circulant entre les ports
de TEst et les régions de I'Ouest ou du Midi, il y a encore des voitures
spéciales pour le transport des émigrants. Mais ce type de véhicule, qui est
loin de présenter le confort que Fon trouve dans les voitures ordinaires
(day cars), disparait peu & peu au fur et mesure des mises a la réforme
par suite d’usure. ' ,

Les avantages et les inconvénients respectifs des grandes voitures amé-
ricaines A couloir et des voitures européennes & compartiments ont été
souvent discutés. Les deux systtmes ont de nombreux partisans et il
semble, en définitive, que chacun d’eux est bien approprié aux meeurs,
aux usages et aux nécessités des pays traversés, ainsi qu'a la longueur des
trajets & effectuer.

Notre systéme de voitures & petits compartiments, dans lesquels le voya-
geur est souvent condamné  I'immobilité sur son siége, ne pourrait con-
venir pour les longs voyages américains; en raison des grandes distances
qui séparent les centres de population, la durée moyenne des voyages est
en effet de beaucoup supérieure & ce quelle est en Europe et les trajets
durent trés fréquemment de 1 & 5 jours,

Le voyageur américain évite I'isolement et, d’autre part, il ne veut pas
étre astreint & rester assis auprés d’'un voisin qui ne lui plait pas. Il aime
a circuler dans le train chaque fois que la fantaisie lui en prend et cette
faculté de pouvoir se déplacer augmente notablement le bien-étre du
voyageur et I'agrément des longs voyages.

Les trains express des principaux réseaux présentent de bien autres con-
ditions de confort et de luxe que les trains européens. On a cherché dans
leur organisation & rompre le plus possible la monotonie du voyage;indé-
pendamment des wagons-restaurants, on y trouve unbar, une hibliothéque
et un bureau ol un employé et une machine & écrire sont mis & la dispo-
sition des.voyageurs. Ces trains sont pourvus d’'un salon de coiffure, d'une
salle de bains et de spacieux cabinets de toilette absolument inconnus en
France. Enfin, de larges couloirs, parfaitement clos et munis de grandes
baies vitrées, relient les voitures entre elles, évitent les courants d’air et
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permettent une circulation facile et commode dans toute la longueur du
train.

Les véhicules & couloir central et surtout les voitures ordinaires (day
cars), présentent cependant de nombreux inconvénients. Dans ces der-
niéres, les siéges comportent deux places, mais sont relativement petits
pour recevoir deux personnes; les dossiers sont trop bas pour que l'on
puisse sappuyer la téte, et la distance entre les bancs est trop faible pour
permetire d’allonger les jambes. Dans les voitures de toutes catégories,
un enfant turbulent ou bruyant peut étre une cause d’ennui et de désagré-
ment pour un nombre de personnes plus considérable que dans une voi-
ture & compartiments. Il en est de méme en ce qui concerne I'ouverture
ou la fermeture des glaces. Enfin, Tun des plus grands reproches quil y
ait lieu de faire aux voitures & couloir, c’est qu'en cas d’accident il existe
deux portes seulement pour permettre la sortie de 50 & 60 personnes,
tandis qu’avec des voitures & compartiments, le méme nombre de voya-
geurs disposerait de 10 & 16 portes. Encore faut-il considérer que dans
une collision grave, il y a de grandes chances pour que les portes placées
aux extrémités d’une voiture & couloir soient obstrudes par les débris des
véhicules; les voyageurs n’ont alors d’issues qu’en pratiquant des ouver-
tures dans les cotés. Aussi, en vue de cette éventualité, la plupart des voi-
tures américaines sont-elles munies d’une armoire, fermée par une porte
vitrée, dans laquelle se trouvent une hache et une scie destindes a couper
les montants de caisse en cas d’obstruction des portes.

Si la voiture & couloir central est seule employée, aux Etats—Unis, pour
les grands parcours, la voiture & compartiments a cependant des partisans
pour les trains métropolitains. La Gompagnie de I'Illinois Gentral , notam-
ment, a fait construire un grand nombre de véhicules de ce type, pour
son service spécial de TExposition de Ghicago, Les voitures en question,
desservies par des quais placés & la hauteur du plancher du véhicule, ont
fait & Tentiére satisfaction de la Gompagnie et du public, le service entre
la gare de Van Buren, située dans la partie centrale de la ville, et 1Expo-
sition, sur un parcours de 10 kilom. 5. Des trains composés de 8 voitures
pouvant contenir chacune g6 voyageurs, soit au total 768 personnes as-
sises, s'emplissaient en 30 secondes et se vidaient en 70 secondes; on
pouvait ainsi réexpédier un train quatre minutes aprés son arrivée.

Ainsi que nous 1'avons dit, le plus grand nombre des voitures de luxe
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en circulation sur les chemins de fer des Etats-Unis, appartiennent & deux
soclétés.

Voici quelques renseignements concernant la Société Pullman qui est
de beaucoup la plus importante; les chiffres ci-aprés se rapportent a
année 1892 :

Nombre de voitures de toutes catégories (wagons-sa-
lons, wagons-restaurants et wagons-lits) appartenant

alaSociété................ EE RO 2,573
Nombre de voyageurs transportés pendant I'année. . . 5,673,129
Nombre de repas servis dans les wagons-restaurants,

BIVITOM. o« o v ot vt e e o eeae e i et enanennn 4,500,000
Parcours effectués par I'ensemble des voitures . ... .. 332,184,158 kilom.
Nombre de compagnies de chemins de fer avec les—

quelles 1a Société Pullman a des traités........ .. 85
Longueur totale des lignes sur lesquelles les voitures

Pullman civculent.. . . ........ . ... L. 904,300 kilom..

Le service régﬁlier le plus long fait par des rames de
voitures Pullman est entre Boston et Los-Angeles,
surun parcours de.. . ..... ..., 6,950 kilom.

La Société Wagner ne posséde que 685 voitures de luxe de toutes caté-
gories; elle a des traités avec vingt-cinq compagnies de chemins de fer.

On trouve, en Amérique comme en Europe, les trois types de wagons
couverts, de wagons-tombereaux et de wagons plats; mais on emploie cou-
ramment aussi, et en trés grand nombre, des wagons spéciaux dont on fait
rarement usage en Europe. Tels sont les wagons a bestiaux, & un étage
pour le gros bétail, et & deux étages pour les pores et les moutons. Ces
véhicules contiennent des rételiers & foin et des auges d’abreuvage, amé-
nagements indispensables dans un pays ol les transports durent parfois
trois ou quatre jours. :

Il existe aussi des wagons réfrigérants, pour transporter les viandes
abattues, et des wagons chauffés au pétrole, pour le transport des fruits et
des primeurs. ‘

Les wagons & marchandises européens ordinaires pésent de 5 & 7 tonnes
et portent un chargement de 8 & 15 tonnes. Les wagons américains, qui
ont en général une longueur de 10 métres & 10 m. 5o, pésent de 10 &
2/i tonnes et portént un chargement de 20 & 27 tonnes; dans ces véhi-
cules, le rapport du poids utile au point mort est habituellement plus
{avorable qu’il ne Test dans les wagons européens. ‘
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Les tableaux n™ I et IT font ressortir ces différences; nous avons choisi ,
pour établir la comparaison, quelques séries de véhicules francais, repré-
sentant les types les plus communément employés et, comme tous les wa-
gons américains sont pourvus, soit d'un frein & vis, soit d’'un frein a air
continu, agissant sur les 8 roues du véhicule, nous ne les comparons
quavec des wagons francais munis du frein a vis.

“TasLeav I. — Wacons couverrs.

LONGUEUR LIMITE | RappoRTS

DESIGNATION DES CHEMINS DE FER. des CHARSEAENL.
GAISSES. (b)

mélres. kilogr.

ETATS-UNIS.
10 370 25,650
10 370 97,180
Louisville et Nashville RR............. | 11 280 27,180
10 370 27,180
10 370 20,380
Michigan Central R\BR.ev vt % 10 b70 27,180
_ 10 670 27,180

( 370 27,180
11 Gho 27,180

Southern Pacific RR.oovvvnrnrnnnnn.. g 9 450 23,650

New-York Central et Hudson River R.R... 3

Lake Shore et Michigan Soulhern Railway. %

Pennsylvania R.R

11 280 29,650

FRANCE.

S SO U Oty OOy

Tl nexiste plus, aux Etats—Unis, de wagons & quatre roues. Les wagons
de 7 m. 300 et de 8 m. 3oo de longueur, portant respectivement des
chargements de 13 et de 18 tonnes, sont encore nombreux; mais, étant
de construction ancienne et considérés comme trop petits, ils seront tous
remplacés d’ici peu d’années par des véhicules plus grands.
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Taseav 1. — WAGONS-TOMBEREAUX ET A HOUILLE.
) LONGUEUR - LIMITE ) R appORTS
DESIGNATION DES CHEMINS DE FER. des TARES. | o comsr. .
CAISSES. (a) ' (b) 5‘
métres, kilogr. kilogr.
ETATS-UNIS.

10 370 9,650 | 18,120 0,53
10 370 11,870 27,180 0,04
10 350 | 10,780 22,650 0,48
Lake Shore and Michigan Southern Railway.{ 10 370 | 11,390 | 23,650 0,50
10 370 | 11,370 | 27,180 o,hia

Chicago and North Western R.R.........

Pennsylvania RR......ooviivnnnnns, 10 350 | 12,640 27,180 0,46
East Tennessee, Va. and Ga. R.R........ 9 300 | 11,320 22,640 | 0,50
Chesapeake and Ohio R.R........ ..... 9 450 | 10,870 | 27,180 o,ko
Philadelphia and Reading RR.......... 10 670 | 10,330 | 27,180 0,38
FRANCE. :

Boe ettt R I e

b 756 5,765 10,000 0,57
o 5 430 6,500 10,000 0,65
Midie, oo e 5 H3o 6,350 10,000 0,63
Nord...vveinii i 4 hho 5,920 10,000 1 0,59
Orldans ....covveee i i, 5 ooo0 5,630 | 10,000 0,66
OQuestey oo e venennininevnnn.., 4 750 5,500 10,000 0,55
Paris-Lyon-Méditerranée . . ..o vv ... 6 430 5,920 | ‘10,000 0,59

|

ATTELAGES ET FREINS.

A la suite de trés nombreux et trés graves accidents, les questions de
freins et d’attelages ont pris une grande importance et ont fait Iobjet d’6-
tudes et de discussions fort sérieuses de la part des ingénieurs et des pou-
voirs publics. .' -

Nous avons dit que tous les wagons américains comportaient des freins
agissant sur toutes les roues. Or leur mancuvre, jusque dans ces derniéres
années, était opérée directement a la main, du dessus de chaque wagon;
de sorte que pour les serrer ou les desserrer, sur les pentes, aux approches
des gares et chaque fois qu’un appel aux freins était fait par le méca-
nicien, les garde-freins étaient astreints, de jour comme de nuit et par
tous les temps, & sauter de véhicule en véhicule, passant des wagons cou-

Cownrri 16. a

IMPRINERIE NATIONALE.
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verts aux wagons plats et inversement, au moyen d’échelles fixées sur les
wagons couverts.

On congoit combien cette organisation devait éire meurtriére pour les
garde-freins, qui tombaient fréquemment des véhicules ou étaient atteints
par les ouvrages supérieurs; aussi le Parlement des Ktats-Unis sest-il
ému de cet état de choses.

Nous trouvons, dans le rapport annuel de 1892 de ’l’Interstate com~
merce commission sur la statistique des chemins de fer des Etats-Unis, que,
du 1 juillet 1890 au 30 juin 1891, 467 agents ont été tués et que
2,494 ont é1é blessés en tombant de trains en marche; il résulte égale-
ment de ce rapport, que pendant la période considérée, 72 agents ont été
tués et que 357 ont été blessés par des ouvrages supérieurs.

La question des attelages n’était pas moins grave que celle des freins. Fn
raison du trés faible espace libre existant entre deux véhicules consécutifs,
le nombre des accidents qui se produisaient en attelant et en dételant
était énorme. Les mémes documents officiels indiquent que, du fait des
opérations d’accouplement et de désaccouplement, il y a eu, pendant la
période visée ci-dessus, 288 agents tués et 7,155 blessés.

On comprend qu’en face d’'unc pareille hécatombe, le Congrés des Etats-
Unis se soit décidé & intervenir. Une commission parlementaire fut chargée,
en 1888, de faire une enquéte sur les causes de ces nombreux accidents
et sur les mesures & adopter pour les prévenir.

A cette méme époque, aussi bien dans leur propre intérét que dans un
but humanitaire, les principales compagnies de chemins de fer, de leur
cOté se préoccupaient également de cette situation. L’accroissement de la
charge et de la vitesse des trains de marchandises avait fait reconnaitre que
les freins & vis, manceuvrés & la main, ne permettaient plus d’obtenir des
arréts suffisamment rapides, et quev certains accidents graves auraient pu
étre évités si les trains eussent été munis de freins continus. D’autre part,
la diversité des systémes d’attelage rendait souvent impossible les échanges
de wagons entre les différents réseaux. Mais, comme on se trouvait en pré-
sence de neuf systtmes de frein et de quarante-quatre systémes d’attelage,
les compagnies ne purent arriver  s’entendre sur 'adoption d’un frein et
d’un attelage qui seraient communs 3 tous les chemins de fer, et elles
reconnurent elles-mémes que Dl'intervention des pouvoirs publics élait in-
~ dispensable. ' »

La Gommission parlementaire, aprés avoir entendu les représentants
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des compagnies et des syndicats des employés, arriva & la conclusion que
la loi projetée devait prescrire les cing mesures suivantes :

1° Application d’un frem continu aux roues motrices des machines locomo-

tives. — Cette mesure n’avait quun but d’intérét général, celui d’obtenir
des arréts plus rapides;
2° Application dun ﬁ*ein continu sur les wagons. — Dans 1’esprit de la

Commission, I'emploi de ce frein A action rapide devait non seulement sup-
primer la nécessité de faire circuler les garde-freins sur la toiture des wa-
gons couverts et sur les chargements des wagons découverts, mais il devait
encore avoir pour conséquence d’augmenter considérablement la sécurité
de toutes les personnes appelées & voyager, en réduisant le nombre des
collisions qui se produisent si souvent en Amérique entre trains de voya-
geurs et trains de marchandises;

3e Ado]mon datteloges automatzques — La Commission étalt d’avis de
prescrire 'emploi de cet organe, mais de laisser aux compagnies un temps
raisonnable pour se mettre d’accord quant au type unique & adopter sur
tous les chemins de fer;

e Adoption d’une hauteur uniforme de barre de traction. — Cette hauteur
était trés variable et la difficulté datteler, qui en était la conséquence, a
donné lieu & un grand nombre d’accidents;

5° Application de poignées, auxquelles les hommes d’équipe des gares
puissent se tenir pendant les manceuvres.

Par une décision postérieure, il fut arrété que les compagnies seraient
mises en demeure de désigner le systtme d’attelage automatique qu’elles:
étaient d’avis d’adopter. Sil’un des systémes en présence était proposé par
des compagnies possédant ensemble 75 p. 100 au moins du nombre total
des wagons en service, ce sysiéme devait étre accepté par la Gommission
parlementaire; si aucun des systtmes n’obtenait cette majorité, la Gom:
mission se réservait de désigner elle-méme le systéme a adopter.

Les compagnies arrivérent & une entente et les pouvoirs publics n’eurent
pas & intervenir. Nous donnerons plus loin la description de cet attelage
qui est appelé le Master car Builder’s coupling.”

La loi {ut promulguée le 2 mars 1893; en voici les prescrlptwns les_
plus 1mp0rtantes : '

Art. 1. A dater du 1* janvier 1898, aucune machine ne pourra circuler si elle
nest pourvue dun frein agissant sur ses roues motrices et si elle ne comporte -les
organes nécessaires pour aclionner les freins continus montés sur les voitures et les

2.
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wagons. A partir de la méme date, aucun train ne pourra étre mis en marche s'il ne
comprend un nombre de véhicules & frein continu suffisant pour permettre au mécani-
cien de 1a machine qui remorque le train d’étre toujours maitre de sa vitesse sans avoir
recours aux freins 3 main.

Arr. 2. A dater du 1* janvier 1898, aucun véhicule ne pourra étre admis dans
la composition d’un train, s'il n'est pourva d’attelages s’accouplant automatiquement
par le choc des véhicules & atteler et se désaccouplant au moyen d’un levier manceu-
vrable de Textérieur de 1a voie.

Arr. 3. Lorsqu'une compagnie de chemins de fer aura appliqué & ses véhicules
des freins continus en nombre suffisant pour se conformer aux prescriptions édictées par
T'article 1%, elle aura le droit de refuser d’admettre dans ses trains tout véhicule isold
ou tout lot de véhicules provenant des réseaux voisins, qui ne comporteraient pas des
freins continus interchangeables avec les siens, en quantité assez grande pour remplir
les conditions énoncées & 1'article 1°*.

Arr. 4. A dater du 1* juillet 1895, et jusqu'a ce qu'il en soit déeidé autrement
par la Commission fédérale du commerce, aucune compagnie de chemins de fer ne
pourra laisser circuler des wagons qui ne seraient pas munis, sur les cétés et sur les
bouts, de marchepieds et de mains-courantes permettant aux agents d’accoupler et de
désaccoupler les attelages des anciens modéles sans se placer entre les wagons.

Les autres articles de 1a loi sont moins importants au point de vue tech-
nique. ls se rapportent : & la fixation d’'une cote uniforme pour la hau-
teur des barres de traction, aux pénalités que les compagnies encourront
en cas d’infractions, a la possibilité de prolonger les délais d’exécution
dans certaines éventualités et, enfin, & la responsabilité des compagnies &
I'égard de leurs agents, si des accidents surviennent par suite de la non-
observation de la loi. :

La mise en vigueur de cette loi ne souléve pas de difficultés séricuses.
Les compagnies importantes en avaient, depuis longtemps , reconnu la né-
cessité et, malgré les dépenses considérables auxquelles son exécution
donne lieu, dés que la GCommission fédérale se féit prononcée au sujet des
systémes de freins et d’attelages & adopter, nombre de compagnies entre-
privent les applications sans attendre que les pouvoirs publics les eussent
rendus obligatoires. '

Dans la statistique des chemins de fer des Etats- Unis, publiée par
VInterstate Commerce Commission, on trouve qu’au 3o juin 1891, clest-a-
dire prés de deux années avant la promulgation de la loi, les compagnies
avaient déja, de leur initiative privée, appliqué le frein continu & 14,578
‘machines & marchandises et de gares, ainsi qu’a 137,992 wagons A mar-
chandises et wagons de service, sur un effectif total de 1,105,042. v
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En ce qui concerne les attelages automatiques, la méme initiative ne
saurait étre prise, par suite de Iincertitude qui plana pendant plus long-
temps quant au systéme définitif dont le Congres déciderait'adoption. Aussi,
4 cette méme date du 3o juin 1891, les attelages automatiques n’étaient-
ils appliqués qu’a 1,692 locomotives & voyageurs et & marchandises, et &
167,343 voitures et wagons.

Au 31 décembre 1893, un tiers environ de Veffectif total des wagons &
marchandises était muni de freins continus. Le frein & air comprimé est le
seul employé, et en général cest au systtme Westinghouse que Ton a

~donné la préférence. Les autres systtmes employés n’en sont, d’ailleurs,
que des dérivés et sont toujours disposés de fagon & s’accoupler avec lui.

ACCIDENTS.

Nous avons déj indiqué le nombre considérable d’accidents dont les
agents des trains et des gares sont victimes; il en est de méme dans toutes
les branches de 'exploitation des chemins de fer américains, et les statis-
tiques démontrent que les accidents sur les lignes des Etats-Unis sont beau-
coup plus nombreux que sur celles d’Europe.

Le tableau n° III indique, d’aprés les derniéres statistiques parues les
nombres des personnes tuées ou blessées dans les accidents survenus en
France @ pendant I'année 1892 d’une part, et aux Etats-Unis® pendant la
période d’une année comprise entre le 1 Juﬂlet 1890 etle 30 juin 1891
d’autre part.

Le rapport de Vluterstate Commerce Commission constate que pendant
Pannée 1890-1891, il y a eu 1 voyageur tué sur 1,811,642, et 1 voya-
geur blessé sur 178,604, En France, pendant I'année 1892, lly aeu,
d’aprés les chiffres publiés par le Ministére des Travaux publics : 1 voya-
geur tué sur 4,655,388, et 1 voyageur blessé sur 94 6,550.

En ce qui concerne les employés, les statlsthues américaines donnent
des chiffres navrants : sur 1,000 agents en service, il y a eu une propor-
tion de 3,38 tués et de 33,33 blessés!

Ainsi quon peut le voir & l'inspection du tableau III, le nombre des
personnes tuées ou blessées qui ne sont ni voyageurs, ni employés est éga-

O Bulletin du Ministére des Travauz pu- Commerce Commission on the Statistics of
blics, t. XXVIIL, p. 160 et 161. Ratlways in the United-States, p. go et sui-
@ Fourth annual report of the Interstate  vantes. :
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lement considérable. Ce nombre s'explique, dans une certaine mesure,
par les usages particuliers des Etats-Unis. Les Américains professent beau-
coup de répugnance pour une foule de sujétions auxquelles le public du
continent européen se soumet dés qu’elles ont sa sécurité pour objet. On
peut donc dire qu'une grande quantité d’accidents sont dus & I'imprudence
des victimes. La plupart des lignes ne comportent pas de clotures et, sur-
tout dans le voisinage des villes, on y circule comme sur des routes; en
outre, certaines lignes traversent de grandes villes, & niveau, sans que rien
ne sépare les voies des chemins réservés aux voitures et aux piétons. Il est
facile de comprendre combien, dans ces conditions, les accidents doivent
étre nombreux.

Tasreav 111

FRANCE M. ETATS-UNIS®,
VICTIMES. NOMBRE DE PERSONNES | NOMBRE DE PERSONNES
ettt | e A\ epm—
TUEES, BLESSEES. TURRS. BLESSEES.
Voyageurs.. « v vvuenuen e, 67 333 293 2,972
Agents des compagnies.. .............. 270 924 2,660 26,140
Autres personnes.............. Cenen aie 1hg 4,076 4,769
Toravx......... 549 1,406 7,029 33,881
Victimes par 100 kilom. de lignes exploitées.| 1,57 h,03 2,62 13,70

() Chemins de fer d’intérét général seulement.
@ Non compris ies chemins de fer élevés.

.

Enfin, une autre cause d’accidents réside dans ce fait, que beaucoup
d’individus, généralement des ouvriers sans travail, 1ont des trajets con-
sidérables , montés sur les toits des wagons & marchandises. Les accidents
sont trés fréquents parmi cette catégorie de voyageurs, soit qu'ils tombent
des wagons, soit qu'ils soient atteints par les ouvrages supérieurs.

Ges tramps, comme les appellent les Américains, ne payent aucune re-
devance aux chemins de fer, et, par'suite d’une particularité des lois des
Etats—Unis, les compagnies ne peuvent avoir recours & la force publique
pour réprimer de semblables abus, que s'il a été constaté un flagrant délit
de vol. Il n’y a guére de trains de marchandises qui n’aient de ces singu-
liers voyageurs, et il n’est pas rare d’en voir de dix & vingt assis ou debout
sur les wagons d’'un méme train.
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Dans les tableaux IV et V, on trouvera, en ce qui concerne les Ktats-
Unis, le nombre des victimes par natures d’accidents, pour I'année 18go-

1891.
TasrLeav V. — Ewrrovis.

" AGENTS DES TRAINS | AGENTS DES GARES | AUTRES EMPLOYES TOTAUYX,
NATURE DES ACCGIDENTS, [~ =t | e |

tués, | blessés. | tués. [ blessés.| tués. | hlessés. | Tués. | Blessés.
En attelant ou en dételant...| 288 | 7,155 | 111 | 9,044 16| 232 9,431
En tombant des trains ou des
machines. . ... .00, 467 | a,4ghl 55| 3oo| 76 397
En heurtant contre des ouvrages
supérieurs irop bas....... 72 357 3 35| 3 3o
Collisions...o.vvvnvvnnn... 230 | 1,189 5 55| 68| 306
| Déraitlements........ .... 168 686 6 by| 32| 186
Autres accidents de trains.. .. ho 268 2 11| 15 ho
Aux passages 4 niveau....... 3 15| 11 19/ 6 16
Aux gares et stations....... 3a 450 a7 79| 78| 898
Autres causes. .. ... ..u..n 233 | 9,807 91| 439|532 |5,695
ToTAUR e v v v, 1,633 |15,491 [ 301 | 3,019| 826 |7,700

TaBLEAU V. — VOYAGEURS ET AUTRES PERSONNES.

VOYAGEURS AUTRES PERSORNES
NATURE DES ACGIDENTS. —— | ————
tués. blessés. tuées. | blessées.
Collisions.e v veun e it 59 623 77| 120
Déraillements.. ... ... il bg 837 a6 81
Autres accidents de trains . ......cooiiniein, 2 34 a1 hg
Aux passages & niveau ............ i iiaal, 3 8 561 | 855
Aux gares et slations. ......... ... ..o L. ho 461 3771 599
AULIES CaAUSES .t v v et vr et ettt neeneas 1ho 1,009 | 3,014 | 3,065
TOTAUR. e o viier et i 293 2,972 | 4,076 | 4,769

RENSEIGNEMENTS STATISTIQUES RELATIFS A IL’EXPLOITATION.

Nous donnons, dansle tableau VI, quelques renseignements statistiques
intéressants, relatifs & Texploitation des chemins de fer en France et aux
Etats-Unis, pendant Pannée 189a. Ces renseignements sont extraits, pour
la France, de la Statistique des chemins de fer frangais, publiée par le Mi-
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nistére des Travaux publics et, pour les Etats—Unis, du Poor’s Manual of
Railroads; bien que ce dernier ouvrage n’ait pas un patronage officiel, il
fait autorité en Amérique, en raison de la grande exactitude des rensei-

gnements qu’il fournit.

TasLeav VI.

RENSEIGNEMENTS DIVERS.

FRANCE. ETATS-UNIS.

Au 31 décembre 189a :

Longueur totale des lignes exploitées (kiloméires) .
de locomolives en service ...... ceees
de voitures en service..............

Nombre. . :
de wagons en service (grande et petite

Vilesse ). i ive i

Pendant Pannde 1893 :

. total des trains (kiloméires).........
Parcours. . I
_ total moyen par locomotive (kilométres).
Nombre de voyageurs transportés & toute distance. .
Parcours moyen par voyageur (kilométres).......
Quantité de marchandises transportées (1. métr.). . .
Parcours moyen d’une tonne métrique (kilomélres).
Voyageurs (francs). ». .

Recettes brutes kilomé- ) Marchandises ( [rancs)..

triques.. .......... } Diverses (franes)......
TorALES .o v vvnn. .

Pourcenlage par rapport des voyageurs........
aux recettes brutes to- ( des marchandises.....
tales des recettes brutes. | giverses............

Rapport p. 100 des dépenses d’exploitation aux re-
cettes brutes..... et P,

38,503 @
10,069
24,659

267,838

327,455,156 ()
33,521
305,211,000

30,7
106,155,301

115,08

12,358 ©®

17,035 ©
36o

30,653
©o.33p. 100
58.51p. 100
1.17 P. 100

56 p. 100 ®

276,434 O
35,286
24,881

1,176,749

1,391,640,935

39,4440 O
575,769,678

38,3
679,509,117

181,3
5,615
15,619
1,560
23,794
24.63 p. 100
68.52 p. 100
6.85p. 100

70.4o p. 100

M Non compris les chemins de fer élevés.
) Lignes d’intérét général et d’intérét local réunies.

travaux publics ne donnant que le premier, il est done fort.

) Y compris les recettes «accessoiresn.
% Y compris les recelles waccessoiresn.
() Tout compris, sauf les recettes «annexesn.

® Tout compris, sauf les recettes wannesesn et dépenses xannexesn.

@) Ce chiffte concerne le parcours des locomotlives et non celui des trains; les stalistiques du Ministére des

() Ge chiffre a été oblenu en divisant le parcours des trains par le nombre des machines; il est donc faible.
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DEUXIEME PARTIE.

MACHINES LOCGOMOTIVES.

CHAPITRE 1I.
GENERALITES.

Les machines locomotives exposées étaient au nombre de 62, dont 6

pour voies étroites, savoir :

Grande-Bretagne
Allemagne

Le tableau VII donne la répartition des machines par pays d’origine,

par exposants et par catégories :

D’ORIGINE.

EXPOSANTS.

TasLeav VII.

MACHINES LOCOMOTIVES

POUR

TRAINS

ex-

Ppress.

TRAINS
de
voya-

geurs,

TRAINS YOIES ETROITES.
Tnamvs| de [ TRAINS Mo | ————
a-
voya- | ge
de | geurs Yoy | o |Usines
et de | mar- | nen- geutrs ar- ;
ban- | mar- @ ¢
~ _ | chan-
chan- | chan- C‘Ea‘l'l chan-
lieue. | dises | g T €1an= | diges, |
g 7 ises. i « | tiers,
rapides. dises.

par
ex~

posant,

Etats-Unis .

Baldwin locomotive Works........

Baltimore and Ohio R.R.

Brooks locomotive Works. .,......

Cooks locomotive and machine C°. .

Lima locomotive Works...........

New-York Central and Hudson River
R.R

-\ Old Colony RuR...vnvvvininntn.

A reportersooeeesiacienen

= - ot o= R

a 1 3 1 1
" n 1 " &
1 a 3 1 u
" 1 " " "
" " 1 u "
u u n u "
" " u u .

-

L - I TR Y
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— —_——
MACHINES LOCOMOTIVES
POUR :
TOTAUX
PAYS TRAINS VOIES ETROITES.
TRAINS | TRAINS | de | TRAINS — | POT
EXPOSANTS. TRAINS voya- | g | M2 v
de de | geurs oya-~ s .
D'ORIGINE. ex- et de | mar- | neeu- geurs Mar- Usines o=
voya- | ban- | mar- et chan- et
press chan- | chan- res, | Toar- chan- |posant.
. i i + | chan- | 45
geurs. | lieue. | dises | gies ] dises. | 4
: . dises. 1ers,
rapides.
Report.ovenurnnninnienan, 9 5 1 2 9 2 1 1 1 31
Pitisburg locomotive and car Works.| 1 “ " a “ " " 1 5
Porter et C°.vvvvvnnnnnnnennn. " " 1 " 1 1 n I 2 5
Etats-Unis . | Rhode Island locomotive Works....{ o P a " 1 u A " a 3
( Suite. ) Richmond locomotive Works.......| ” " " 1 ‘ " " " 1
Rogers locomotive Works......... 1 1 I » 1 " " N " 3
Schenectady locomotive Works.....| 1 " " a 1 u " " 4
Canada....| Canadian Pacific Railway......... u 1 " " " n u f " 1
Chewin de fer du Nord.......... 1 I u " B u " u n 1
France....{ Chemins de fer de I'Etat......... 1 " “ n M ” u u n 1
Société Franco-belge............. " u 3 u " " u u " P
Grand London and North Western Railway.] 1 " " “ u u u u u 1
Br;‘?:g;é Westwood and Winby........... 1 M u n " u " u u 1
Great Western Railway........... 1 B " " u " M u " 1
Allemagne.. | Chemins de fer de THtat prussien..| u v u 1 1 " " " a
TOTAUR. ¢ v vvvennnnnnnnnss 18 9 4 2 18 5 1 1 & 6a

Ges machines pouvaient, d’autre part, se grouper de la maniére sui-

vante :

A SIMPLE
MACHINES. COMPOUND., TOTAUX.

EXPANSION.

A1 essieumotenr, c v v vv e e e

3 3 essieux moteurs ou accouplés......... 17

Machines .. (4 3 essieux accouplés.................. 19
& b essieux accouplés.................. 5

\ & b essieux accouplés....... e .. "

) T QN ba

Les machines compound, aux points de vue du systéme et du service &
effectuer, se répartissaient ainsi quil est indiqué au tableau VIII :
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Tasreav VIII

VOYAGEURS
EX- et MAR-

marchan-| CHAN-
pusss. | 0 DISES
15eS. M

EXPOSANTS. - SYSTEMES.

London and North WesternRail-| Webb (3 cylindres, pas de

WaAY o evveneenonnninnns bielles d’accouplement)....| 1 " no1
Nord francais............. 4 cylindres.. ..ot 1 " n 1
Ktat prussien. ............ Von Borries (2 cylindres)....| " 1 1
Baldwin locomotive Works. ..| Vauclain (4 cylindres).......| 5 1 31 ¢
Brooks Iocomotive Works. . . . Tand.em (4 cylindres)....... " u 1 1

e cylindres............... " " 1 1

Pittsburg locomotive Works ..| 2 cylindres............... 1 n 1] @
Schenectady locomotive Works.| 2 cylindres.......... veren| " 1] 1
RhodeIsland locomotive Works.| Batchellor (2 cylindres)..... 2 " 1| 3
Toravx.. ..o iiiieie i, T 1 9 | 20

Sur 53 machines américaines exposées, 17, soit 32 p. 100, étaient &
fonctionnement compound, mais il ne faudrait pas conclure de 1a que les
locomotives compound soient encore trés répandues en Amérique. Beau-
coup d'ingénieurs sont nettement opposés a I'adoption du systéme et ceux
qui en sont partisans ne 'admettent en général que pour les machines de
trains de marchandises. Lorsque le principe compound est appliqué aux
machines a grande vitesse, I'expérience aurait démontré que I'économie
réalisée dans la consommation de combustible est insignifiante et que,
toutes choses égales d’ailleurs, les locomotives sont moins puissantes.

Il convient d’observer, toutefois, que cette opinion des ingénieurs amé-
ricains s’est formée en employant des charbons dont le prix de revient
n’atteint pas 10 francs la tonne sur tender, et, souvent, ne dépasse pas
6 francs.

La Société Baldwin, de Philadelphie, préconise tout particuliérement
les machines compound; sur 15 locomotives exposées par elle, g sont de
ce systéme.

Si on élimine Pexposition de cette société, le proportion des machines
compound américaines exposées descend de 32 221 p.100.

Les tableaux synoptiques ci-aprés permettent de comparer entre eux les
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genres de machines offrant quelque analogie. Les locomotives ont été grou-
pées par catégories suivant le service auquel elles sont destinées, chaque
catégorie étant divisée en deux classes comportant 'une les machines non
compound et I'autre les machines compound. Enfin, dans chaque classe,
les locomotives ont été réparties en types ayant respectivement 2, 3, 4 et
5 essieux moteurs ou accouplés.
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TasLEau A. — MACHINES-LOCOMOTIVES POUR TRAINS EXPRESS TSE NORMALE ).

(Maching non compound. )

MACHINES N . MACHINES
A 9 ESSIEUX MACHINES A & ROUES ACCOUPLEES. } 6 nouss AccourLins
MOTEURS INDEPENDANTS. type Ten wheeled.
- b - —
Pays de provenance. .. ... v.veuteienteai e eeaiaiaeniaey .o | GrandeBretagne France. _ Etats-Unis. Etats-Unis. Etats-Unis, Fitats-Unis. _ Etats-Unis. Tiats-Unis.
+ G . Baldwil Baltimore Brooks, New-York central
Exposant. .. ooouviiiii i | Westwood and Winhy. fitat frangais. ?S.:e..__rw««e_.ru. a:&aom—mo RR. locomotive Works. |and Hudson River RR. " w _eaos,%_mmmmﬁo_,rm.
LT T veon.. .| Hawthorn, Lestie 4 cigo FivesLille. | - Hdem. K Tdom. Tdem. w Jooom e M Tdem.
Réseau auquel fa Jocomotive est allectée. . vvvuv e ins v Ftat francais,  |Ballimore and Ohio. | Baltimore and Obio. o_;w“mﬁwawwﬂ._:g Idem. wg i_mﬂ_mmm.wwﬂmgo_.u.w Plant system.
Service auquel la locomotive est affectée......... ... ...l Express. Express. Express. Express. Express, Express. . Express. Express.
1 2 3 4 5 [ 7 8
Longueur (mefres).. ....oovvvenivinineiiniens 2,634 1,924 2,735 2,0kh2 2,591 2,753 1,981 2,734
Grille. . .. .{ Largeur (métres).................... e e 1,035 0,995 0,860 0,991 0,813 1,038 0,864 1,067
Surface (métres carrés)..o....oo i 3,62 1,92 2,35 3,60 2,11 2,86 1,71 2,91
| Longueur intérieure (métres)........coovoviveninn.s " 1,914 2,735 2,642 2,591 2,763 1,981 2,734
o en bas (metres).... ... veiini.s " 0,995 0,860 0,991 0,813 1,038 0,864
Largeur intérieure ( . ) 99 ’ 99 ’ ’ ’ 1,007
Fo en haut (métres). ... ... ] 1,0k0 n " 1,321 1,330 1.945 1,996
yote - Haatour du ciel su-dessus e Ja grlle (métres). A 1,85 N 1,765 A 1,580 A 1,850 N 1,957 A 1,500
— SJee o v 0 s 0ae
auteur du ciel au-dessus de la grille (métre " R 1970 R 138 " R 1,950 & 1,480 R 1,907 & 1330
Nature dométal. . ..o ovvvvniinein i Cuivre. Cuivre. Acier, Acier. Acier. Acier. Acier. Acier.
. . Haut. 1,703 L
Diamétre moyen (métres) el e 4 an0 1,930 1,575 1,553 1,473 1,476 1,321 1,673
Corps Epaisseur de la tole (métres) ..o v vnveiii it 0,014 0,018 0,0143 0,0143 0,0143 0,0143 0,0127 0,016
cylindrique. | Nature du métal.......... e, Acier. Fer. Acier. Acier. Acier. Acier. Acier. Acier.
Hauteur de Taxe au-dessus du rail (métres)........... 9,502 2,050 2,591 2,553 3,426 2,730 2,364 R
Timbre (kilogrammes).. .. ovvveuseneneeennnenne. 12,30 13,00 11,60 11,60 12,65 13,35 12,65 11,95
Boite Longueur intérieure (métres). ..oovviiiiiiii e 1,067 1,035 1,670 1,638 1,549 1,hg9 1,549 " 1,509
3 . s Haut. 1,778 .
& fumée. Diamétre intérieur (métres) R RRRRRRRLEES I Huw_ww 1,490 1,651 1,675 1,525 1,480 1,575 1,460
Y 235 158 351 alia 2206 268 200 alia
Tubes. Longueur entre les plaques tubulaires (métres)......... 4,502 4,961 3,581 3,454 3,509 3,658 . 3,661 4,365
Diamétre extérieur (meIres)..ov.eovussrreneeennnn. 0,051 0,050 0,051 0,051 0,051 0,051 0,051 0,051
Such du foyer (MeLres carrds ) « v v vvvevvnrneeneaearennns 16,96 9,45 13,84 19,34 19,0 21,64 14,40 o 1b,21
%:Mrwwwm des tubes, & 'extérieur (métres carrds). . ...ovvvvuven 168,84 110,83 _m_wui_ 133,41 129,27 157,69 116,87 168,61
totale (mEtres €arTés).s.veererneeenonariinanaraon 185,80 120,28 197,28 145,75 141,67 179,33 131,97 182,82
mw&mmmzn des longerons (métres)..o.ooovvniinonninn 0,038 0,030 0,102 . 0,102 0,095 0,102 0,095 0,102
Chéssis. , . .{ Ecartement intérieur des longerons (métres).......... 1,358 1,230 1,035 1,041 1,073 1,029 1,073 1,079
Longueur tolale de la locomotive (métres)e... ... ... 9,897 10,163 10,235 10,200 9,900 11,144 10,h00 10,686
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MACHINES . MACHINES
. A 9 ESSIEUX MACHINES A & ROUES ACCOUPLEES. 1 G nouEs AccourLies
MOTEURS IXDEPENDANTS. type Ten wheeled.
vmmm de Provenance. . ... iien el e e Grande-Breétagne. France. lats-Unis. Litals-Unis. Etats-Unis. Titats-nis. _ frats-Unis. Ytats-Unis.
. G . Baldwil Baltis Brook: New-York Centra
mﬁvo,q.m:? e e | Westwood and Winby. Jitat frangais. ?gn_sﬂ.r.oz«_ﬂanwm. anmmow—_._ﬂomm:. *ench_.Mwm mf:.w? and Awm_%w..c %m‘.mw_.uw. " w ?SEW%W«QS.E.
COMSEPUCERIII . .« « v et e et e e et ettt et e e mpswﬂcmﬂ:m%a:n © de Fives-Lille. Idem. " Idem. Hdem. w ESE%WMJ?}? “ Idem.
Réseau auquel la locomotive est affectée.. .. v .vvnov e invenaiens “ Jitat frangais. Baltimore and Obio. | Baltimore and Ohio. o_ua“ﬂmgmaﬂ“ﬂu:o: Idem. mne_ zww_ﬁwwﬂm:a_s.u Plant system,
Service auquel la locomotive est aflectée. .......ovovuiiiat Express. Express. Express. Express. Express. Express. Express. Express.
1 a 3 4 5 6 7 8
. : 2 de 0,85 m 0,508 483 45 183
Diamétre des cylindres (métres). . ............... ... 0,440 » o 0,007 M 0,432 0,483
{ ade o9
. 0,559
Course des pistons (melres). .....voveruueinrnen..s 0.610 0,650 0,610 0,610 0,660 610 0,610 0,610
Mouvement
et Entre-axe des cylindres (métres). o621 1,900 2,007 2,007 1,956 956 2,134
distribution. | Enire-ax yhindres (Metres).. ..o vvviieiniine s 1,956 9 29 ) , 2,910
Longueur de la bielle motrice (métres)...............]| ” | 1,800 2,361 7 2,660 2,477 2,516 3,195
w S&E_S intérieur —
Systéme de distribution................. P, Steph foud P Stephenson Steph Stepl Stephenson. Stephenson.
~ cylind. extér. HS‘
total des TOUES.. oevireiiiieia.s 8 8 8 8 8 8 10
Nombre. ... ; . i
de roues accouplées, veiiienaenn. | hivoues Eoﬁzaom. 4 4 4 4 4 6
Empaltement rigide (métres). . .o.ovviiniii et 3,468 2,100 3,286 2,286 2,896 2,591 2,743 4,115
patiement) y tai (MBEes) e v v e 7,914 6,000 6,680 6,807 6,909 7,290 7,239 7,518
Roues.. ...{ Diamétre des roues motrices au contact (mélres)........ 2,286 2,020 1,981 1,829 1,854 2,184 1,829 1,841
roues avant : 1,02
Diamétre des roues de support (métres), .. .......uu 1,220 roues arridre: 1,1 0,914 0,914 0,838 1,016 0,838 0,914
Plans inclinés Bord . ) . .
Disposilion spéciale pour le passage des courbes. ... .. Bogie. aux boites ogie. Bogie. Bogie. Bogie. Bogie. Bogie.
de DPessieu d’avan
Poids total de la machine en ordre de marche (kilogrammes). . 60,939 li7,000 52,711 51,553 50,736 56,173 7,426 60,209
*""" " adhérent (kilogrammes) .. 35,548 28,900 84,070 33,642 33,523 38,053 29,516 44,620
wﬁ_am molrices
Vestinghouse . Haberk .
TYpe. «ovvveivinaiiiniiianiiiineinaeeseene.| Weslinghouse. {Appareils Wenger  Jbogic. .,Woﬁrg Westinghouse. ,ﬁﬂ M.E.HM Westinghouse. Weslinghouse. | Westinghouse,
Frein..... brake C.
Nombre de roues enraysdes...........o.coeeonsonn 4 Néant. 8 + 8 4 8 4 6
' Doide. | de Peau (kilogrammes)..........iiiiess) 13,24y 13,alg 15,899 13,500 10,850 13,3lg
"*| du combustible (kilogrammes). . . . . . . ) 080 080 7,254 6,115 6,075 6,848
Nombre de POUeS. . vv v v evesenrrenrnrennneseoennn m» 8 8 8 8 8
Diamétre des roues (métres)........ . o . 0,91 0,914 0,838 1,016 0,914 0,914
Non exposé. Non expost. 5
Tender. . Empattement total des roues (mélres)............:.. 4 P 5182 5,182 " 4,636 4,572 4,800
Poid vide avec agreés (kilogrammes) Wu,wmw 15,320 9,010 16,625 14,813 16,643
M en charge compléte (kilogrammes)......... wmc.m 32,680 32,163 36,ah0 31,738 36,al0
\ Disposition spéciale pour le passage des courbes........; 2 Bogies. 2 bogies. o boges. 2 bogies. 2 bogies. a bogies.
Comrré 16. 3

IMPRIMERIE NATIONALE,
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Tasreau B. — Macmives-LocomoTives

POUR TRAINS EXPRESS (VOIE NORMALE)

MATERIEL DES CHEMINS DE FER.
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méommnw................vi...................

London and North,
Western Railway.

M Chemin de fer du Nord,

Baldwin locomotive Works.

Baldwin locomotive Works,

(Machins  compound.)
MACHINES A 2 ESSIEUX MACHINES A 4 ROUES ACCOUPLEES.
MOTEURS INDEPENDANTS.
¢ - T ——
szm de Provenance.....c.vev vt e, . Grande-Bretagne. France, Ftats-Unis. Etats-Unis. Eiats-Unis.

Baldwin locomotive Works,

OBSERVATIONS.

Société alsacienne
CONSLPUCLRUD « + v v v e ve v v saeeeeeeeneaneeeaenann, Hom. { de compt e W Tdom. Hdem. Tden.
Réseau auquel la locomotive est alfectée................. Chemin de fer du Nod. | Philadelphia and Reading. wmm:ﬁwwwﬁ%m * B
Service auquel la locomotive est affectée. ................ Express. Express. Express. Rapides.
1 2 3 4 5
Longueur (métres)......oovvnvvninnniins [ 2,013 2,896 3,351 2,139 ®) Le faisceau tubulaire est divisé en deux
. \ sections séparées par une chambre de com-
Grille.,...{ Largeur (métres).........ooovieinnnenen " 1,018 9,442 1,070 1,076 bustion de o m. 787 de longueur. Les tubes
‘ - compris entre le foyer et cette chambre ont
Surface (métres carrés).. . . caees 1,90 2,00 7,07 3,59 2,30 : En.u 278 do _Em_.qmi e les tubes. compris
entre la chambre et la boite & fumée
Longueur intérieure (mélres) P " 1,955 2,896 3,351 2,139 3 m. o073,
en bas (métres). ... " 1,012 ENAP 1,070 1,076 Eww compris Ta MEW,S de 1a chambre de
’ tatéri tion qui est . . 2.
. Largeur intérieare . . . . | en haut (métres). . . . 1,046 olila " 1a1g combustion qui est de 3 m. g, 6a
over..... A ’
N Haateur du ciel au- { & Pavant (métres).. . " 1,620 0,865 1,550 1,530
dessus de la grille . a Tarriére (métres). . " 1,360 0,700 1,300 1,485
Nature du métalo. oo v vnnneneennnn. Cuivre. Cuivre. Acier. Acier. Acier.
Diaméire moyen (metres)...vevuvvverorn.s 1,395 1,360 1,460 1,470 1,022
G Epaisseur de la téle (métres)..........vv.- 0,013 0.018 0,016 0,01k 0,016
a«:%ﬁ__mw:o Nature du métale. oo oo vevnnvnenennnnnns Acier. Fer. Adier. Acier. Acier.
" | Hanteur de T'axe au-dessus du rail (métres). . . 2,h00 2,250 2,590 0 2,794
Timbre (kilogrammes) e 19,30 14,00 12,65 12,65 12,65
- Boite Longueur intérieure (métres).. . ... .. u 0,831 1,080 " 1,880
4 famée. | Diametre intéricur (mtres)e. o vveveseonn. " 1,332 1,550 " 1,500
Nombre......ovviueinineveiinnnanenns 156 202 3ak 250 198
Tubes.....{ Longueur entre les plagues tubulaires (métres). @ 3,900 . 3,003 3,581 3,968
Diamétre extérieur (métres)..........oun.. 0,054 0,045 0,038 0,001 0,051
Suck du foyer (métres carrés).e v . veniii et iun s 11,20 10,87 16,07 15,4a 11,91
ce . ) ;
de _Mww_unm des tubes, A Iextérieur (métres carrés)....... 128,670 111,37 117,94 ELTRY] 125,41
totale (métres carrés). v oovvvviriiiiiiinns 139,87 129,3l 133,31 157,56 137,32
Epaisseur des longerons (mélres)........... 0,025 0,08 0,125 " 0,135
Ghéssis.. . .{ Ecartement intérieur des longerons (métres).. . 1,219 1,250 0,965 . 0,965
Longueur totale de la 1 tive (métres).. .. a . 9,885 | 11,730 o 11,850
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36 EXPOSITION UNIVERSELLE DE CHICAGO. MATERIEL DES CHEMINS DE FER.
MACHINES 4 2 ESSIEUX MAGHINES A 4 ROUES ACCOUPLELS,
MOTEURS INDEPENDARTS.
Pays de provenance . ... ........o..iuiiiiiinieaiains Grande-Bretagne. France, Etats-Unis. Elats-Unis. Etats-Unis.
Exposant. e e e gﬂ“ﬂﬂ:mmmmyﬁﬁ_ M Chemin de fer du Nord. | Baldwin locomotive Works. | Baldwin locomotive Works, | Baldwin locowotive Works. OBSER VATIONS.
Sociéié alsacienne
L0103 Tt P Idem. ” e S.amﬁzouw iean w Idem. Idem. Idem.
Réseau auquel la locomotive est affectde. .. ........ el Tdem. Chemin de fer du Nord. | Philadelphia and Reading w om:ﬁzwm_m%m .
Service auquel 1a locomotive est affectée................. Express. Express. Express. Express, Rapides.
1 2 3 3 5
Diamétre des cylindres | Haute pression. . ... 2 de 0,381 2 de 0,340 2 de 0,330 2 de 0,330 a de 0,330 ) Longueur des biefles des cylindres &
5 . ® haute pression.
(métres).......... { Basse pression..... 1 de 0,762 a de 0,530 2 de 0,559 a de 0,559 a de 0,559 )
. . @ Cylindres & haute pression : coulisse
" Course des pistons (métres)............... 0,610 0,640 0,610 0,610 0,660 Stephenson.
eEMBmi Entre-axe des cylindres Haute E.omm.mou s 1,981 2,070 2,208 . alig N %%Hmﬁawawmww_mmﬁ_”__w‘aﬁss + systéme Webb
distribution. (métres)..........  Basse pression .. ... " i M.mqo " § ©) Le tender comporte un appareil Rams-
. . 000 ottom pour prendre I’eau en marche.
L Ile mot; métres)....... 2,515 M ’ 9,461
ongueur de la bielle motrice ( ) ) ) 2,435 ® , 2197 2,680 a2 Longueur des bieles dos eylindres 4
Systéme de distribation............ ... @ Walschaert. Vauclain. Vauclain. Vauelain. pression.
b ) Longueur des bielles des cylindres &
Nombre total des roues............. 8 8 8 8 8 NHW M_.Mmmsu, Brak
, ' American Brake est appliqué A 1 -
de roues accouplées.. ... ..... 4 & 4 4 4 chine et le frein Sﬁ::mro__w% as londer.
Empattement rigide {métres)............. 4,648 3,000 4 2,386 4,370 ) Frein & vapeur automatique aux 4 roues
Mog_ (métres).. SETEEEET 7,213 7,330 73112 6,795 7,493 Hﬂmomw mnnmm: 4 vide automatique aux
Roues. .... es roues moirices au eon-
Diamétre tact (mélres)............ 2,159 2,110 1,981 1,981 s,1h0
""" ] des roues du support au con-
tact (métres)............ 1,357 1,0l0 1,219 0,914 1,378
o L. Boite radiale Webb . TR . . .
Disposition spéciale pour le passage des courbes. 3 Pessien d’avant. Bogie. Bissel & P'avant. Bogie. Bissel & P’avant.
Poids. . . .. total de la machine en ordre de marche (kilogr.). 53.915 47.800 5470k 57.4oo
adhérent (kilogrammes).«o.vovoueiiii.n, 31.485 30.500 37.989 37.680
. can | American Brake G° American Brake C°
B L TP (Y] A vide. and W estinghouse and Westinghouse and Westinghouse
Frein. . ... . Brake Co@), Brake C°©). Brake G°©®,
Nombre de roues enrayées................ [ 4 i 4 6
Poids de T'eau (kilogrammes).. .. ... 8.500 ® 15.14a 13,akg 13.630
*7"" " | du combustible (kilogrammes). . h.obo 5.44o 6.166 6.160
N Nombre de Toues. .« e evvevnrrervenenenn. 6 8 8 8
. , 0,914 2
Tender Diamétre des roues (métres)........o.oen. " Non expost. Nb 0,914 0,927
****\ Empattement total des roues (métres)........ i 1,877 h,928 4,930
Poids. . . ... vide avec agrés (kilogrammes). 12.830 15.918 15.918 15.770
* ( en charge complte (kilogr.).. . 25.3g0 36.500 35.333 35.560
Disposition spéciale pour le passage des courbes. Néant. Bogies. Bogies. Bogies.

—_—1
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EXPOSITION UNIVERSELLE DE CHICAGO.

TsrLEsu C. — MacHINES-LOCOMOTIVE

MATHRIEL DES CHEMINS DE FER.

POUR TRAINS EXPRESS A<OE NORMALE ).

39

(Machins  compound. )
MACHINES A 6 ROUES AGCOUPLEES.
MACHINES A 4 ROUE AGCOUPLEES,
TYPE TEN WHEELED
TYPE TEN WHEELED,
WITH TRAILING TRUCK.
— ——
Paysde provenance . ............oiiiiiiiiiiia Eitats-Unis. Etats-Unis. — Etats-Unis. Etats-Unis. Etats-Unis.
Exposant Baldwin locomotive Works, | Pitisburg locomotivo Wok § =, Mhode Island Baldwin locomotive Work Rhode Istand OPSERTVATIONS.

Mu DI B R T 'win iocomoiive orks. 18] :—.@ locomotive on ., mﬁmh::o‘.mv.ﬁ SO—.#&. M aldwin locomolive OrKs, w mDP—O—H—O;<O SG—-_»m.
CONSIPUCERUr « o v v v e e e Idem, Idem. | Idem. | Idem. | Idem.

. . < . . New-York New-H: Chi , Milwaulks
Réseau auquel la locomotive est affectée................. Baltimore and Ohio. " ~ ol st R “ " w and St paul ,Mﬂ__sﬁm«.
Service auquel la locomotive est affectée................. Express. Express. Espress. Express. Express- lourds.

1 2 3 & 5
Longueur (métres).. . i 2,729 2,438 3,048 1,990 3,048
Grille.. .. .{ Largeur (métres)..c.«ouvuuvuvieeaninnn, 0,860 1,029 1,050 0,874 0,848
Surface (métres carrés) ... . il 2,30 2,50 3,21 1,74 2,58
. { Longueur intérieure (métres).............. 2,739 2,438 3,048 1,990 3,048
. en bas (métres). ... . s o
Largeur Epm‘:mi.ma ( ) 0,860 1,029 1,050 0,874 0,848
F N en haut (métres)....... n 7 " " I
oyer..... 3 3\ =
¥ Hauteur du ciel au-{ 4 Pavant(métres)... 1,665 " 1,650 2,100 2,000
dessus de la grille.. . | & Parriére (métres). . 1,285 . v 1,h20 2,050 1,746
Nature du métal... oo vvvevnvenennnnnn.. Acier. Acier. Acier. Acier. Acier.
Diamétre moyen (métres).........vovu.n.. 1,570 1,500 1,556 1,594 1,600
. . 0,016
Mmﬁmmmzn de 1a tole (métres).......uvuu... 0,014 0,013 0,016 ' 0,016
Corps 0,0175
cylindrique. |} Nature du métal ...o.vvvvienennnnnnen,. Acier. Acier. Acier. Acier. Acier.
Hauteur de 'axe au-dessus du rail (métres). . . " 1] 2,616 V] 2,718
Timbre (kilogrammes).................u. 12,65 19,65 14,06 19,65 14,06
Boite Longueur intéricure (mélres).............. [ " 1.625 . " 1,915
4 fumée. | Diamétre intérieur (métres). ...... ... ... ] 1] " " "
NOmbre. . oovevesnauerssreaieeunnnnns a5t aho abo 236 279
Tabes.....{ Longueur enlre les plaques tubulaires (métres). 3,681 3,277 3,377 4,809 3,875
Diamétre extérieur (métres). ............. 0,051 0,051 0,051 0,051 0,051
Surh du ».omm.. (métres carrés)e. ve e vy 13,84 11,54 15,48 14,52 18,95
urface X s \ . .
de chauffe. des tubes, & m,?.m_”_mi. (métres carrés).. .. ... 143,04 135,50 t1h,17 154,97 147,15
tolale (métres carrés) FE 157,38 136,94 129,65 169,49 166,10
&?&mmm:s des longerons (méires)........... v " 0,102 " 0,108
Chdssis....{ Kcartement intérieur des longerons (métres).. . ] i 1,092 " 1,092
Longueur totale de 1a locomotive (métres).. ... » ] 10,795 " 11,963
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EXPOSITION UNIVERSELLE DE CHICAGO.

MATERIEL DES CHEMINS DE FER, 41
MACHINES A 6 ROUES AGGOUPLLEES.
MACHINES A 4 ROUES >ooocvb@mm.
TYPE TEN WHEELED. TYPE TEY JWHEELED
AVEC BISSEL A L'ARRIERE.
— \/‘l‘. —
Pays de provenance................ e Titats-Unis. Fitats-Unis. ; Titats-Unis. | ftats—Unis. Ftats-Unis. oBsE
BSERVATIONS,
mxvommi e etetereesatanaiatanaeanaresaoeres ... | Baldwin locomotive Works, | Pitisburg locomotive Works, ?amw.www.wmﬂnew_;. M Baldwin locomotive Works. w %uﬂw.m_o:‘w.wﬁ.%.rn }
CONSLPUCIEUr « v v vvvieve e vonrnannrane toneunnnnns Idem, Hdem. 1 Hdom. | Idem, | Tdem.
, . . . . New-York New-Ha Chi » Milwauk
Réseau anquel la FSBowé estaffectée .. ... ovviniinn Baltimore and Ohio. R -York Now :M.s_ M . " S Ww_mﬂ i ,w.m__m__ﬁ«.
Service auquel 1a locomotive est affectée ... ........oou Express. Express. Express. Express. Express lourds.
1 2 3 4 5
Diamétres des cylindres( Haute pression .. . .. 3 de 0,343 1 de 0,483 1de 0,533 1 de 0,356 1 de 0,533 ) L’ American brake est appliqué sur la
(métres)...+......| Basse pression..... a de 0,584 1 de 0,737 1de 0,787 1 de 0,610 1 de 0.787 Nw_mw__un et le frein Westinghouse sur le
Mouvement | Course des pistons. .....o.oniiiiiiinnt 0,610 0,660 0,660 0,610 0,660 @ Roues du bogie.
el Entre-axe des cylindres{ Haute pression.. ... %) Toues de Pessicn d’ervidre.
L N A 2,185 2,032 1,955 2,145 2,15
distribution. (métres.).........| Basse pression..... ’ ? 9 ? 199 ® Bogic & Tavant; boites radisles & Pes-
Longueur de la bielle motrice (métres)....... 2,300 3,176 2,095 3,13a 3,137 sieu d'arritre.
Systéme de distribution . ... .oiin il Vauclain. Whilman. Batchellor. Vauclain. Batchellor.
Nombre { total des roues.. PN 3 8 8 10 19
M de roues accoupides . ... ... .. h 4 4 6 6
Empatt ) rigide (métres) «.......... 2,286 2,438 2,590 4,674 hi115
mpARIERt ) yotal (métres). . . . . cees 6,807 6,858 6,934 8,230 9,07k
Roues.. ..« des roues moirices au contact
. (meMres).e v vvaeveneans 1,981 1,829 1,981 1,829 1,981
Diamétre . . .
des roues de support au contact 0.838
(MAres)es e vverenennans 0,914 0,838 0,838 0,845 »“cmqé
Disposition spéciale pour le passage des courbes. Bogie. Bogie. Bogie. Bogie. @
total de Ja machine en ordre de marche (kilo-
Poids. . . . - QUAIINES) + v nnan e s nnns 55,620 50,085 56,180 59,700 68,000
adhérent (kilogrammes).. .. ... ... ooty 35,560 39,620 38,060 he,loo ho,800
American Brake ¢° American Brake C°
TYPOS.+ v e vevare e s and Weslinghouse Westinghouse. " and Westinghouse Westinghouse.
. Brake C° 10, Brake C°1,
Nombre de roues enrayées. .o ........ . 4 4 8 " 6
! Poids de'cau (kilogrammes)....... 13,950 13,259 15,140 13,630 15,100
"""} du combustible (kilogrammes). 4,080 " 4,500 4,990 5,h00
Nombre de TOUeS . e vviviennrreneersnas 8 8 8 8 8
Diamétre des roues (métres) .. covvnvian. 0,914 0,914 0,914 0,914 0,838
Tender... ... Empattement total des roues (mélres).. ... .. 5,183 ” " 4,930 v
Poid vide avec agrés (kilogrammes) . 15,330 13,850 14,335 20,130 15,400
O+ **) en charge compléte (kilogr.) .. 39,660 33,630 mwwﬁm 38,750 35,900
Disposition spéciale pour le passage des courbes. Bogies. Bogies. Bogies. Bogies. Bogies.
S
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2 EXPOSITION UNIVERSELLE DE GHICAGO. MATERIEL DES CHEMINS DE FER. 413
TaBLEAU U. —_ gbo:%mmlrooozo‘mzmm POUR TRAIX DE VOYAGEURS ORDINAIRES A<O—m zOﬁE»me.
(Machis  non compound. )
MACHINES A 4 ROUE ACCOUPLEES MAGHINES X 6 ROUES ACCOUPLEES
3 T AMERIGAN. TYPE TEN WHEELED PASSENGER.
Pays de PrOVENANCE .« v v vvenssne e e et e s fitats-Unis. Etats-Unis. Etats-Unis. Ftats-Unis. fitats-Unis. Etats-Unis. Eitats-Unis. fitats-Unis. Canada.
Baldwin Mécaniciens 0ld Colony Rogers Brooks Brooks Pittshury Schenectady Canadian Pacific
m_m—ucmm:r meeerrerese s e locomotive Works. de ’Erie RR. Railroad. 1 ive Works. | 1 iveWorks. |1 ive Works. |1 ive Works, | 1 ive Works, Railway.
CONSITICLEUT o« v vt e v e oo renemca e eenaaannennanans Idem, " Ennrsamn.. Tdem. Idem. Idem. Idem., Tdem. Idem. Idem.
. . Chicago Burlington Lake Shore Great Northern Terre Haute | Ghicagoand North
Réseau auquel la locomotive est affectée v ovvvvvneenn i, » Eric RR. Idem. Qi ._.)a.wmww. and zm;. m_mn_w..ma_;r 3?:,5: nnpmﬁww“ﬂwo_; m)u‘_q_m,ﬁﬂ_ Idem.
Service mﬂeumw 1a locomotive est affectée. . ...t Voyageurs. Express et voyageus. Voyageurs. Voyageurs. Voyageurs. Voyageurs. Voyageurs. Voyageurs, Voyageurs,
1 2 3 4 5 6 7 8 9
Longueur (MRIFes)e. « o v v vvvvnevnnanenennnes 1,880 3,200 1,081 2,134 2,438 7 2,896 1,973 2,627
Grille.. . ..{ Largeur (métres).........ooeuneuvnannienns 0,873 1,054 0,900 1,067 1,067 0,813 1,026 0,838 0,889
Surface (métres carrés). . ... .eiiiiatiiii.... 1,64 3,37 14,79 2,28 a,60 2,35 2,97 1,65 2,36
i Longueur intérieure (meires). .....o..vveeen.. 1,880 3,200 1,981 2,134 2,438 2,893 2,896 1,973 2,627
. en bas (métres)..... 0,873 1,054 0,900 1,067 1,057 0,813 1,016 0,838 0,889
Largeur intérieure . . . . \ 3
en haut (métres)...... 1,295 7 1,130 1,250 1,168 1,280 ] 1,465 1,373
Foyer "\ Hauteur du ciel au- { a Pavant (métres)...... 1,930 1,640 1,735 1,470 1,530 1,664 " 2,134 1,810
dessus de la grille. . . { & Parriére (métres)... .. 1,880 1,330 1,735 1,160 1,170 1,308 " 2,134 ”
Nature du métal e et Acier. Acter. Acier. Acier. Acier. Acier. Acier. Acier. Acier.
Diamétre moyen (métres).. ..ot 1,480 1,706 1,350 1,29 1,321 1,594 1,626 1,524 1,473
_m?_?%i de la tole (métres)...ovoveniiinit 0,013 0,010 o..Ew 0,013 0,013 0,01k 0,01k 0,014 0,014
_.omaum Nature du mélal . o oo v vt vie e e Acier. Acier. Acier. Acier. Acier. Acier. Acier. Acier, Acier.
YA ) Hanteur de Paxe au-dessus du rail (mélres).. . . .. 2,370 4 2108 3,li00 2,324 2,484 4 2,400 2,380
Timbre (kilogrammes).. . ..oeuenenaenennnns 11.95 12.6% " 11.60 13.65 12.65 192.65 11.95 12.65
Boite Longueur intéricure (métres).....ooovvivn.en. 1,800 1,826 1,700 1,450 1,473 1,575 1] 1,803 1,880
A fumée. | Diamétre intérieur (mlres)...o.vevneuevunnns 1,470 1702 1,390 1,470 1,370 1,600 " 1,610 1,530
NOMDIE. o v vvvveeneesvnnnnoeenasnninnnns ahh 273 211 217 203 20a 300 268 155
Tubes.....{ Longucur entre les plaques lubulaires (métres).. .. 3,310 3,658 3,429 3,518 4,186 h1go 3,088 3,785 3,915
Diamétre extérieur (métres). .....ooevuninn... 0,051 0,051 0,001 0,051 0,051 0,057 0,051 0,051 0,063 '
du foyer (mélres carrés)......ovveennvninan.. 13,19 17,37 13,82 10,22 13,10 14,12 14,68 15,34 18,41
mwwﬂﬂm.o des Lubes, & Vextérieur (métres carrés).......... 139,50 158,58 ubyy3 121,51 135,82 153,91 193,04 152,67 120,85
T totale (MLres earrds). . v uvvruvreenenaniienns 143,69 175,95 127,55 131,73 148,92 167,03 207,72 167,81 134,26
m_ua.wwms_‘. des longerons (mdtres)......oooovies ¢,108 a 0,076 0,103 0,095 0,095 u 0,100 0,095
Chissis....{ Ecartement intérieur des longerons (métres). .. .. 1,109 ” Litao 1,041 1,073 1,073 1] 1,085 1,105
Longueur totale de la locomotive (métres). ... ... 10,350 11,300 10,000 10,370 10,990 19,000 u 17,790 10,090
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a4 EXPOSITION UNIVERSELLE DE CHICAGO. MATERIEL DES CHEMINS DE FER, h5
MACHINES A 4 ROUE ACCOUPLEES MAGHINES A 6 ROUES ACCOUPLEES
K AMERICAN. TYPE TEN WHEELED PASSENGER.
Pays de PLOVENANCE. . ovvvintteee i Etats-Unis. Ftats-Unis. Ftats-Unis. Eilats-Unis. fitats-Unis. Etats-Unis. Etats-Unis. fitats-Unis. Cavada.
mﬁvcmgn e .. Baldwin Mécaniciens 01d Colony Rogers Brooks Brooks Pitisburg Schenectady Canadian Pacific
TrrTrrrrrrrrrrrerrrem s sssr e oo} locomotive Works. de 1"Erie RR. Railroad. locomotive Works. | locomotive Works, | locomotive Works. | locomotive Works. | locomotive Works. Railway,
Cooke
[0S 1T a1 73 A Tdem. Locomotive Hdem. Idem. Idem. Tdem, Idem. Idem. Idem.
and Machine C°,
. . . Chicago Burlington Lake Shore y Terve Haule | Chicago and North
Réseau auquel Ja locomotive est affectée. . ................. ... » Erie RR. e, O d T | ana Michigan South nam. .__49__53 and Indianapolis Westorn Idem.
Quiney RR. Railway. anway- Railway. Railway.
Service auquel la locomotive est affectée. ............... e Yoyageurs. Express et voyageun. Voyageurs. Voyageurs. Voyageurs. Voyageurs. Voyageurs. Voyageurs. Voyageurs.
1 2 3 & 5 6 7 8 9
Diamétre des cylindres (mélres).....oooooinooin... 0,857 0,483 0,57 0,457 0,432 0,483 0,508 0,483 0,483
Mouvement §| Course des pistons (méfres)....................... 0,610 0,660 0,610 0,610 0,610 0,660 0,660 0,610 0,618
el Entre-axe des cylindres (métres).................0. 1,930 v 1,380 1,930 2,134 2,184 2,210 2,134 2,184
distribution. Longueur de la bielle motrice (métres).............. 2,175 2,388 2,286 3,203 9,895 2,097 2.910 2,870 2,845
Systéme de distribution....................ooii0| Stephenson. Stept pl Steph Stepl Steph Stepl Stepl Stepl 1
Nombre. . . . SEmmmqo:am...l......:......... 8 8 -8 8 10 10 10 10 10
de roues accouplées................. A A ] 4 6 6 6 6 6
msmﬁsiasﬂ rigide (métres).. .o vvvuuiuiniiia, 2,667 2,501 2,743 2,590 2,591 bhso " 2,743 2,057
total (métres).......voveueeiiiin... 6,960 7,235 M5 6,998 7,658 7,620 7,21k 7,696 6,960
Roues... .. Diamétre. . . des rosue molrices au contact (mdtres). . . 1,737 1,829 1,753 1,753 1,797 1,829 1,829 1,702 1,753
des roues de support au contact (métres). 0,838 0,838 0,762 0,90 0,838 0,838 0,838 0,838 0,762
Bogie Bogie Bogie Bogie
et suppression ef suppression et suppression om Ewﬁ.ﬁﬁg
: o 4o N . . . . des boudins 0 des boudins des boudins es boudins
Disposition spéciale pour le passage des courbes........ Bogie. Bogie. Bogie. Bogie. des roues Bogie. des roues s roves des roues
accouplées pl plé pl
davant, d’avant, d’avant. davant.
Poids. . . .. total de la m_guarm:o en ordre de marche (kilogrammes). . 45.750 61.000 44,850 4£6.250 51.460 62.570 62.570 58.4go 56.670
adhérent (kilogrammes).. . .....oooiiiiiiiiLL, 29.250 40.900 29.000 29.700 ho.130 50.330 4g.870 43.530 44,430
Frein
de P Amarican C°
TP e Westingl Westingh Westinghouse. Westinghouse. o _.m.,ﬁw__r:a. awm_m&mmomw.. Westingl Westingh Westingh
Frei v v Westinghouse
remm..... sur le tender.
Nombre de roues enrayées. ....................... 4 8 8 4 6 6 6 6 6
Poids. ... .| deTeau (kilogrammes)............... 11.350 1h.000 13.600 »wL.No 1h.000 »m._m.o 15.140 »m..uwm 13.600
du combustible (kilogrammes). . ....... 5.400 5.900 4 6.350 5.440 7-200 6.310 6.350 9.070
Nombrederoues....covvuviiviinnn .. 8 8 8 8 8 8 8 8 8
Diamétre des roues (mélres)...........oooeonnn.... 0,838 0,9tk 0,965 0,9k0 0,914 0,838 0,914 0,838 1,016
Tender.... Empattement tolal des roucs (métres)............... 4,750 k77 4,816 4,175 ’ ” “ £,865 "
Poids vide avec agrés (kilogrammes)....... .. 13.150 16.760 4 13,130 12.980 11.610 13.280 1h.ga0 17.330
en charge compléle (kilogrammes).. . . .. 29.900 36.660 30.350 326.50 3a.b20 3h.000 34730 36.410 39.go0
Disposition spéciale pour le passage des courbes. . ...... Bogies. Bogios- Bogies. Bogies. Bogies. Bogies. Bogies. Bogies. Bogics.
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46 EXPOSITION UNIVERSELLE DE CHIGAGO.

TasLeau E. — MACHINES-LOCOMOTIVES POUR VOYAGEURS
ET MARCHANDISES (vom NORMALE ).

(Machines non compound.)

MACHINES A 6 ROUES AGGOUP

LEES

TYPE TEN WHEELED.

Etats-Bnis. ' Etats-Unis.

TYPE MOGUL.

Pays de provenance . . .v.ovvveniiiiiiannn Etats-Unis. l Etats-Unis.
Exposant Baldwi 1 C(mktg Bailimore Baldwi
POSBIT . ¢ v et i vt aldwin, gg?mné(;;;e.z and Ohio RR. ; aldwin,
Constructeur.. ..ovvvvv e, Idem. i Idem. Baldwin, | Idem.
Baltimore
Réseau auquel la locomotive est affectée. . ... .. % S ualﬁd V?é;llzrn ; " ang}‘;{;ﬂ"ﬁzn ; "
. T . . v Voyageurs v 1 V
Service auquel la locomotive est affectée. ...... {et m:lfliixu({iies. et magclfandises. et m:xf}ilel;ldisses et m:gcalﬁa?&;es
: 2 ' 3 &
Longueur (mélres) . .............. 3,045 3,050 2,896 1,878
Grille..{ Largeur (métres)................. 0,857 0,850 1,041 0,873
Surface (métres carrés). . .......... 2,60 2,60 3,01 1,64
Longueur intérieure (métres).. ... ... 3,045 3,050 2,896 1,878
Largeur intérieure en bas (met‘res).. 8,057 0,850 1,041 0,873
en haut (métres). 1,460 u 1,359 1,h55
Foyer.. Hauteur da ciel ( & Pavant (mdtres). 1,770 1,915 1,475 1,880
au-dessous 4 Tarriére (me- _
de la grille tres)......... 1,430 1,565 1 395 1,850
Nature do métal...... e Acier, Acier. Acier. Acier.
Diamétre moyen (métres).......... 1,575 1,626 1,534 1,530
Corps Epaisseur de la tole (métres)........ 0,016 0,0145 0,0145 0,0145
cylin- ( Naturedumétal . ................ Acier. Acier. Acier. Acier.
drique. | Hauteur de 1’axe au-dessus du rail (met.). 2,380 2,465 2,h00 2,005
Timbre (kilogrammes)............. 11,24 11,2l 11,60 11,24
Boite § Longueur intérieure (métres)....... 1,960 n u 1,880
a fumée. ( Diamétre intérieur (métres)........ 1,575 ] 1,580 1,630
Nombre.....oovviiiiivnninnnens 223 a7 210 2kt
Longueur entre les plaques iubu-
Tubes. . laires (métres). .. .onveunenennn. 4,032 4,090 3,962 3,480
Diamétre extérieur (métres) ......... 0,057 0,057 0,057 0,051
Surface { du foyer (métres carrés)............ 17,19 16,70 12,58 12,77
de des tubes, & Pextérieur (méires carrés).| 169,26 166,40 149,39 136,56
chauffe { gotale (métres carrés). oo eeeunenen 186,45 183,10 162,97 149,33
Epaisseur des longerons (métres).. . 0,110 n 0,102 0,103
Chéssis. Ec;r::)ment intérieur des longerons (me- 1,002 u 1,041 1,110
Longueur totale de la locomotive (mét. ). 10,820 n 10,850 10,400
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e |
MACHINES A 6 ROUES AGCOUPLEES
TYPE TEN WHEELED. TYPE MOGUL.
Pays de Provenance ... ... ...t Ttats-Unis. ' Etats-Unis. ‘ Etats-Unis. Fitats-Unis.
) Caoke Ballimore ‘
Exposant............. it ae e Baldwin. lcoz(;r;zige and Ohio RR, ; Baldwin.
Constructeurs. v« vvuvvnunns. e Hden. | Hdem. | Baldwin. I Idem.
R 11al . fr 3 Bz\lltiz)nore Baltimore
éseau auquel la locomotive est affectée....... and Ohio 3 : }
q . South Western. and Obio RR. '
. . 5 Voyageurs Voyageurs Voyageurs Voyageurs
Service auquel la locomolive est affectée. . . ... {et marchandises. | et marchandises. | et maxycligahdises. et mal"'c!;‘andises.
1 2 3 4
Mouve- Diamétre des cylindres (métres).. ... . 0,508 0,533 0,508 0,483
ment | Course des pislons (métres)......... 0,610 0,660 0,660 0,610
et Entre-axe des cylindres (métres)..... 2,185 y 2,210 2,135
d‘i?nbu‘ Longueur de la bielle motrice (métres). 2,860 2,883 2,825 2,220
1on. Systéme de distribution............ Stephenson. | Stephenson. " Stephenson.
Nombre total des roues....... e 10 10 10 8
de roues accouplées. . ..... 6 6 6 6
Empatte- rigide (métres).......... 3,810 3,937 2,083 4,699
ment ( lotal (métres)........... 7,090 7,214 7,110 7,165
des roues molrices au con-
Roues..{ Dia- tact (métres).......... 1,422 1,575 1,024 1,ha9
mélre ) des roues de support au con-
tact (métres).......... 0,660 0,763 0,762 0,764
. Bogies Bogies
Disposition spéciale pour le passage des et suppression | et suppression
. des boudins des boudins :
courbes.. .. ... il Ceereaae Bogie. des Toues dos roucs Bissel.
accouplées accouplées,
. d’avant. d’avant.
) total de la machine en ordre de mar- ‘ .
Poids. .} che (kilogrammes).........ovu.. 57.580 62.620 57.810 bg.glho
adhérent (kilogrammes) ........... 45790 46.250 46.020 bi.b1o
Frein
. ‘de ' American €° . New York
Types. . ... e, e s““}‘r’gﬁbm' y ¥ Al Beake e,
s Westinghouse
Frein. . sur le Eeuder.
ombre de roues enrayées......... . " "
Nombre d ‘ yé 6 : -
Poids | de eau (kilogrammes). ... 13.250 1h.000 13.250
du combustible (kilogr. ). . . 5.440 5.900 5.4k0
Nombre de roues.. .veveveennnn.ns 8 8 8
Diamétre des roues (métres)........ 0,838 0,838 0,838
Tender. { Empattement total des roues (métres). 5,080 4,800 v
Poids | Vide avec agres (kilogr.). . . 1l.070 16.800 16.550
en charge compléte (kilogr.).| 32.760 36.700 35.200
Disposition spéciale pour le passage v -
des courbes.......... Creereraas Bogies. Bogies. - Bogies.
e e —————
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MACHINES A 6 ROCES

TYPE MOGUL.
e ———— e ——

TYPE TEN WHEELED.

MACHINES A 8 ROUES ACCOUPLEES

TYPE CONSOLIDATION.

TYPE 12 WHEELED LOCOMOTIVE.

Comirss 16,

Pays de Provenance. ... e.........coevnen vonavniieieaensaaennaosl  Ktats-Unis. Ftats-Dais. Etats-Unis. Ftats-Unis. Etats-Unis. Etats-Unis. Etats-Unis,
o Brooks Piutsburg Richmond Rogers Brooks Schenectad; OBSERVATIONS.
Exposant. . .vevvuntivniiiniiii i o o [HoK Porterand o} g BHobke locomotive Works. | Jocomotive Works. | locomotics Works. | locomotive Works. | Tocomete Woke. 0
Constructeur . et et it i Ildem. Tdem. Idem. Idem. Idem. Idem, Hdem.
Réseau auquel la locomotive est affectée. .................... . f Great Northern, o Ehw_w_.‘_:e. m:u ¥ w;wm M wois Central, | Great Northorn. c:?%&ﬂm Iron
Service auquel Ia locomotive est affectée. .....................cooo. | Marchandi Marchandi Marchandi Marchandi Marchandi Marchandi Marchandi
1 2 3 & 5 6 7
Longueur (Metres).. . ..o..vvvnvreenerneneriunaesaans 1,390 2,489 2,138 2,410 3,089 2,895 3,060
Grille.....{ Largeur (métres)..........covuureeraennens . 0,930 0,813 0,873 1,650 0,849 0,813 1,050
Surface (metres carrés). . ..vuverernii i, 1,35 2,03 2,13 2,541 2,63 2,35 3,21
Longueur intérieure (métres)........oovvveneeeiiin., 1,390 2,489 2,138 9,20 3,089 2,895 3,060
L ntieh en bas (métres)....... 0,930 0,813 0,873 1,050 0,847 0,813 1,050
ongueur Intérieure.. «« oo usuvs en haut AEw:,omv o 0,930 1,370 " " 1,321 1,560 ]
Foyer..... & Tavant (métres) . 1,280 1,600 [ u H,mwo 1,550
Hanteur du ciel au-dessus de lagrilled | .~ ", N 1,499 ’ ’
4 P'arriére (métres) . . . 1,280 1,200 " ] 1,770 1,480
\ Nature damétal.........ooviiiiiiia.t . Acier. . Acier. Acier, Acier. Acier. Acier. Acter.
Diamétre moyen (MELres)..uen v neeenenenenneennens 0,998 1,473 | 1,73 1,502 1,575 1,727 1,829
mwwmmmmcn de Ja téle (meétres)........ .ot 0,0095 0,013 et 0,01 0,013 0,014 0,015 0,016 |0,026¢cto,0175
e.:MM“,._-.m:a Nature dumétal......o.oviiiiiiiiiiiii i, Acier. Acier. Acler. Acier. Acier. Acier. Acier.
¥ qne. Hauteur de I'axe av-dessus du rail (métres)............... 1,618 2,172 2,180 2,3ho 2,394 2,150 2,500
Timbre (kilogrammes)........ e 9,85 ©19,65 11,20 11,24 11,60 12,65 19,65
Boite Longueur intérieure (métres). . . e Ceeenenes " 1,575 4 1,980 1,783 1,575 1,525
4 fumée. | Diamélre inltérieur (MALres). oo ovevvrrnneernereunnn .. 1,000 1,473 " 1,5h2 1,570 1,795 P
Nombre. o ove oo iiainniiniiiniiriiiieriuninnnes 100 312 220 238 236 abo 280
Tubes. . ...{ Longueur entre les plaques tubulaires (mélres).o........... 2,735 3,380 w_qmo 3,880 3,607 4,190 h,090
Diamétre extérieur (métres).....ovvvuss e 0,091 0,051 0,051 0,051 0,031 0,057 0,057
Suck du foyer (métres carrés) . e 6,60 19,45 12,36 14,39 15,60 17,84 17,62
de :o_mn””on.a des tubes, 4 Pextérieur (métres carrés) ...ovveevvnaeiin.s 43,66 14,50 130,80 1hg,20 135,08 189,12 205,55
totale (matres carrés).. .vovunn.. 53,26 136,95 143,16 161,59 150,68 206,96 213,17
@mammo—_« des longerons (méires) AN #082 0,095 " " " 0,095 "
Chéssis,...{ Ecartement intérieur des longerons (métres) .............. " 1,073 " ] I 1,073 '
Longueur totale de la locomotive (métres) Ceeeienaas 8,330 10,700 i 11,260 " 11,840 "

4

IMPRIMEME XATIONALE.
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0 EXPOSITION UNIVERSELLE DE CHIGAGO. MATERIEL DES CHEMINS DE FER.

MACHINES A 6 ROU& ACCOUPLEES MAGHINES A 8 ROUES ACCOUPLEES
j— e —
TYPE MOGUL. TYPE TEN WHEELED. TYPE GONSOLIDATION. TYPE 12 WHEELED LOGOMOTIVE.
e e——— - —m— — - - .
Pays de Provenance. « v vuveu s vt enteanes i Fitats-Unis. Eitals-Unis. Etats-Unis. Titats-Unis. Etats-Unis. Eitats-Unis. Etats-Unis.
. R o Brooks Pittsbu Richmond Rogers Brooks Schenectad, OBSERVATIONS.
Exposant......coviieiiiiniiiiiiiitiiiiii i i s e oo LK, Porterand G Tocomotive. Warks, Jocomolive Wozks. | Tocomotive Works. | Tocomotics Works. | locomotive Works. | Tocotis a<o«,,_»m.
Constructeur . . . .. .. N Tdem. Idem. Hem. Idem. Idem. Idem. dem,
Réseau auquel la locomotive est afectée. . ..o vnen et v Great Northera, ~ Q__nw..”m.w_s_wmw:au m__w_m%a _ﬂ_wn m Tllinois Central. | Great Northern. cn_sw_mpmmu. Tron
Service auquel la locomotive est affectée. . ............oooiiiiii i) Marchaudises, {archandi Marchandi Marchandi Marchandi Marchandi Marchandi
s s 3 4 5 6 7
u
Diamétre des cylindres (métres). .. ..ooovvoiev il 0,356 0,483 0,457 0,508 0,523 0,508 0,559 ) On supprime en outre,
. \ . dans les machines & 6 roues
Mouvement § Gourse des pistons (métres). . ........... e 0,508 0,610 0,610 0,610 0,610 0,660 0,660 accouplées , les boudins des
el Enlre-axe des cylindres (métres PO 2,050 3,18 2,185 2,185 2,185 2,197 2,185 Mﬁ_v.___mwme%mﬁ.mﬁ“wwhmﬁu
distribution. | Longueur de la biclle motrice (métres) . e 1,933 3,160 2,665 2,883 n 2,515 2,580 ?u_az.mw“um mwwmﬁsuwzguﬁ_%
e i " o . B roues intermédiaires o
Systéme de distribulion .. ... o o " Stephenson. Steph Stepl Steph Stephenson. Stephenson. | voues motrices. oot
Noml total des romes. ... ...t e 8 8 10 10 10 13 19
ombre. ... X
de roues accoupldes. ... ...l 6 6 6 8 8 8 8
_wEE:oEoEﬁ rigide (MSLFES).. oo vt 3.710 li,270 1,625 4,267 5,108 2,945 h,79h
Roues. . . .. ~ total (MBLPes) e v v v e v v 5,540 6,559 6,400 6,603 7,437 7,695 7,780
Diaméire { des roues motrices au contact (métres).... ... 1,118 1,397 1,422 1,270 1,435 1,397 1,372
... w des roues de support au contact (mélres). .. .. 0,660 0,762 0,711 0,762 0,838 0,762 0,711
Disposilion spéciale pour le passage des courbes....oov.vc.ty Bissel. Bissel. Bogie ), Bissel (1), Bissel @, Bogie ™. Bogie M.
Poids total de la machine en ordre de marche (kilogrammes). .. ... 23.100 .~ 53.5oo 47.850 57.594 63.158 70.730 © 76.620
T adbérent (Kilogrammesye. . v v e i it ie i 19.500 £6.300 38.900 50.303 54.556 61,665 63.020
. New York Haberkorn . —_— New York New York
Frein hq@om. e L E I " Air Brake 6 Air Brake. " W mm_.:_mrc:mm. Air Brake C°. Air Brake C°.
Nombre des roues enrayées.. . c.o.vevieeviiiee i, 4 6 6 o 8 8 8
! Poid de Teau (kilogrammes) .. .........ooaones 6.060 15.1k0 11.360 12.950 13.475 15.140 13.250
{ Doids...... . 5 - -
du combustible (kilogrammes). . ........... 1.090 7.290 m.m\o 5.500 6.4oo 7.250 5.8g0
NomDbre de rOmeS. v v ven e ennsiinrnnanronioennnens 8 8 8 8 8 8 8
o Diamétre des roues (MEres). . .vvvvveereneriereienons 0,610 0,838 0,838 0,838 0,914 0,838 0,838
Tender.... Empatlement total des roucs (mélres).......o.vuvuenne e 3,760 4 v " 4,570 v 4,hq0
Poids vide avec agrés (kilogrammes ceen . 5.680 11.610 .110 12.650 15.195 1h.790 14.150
"TTT] en charge compléte (kilogrammes).... ... ... 12.830 3li.000 38.340 30.670 37.180 33.190
\ Disposition spéeiale pour Ic passage des courbes. . .. Bogies. Bogies: Bogies. Bogies. Bogies. Bogies. Bogies.
\s!
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(Machings compound. )
A 6 ROUES A 6 ROUES A 6 ROUES i
ACCOUPLEES, ACCOUPLEES. A 8 ROUES ACCOUPLEES, TYPE CONSOLIDATION.
ACCOUPLEES. TYPE MOGUL. 1SPE 10 WHEELED.
Pays de Provenance . .v.e.veneeaenr e Allemagne. Etats-Unis. Etats-Dnis. Fitats-Unis. Litats-Unis. Fitats-Unis. Ftats-Unis.
i Pitsburg ) ; ; Rhode Island Schencelad .
R T F. Schichau. Tocomotive Worls, _uze_,m Tocomotive Works. | Brooks locomotive <<c;.m.“ _onou.h_ma,aﬂ_._s, Locomotive. m.o%uwm. Baldwin.
COnSITUCLEUT: « + v v vt ettt ieteeneeennanenannrannnnnn Idem. Idem. | Idem. Idem. Idem. Idem. Idem.
Réseau auquel la locomotive est aflectée . ..........o.... fitat prussien. Columbus and Toleds ” and .,_W_.mmﬁw__m“m,r erm, Great Northern, Line. Mohawk and Maloze. Tlinois central.
Service auquel la locomotive est affectée................. handi Marchandi Marehandises. Marchandi Marchandi Marchandi Marchandises.
1 2 3 i 5 6 7
Longueur (métres). .. ....... . 1,480 2,743 2,438 2,896 2,720 2,748 2,711
Grille. ... .{ Largear (métres)........ocvviniienennnn 1,030 0,822 0,877 0,813 0,863 1,051 1,060
Surface (métres carrés)....... .. 1,63 2,29 9,14 2,35 2,35 2,89 2,88
Longueur intérieare (métres). .. .oovnvvenn. 1,480 2,743 2,438 2,896 3,720 2,748 2,711
e en bas (mélres). ....... 1,030 0,823 0,877 0,813 0,863 1,051 1,060
Largeur iniérieare N
F en haul (métres)....... “ v ] 1,b17 V] 1,456 ”
oyer..... N i [
¥ Hauteur du cief au-{ & avant (métres)....... 1,350 " I 1,713 V] 1,493 1,613
dessusdela grille.{ a Parritre (métres)...... 1,350 u ] 1,637 u 1,431 1,563
Nature dumétal. ..o vovvvniinnn et Cuivre. Acier. Acier. Acier. Acier. Acier. Acier.
Diamélre moyen (mélres).. . .. AT 1,350 1,702 1,320 1,600 1,505 1,575 1,hge
mwmmmmm:w de la tole (métres). .. veeniiint 0,015 0,014 0,011.3 0,014 0.014 0,013-0,014-0,016 0,013
c :mw_‘mmce Nature du métal...... . e u Acier. Acier. Acier. Acier. Acicr, Acier.
y ane: Hauteur de 'axe au-dessus du rail (métres).. . . 1,980 2,140 " 2,388 V] 2,335 14
Timbre (kilogrammes) . R 7 13,65 12,65 13,65 19,65 19,65 12,65
Boite Longueur intérienre (métres). «.ovvvu.nnnns " ’ I3 1,676 1,753 1,746 "
a fumée. Diamétre intéricur (métres). . covevevnenn.s u 1,558 " 1,400 1,631 1,631 1,512
NOMIDEC. v v et v et ereieereesiraraneanes 182 232 186 aol 246 301 194
Tubes.....{ Longueur entre les plaques lubulaires (mélres). 4,450 3,315 3,660 3,530 4,166 3,632 4,146
Diamétre extérieur (métres). e 0,050 0,051 0,031 0,057 0,051 0,051 0,063
du foyer (métres carrds e 7,70 1h,96 10,45 16,45 ! 15,63 15,67
m%”ww_mm.n des tubes, & Pextérieur (métres carrés)....... 113,30 121,79 108,51 131,88 “ 174,47 158,82
° totale (metres carrés). o oeeeevesvuonuennes 121,00 136,75 118,97 168,33 " 190,10 174,49
Epaisseur des longerons (mélres)........... 0,035 0,090 " 0,095 " 0,106 0,095
Chassis. . . .{ Ecartement inlérieur des longerons (mélres) . . 1,akho 1,073 1,073 1,073 " 1,063 1,073
. { Longueur totale de la locomotive (métres). . .. n ’ Trtho 10,130 10,71h 11,000 17,60 (avec tender.)
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54 EXPOSITION UNIVERSELLE DE CHICAGO. MATERIEL DES CHEMINS DE FER,
A 6 ROUES A 6 ROUES A 6 ROUES )
AGCOUPLEES. AGCOUPLEES. A 8 ROUES ACCOUPLKEES, TYPE CONSOLIDATION.
ACCOUPLEES. TIPE MOGTL, TIPE 10 WHEELED,
— —_ — ——
Pays de provenance. .. ......eveeiuiiueaneninererannanenenss| - Allemagne, Etats-Unis. Etats-Unis. Etats-Unis. _ Etats-Unis. Titats-Unis. _ Etats-Unis.
. Pittshi . - Rhod
BXPOSANE « v v v v v enis e F. Schichau. locomotive Thoks, Mwaer locomotive Works. | Brooks locomotive Works “ monaswzwwm«ﬁmwr wosmhwmdwnﬁw? M Baldwin.
COMSEPICERUR. ¢ « 4 o v vt vttt e et ettt te e ittt e Idem. Tdem. _ Tdem, Idem. Hdem. Tdem. Idem.
Résean auquel Ia locomotive est destinée.................ovvue Etat prussien. Columbus and Toleb. " and ame,w__mam_wmﬁ:; o, Great Northern. Dollar Line. Mohawk and Malone. Ilinois central,
Service auquel la locomotive est destinée. ...l Marchandi: Marchandi Marchandis Marchandises. Marchandi Marchandi; Marchandises.
1 2 3 ] 5 [ 7
Diaméire des erlind . HP.ovvenne. 0,60 0,483 0,457 2,330 0.356
iamétre des cylindres (métres).. ..  BPeeevnnnn... 0,650 0,737 0,7l o:\.m.o 0,600
Mouvement | Course des pistons (métres)......ovvuvinenennan.n. 0,630 0,660 0,610 “:.HMN 0,610
Lot Entre-axe des cylindres (métres). ...vovuvuuiiiuuen 2,030 2,235 4 ’ 1]
distribution. Longueur de la bielle motrice (métres)............... n " " 3,277 3,067
Systéme de distribution. . ..vovveviiein i, Schichau. Colvin. Brooks. Brooks. Vauclain.
Nombre total des roues......ovvvevrverrrennanan 6 8 10 10 10
Nornbre de roues accouplées. . .......ovevuininn.... 6 6 6 8 8
Empattement rigide AE@_E&. e rebe e, 3,400 h,013 2,438 ly72b 4,591
Rouss Empatlement total (melres). ..o vuveieruvnennnarn. 3,00 6,25 7,048 7,010 6,034
""*"] Diamétre des rozes motrices au 8:5; ?EM:.%V e 1,330 1,022 1,hi2a 1,397 1,499
Diameétre des roues de support au contact (métres)... ... o 0,711 0,711 0,762 0,762
m Bogic et suppression
Dispositions spéciales pour le passage en courbes....... o Bogie. ‘.5 boudins des roues Bissel. Bisscl. Bissel. Bissel.
\ accouplées d’avant.
total de Ja machine en ordre de marche (kilogrammes).. . 38.260 52.686 46.250 66.650 58.700 67.560 61.570
""" adhérent (kilogrammes). . v.veriiniiiiiiiiiniiines 38.260 145.568 34.685 58.943 53.600 57.850 54.670
Westinghous Weslinghouse. New-York. " Am. Brake
Types o esting 6 ! ! ) et Westinghouse.
Nombre de roues enrayées.. . coooverineenniiinnen., [ 6 6 8 8 8 8
Poid de eau (kilogrammes)............... 13,000 3.630 1h.000 1h.200 14,200 1h.900 1h.900
ouas- du combustible (kilogrammes)......... h.ooo " S.dko 7.250 " 7.250 4.890
Nombre de roues. 6 8 8 8 8 8 8
Diamétre des roues (metres).....v.vuvnrvuenninn .. 0,980 0,838 0,838 0,838 0,838 0,838 0,338
**{ Empattement total (métres).............oviiia.ns 3,300 " y " n 4,661 5,131
Poids vide avec agrés (kilogrammes).......... " 13.058 12.950 11.610 ” 15.870 16.650
""7"""| en charge complite AE_%EEE%V e ] 32.554 \\. 8h.o00 34.000 38.268 36.680
i Dispositions spéciales pour le passage en courbes........ [ Bogie. Bogic. Bogie. Bogie. Bogie. Bogie.
P
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MATERIEL DES CHEMINS DE FER.

?:Em:mv ET POUR TRAINS DE MARCHANDISES-FORTES RAMPES.
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(Vo normale.)
MACHINE MACHINE MACHINES-TENDERS POUR TRAINS DE BANLIEUE ET METROPOLITAINS
GOMPOUND SPECIALE o
& POUR LIGNES
10 BOUES ACOOUPLEES a i X 6 ROUES ACCOUPLEES. ncz.“,o.::v
type Decapod. profil accidenté, & 10UBs AccouPLEEs. fi nouss >wne=3_§w.
Pays de provenance. ......iiieiiiii i e Etats-Unis. Etats-Unis. Etats-Unis. fitats-Unis. France. France, Etats-Unis.
X i s ook i6té Gocidtd OBSERVATIONS,
mﬂuoga_. et e et e .. Baldwin. w Wvﬂunwwnnnmﬂm_m.w Porter and C°. w 3 Ecorye.w? £ m.cem mq . P vcs_...;_eu M Rhode Island C°.
ConstrtCletr. « v v v v ve i i i Tdem. _ Tdem. Idem. | Idem. Hdem. _ Tdem,
Chicago
. . ‘ New-York , Lake . 2 Elevated
isea a d 11N .. A 3 “ " t 1 - -Orléans. ¢
Résean auquel la locomotive cst affectée . . Erie and Western. M w zozrmwmzvnam? Ouest frangais. Paris-Orléans w de Chicago.
Service auquel la locomotive est affectée. ...........ooviii. .. Marchandi Marchandi Trains légers. Banlieue. Banliene. Banlieue, Métropolitain.
1 2 3 4 5 6 7
Longueur (métres) e, .. 9,344 1,854 0,701 2,590 1,hgo 1,700 1,473
Grille, ... .{ Largeur (mefres).....ovvorenueiriennneiinnnnns a,hga 1,016 0,813 0,813 1,024 1,010 1,083
Surface (métres carrds) PN . 5,84 1,88 0,61 2,10 1,98 1,93 1,60
Longueur inlérieure (mlres). .. .ovvviunvnn. . 2,364 1,854 0,751 2,590 1,190 1,700 1,473
Hauteur du ciel a Tavant (métres)...... . a2,hg2 1,016 0,813 0,813 1,084 1,010 1,083
F au-dessous de Ta grille | & Parritre (métres).. . . . . ] n u 7 1,060 1,010 "
oyer. .. .. .
¥ o en bas (métres)....... .. 1,372 1,448 0,813 V] 1,650 1,936 "
Largeur inléricure. . . . X c
en haut (mélres)...... .. 1,270 1,448 0,660 u 1,450 1,496 "
Nature du métal.e v v ovuneiiiniin i, Acier. Acier. Acier. Acier. Cuivre. Cuivre. Acier.
Diamétre moyen (métres).. ..o vvueiieno.. . 1,892 1,118 0,771 1,493 1,930 1,300 To1,718
c Epaisseur de la téle (meétres). o vovvveneneananon..s 0,019 0,005 0,0063 0,0127 0,015 0,016 0,011
c .::mh_..mumco Nature du métal. . .vvviivnniviiiiiiiininan., Acier, Acier. Acier. Acier. Fer. Acier. Acier.
! que- Hauteur de I'axe au-dessus du rail (métres). ... .. .. " " 1,067 1] 2,165 2,355 "
Timbre (kilogrammes). . « oo vvvviiivniienn . 12,65 " 9,80 12,65 10,00 13,00 12,65
Bolte Longueur intérieure (mélres). .. ........ovvn. . 1,737 ,067 4 1] 0,810 0,900 1,067
& fumée. | Diamétre inlérieur (mtres).....v.vveveenevnnvnens 1,932 1,206 4 1,510 1,920 1,390 It
NOMBIC. 1 v e e evee e et eeeeaeaeaeeannaennn 354 106 48 250 203 209 188
Tubes.....{ Longueur entre les plaques tubulaires (métres).. . . - 3,660 9,431 1,319 3,395 3,30 3,750 1,981
Diamétre extérieur (métres)....ovevvvuinon. s . 0,051 0,051 0,064 0,051 0,045 0,043 0,038
du foyer (melres Carrés). . vuveevuevierrerae saenuan 21,76 " 1,920 15,49 7,57 12,00 7.4
gwﬁ:.“m,o des tabes, a I'extérieur (mélres carrés)......... .. 205,36 " 701 134,90 88,61 105,87 68,54
totale (metres carrés). o vve e v nar i eiiieiianns .. 237,19 " 8,93 150,39 96,18 117,03 75,68
mv&mmnsn des longerons (melres). . covveiviinniiinn " " § “ 0,025 0,025 "
Chassis. ... { Ecartement intérieur des longerons (métres)........... " " ! " ] 1,710 ]
" [ Longueur totale de la locomotive (métres)............ Hm,bo?iwim:mo_.vv " 2,845 ] 8,530 10,000 1]
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MACHINE MACHINE MACHINES-TENDER POUR TRAINS DE BANLIEUE ET METROPOLITAINS
COMPOUND SPECIALE
a POUR  LIGNES COMPOUND
10 ROUES ACCOUPLEES a ) X 6 rouks AccourLEES. a

type Decapod. profil accidentd, 1 BOGES ACGOUPLEES. L NOURS ACGOUPLEES.
ﬂmww de PrOVOIIAMNCE . « v s v e e taesraannsrassansenssisonanes Etats-Unis. Yitats-Tnis. Etats-Unis. Etats-Unis. France. France. Ftats-Unis. OBSERVATIONS
R S Baldwin. s | P a0y ek, | trumenis oy botge, | Nhode Tolaud €2, )
GODSIPICLEUL . o v v e e v et iniee st srnnennnnnneransnnnss Idem. _ Idem. Hdem, | 1dem. Tdem. dem, _ Idem.

, . L, - . Chicago . X 3 Elevat
Réseau auquel la locomotive est affectée. .......... ..ol w nuwﬁwm.ﬂ%;sﬂ_ M .. " w ziszwwﬂ_?&me. Quest frangais. Paris-Orléans. w o mﬁammP
Service auquel la locomotive est affectée. ............. .ol Marchandi Marchandi Trains 1égers, Banticue. Banlieue. Banlieue. Métropolitain,

1 s 3 i 5 6 7
. . \ HP 0,406 . HP 0,330
Diamétre des eylindres (mélres).. oo vevnnniinnn.. 2 ’ 3 0,178 0,45 0, 0,450 '
] ( 2P 0,686 3 de 0,279 517 ,457 ,430 s BP 0,533
Zoimyio:” Course des pistons (métres).........oovviuiiinn.., 0,74 0,300 0,305 0,610 0,600 0,650 0,457
e . .
e -3 : P 1,333 5
distribution. Entre-axe des nﬁ_._amamm ?:m:.amv ] 2,260 " ) s " 0,650 0,980 "
Longuecur de la bielle motrice (métres)............... 2,099 0,762 1,333 " " 2,00 "
Systéme de distribution.. ... .. .ol Vauelin, Stephenson. Stepk Stepl Stephenson Joy. Batchelor.
/ Nombre total des roues.. . ..o vvvrvriinerinenenn.. 13 8 6 14 6 6 8
Nombre de roues accouplées. . ............ .. . 10 8 4 6 6 6 I3
Empattement rigide (métres). ............ooiiul 6,045 1,320 1,002 4,570 h,h50 4,550 1,524
Rous. . ../ Empattement iotal (métres)................. . 8,306 8,338 2,667 10,897 4,h50 4,550 4,193
Diamétre des rones motrices au confact (métres)........ 1,270 0,813 0,760 1,600 1,510 1,500 1,118
Diamétre des roues de support au contact (mélres). ... .. 0,762 V; 0,657 0,762 "o ° 0,711
X ) A Poce!
\ Disposition spéciale pour le passuge des courbes......... Bissel. Bogie. Bissel. Bogie. o .«mc_mw_m w%.mMFm: Bogie.
Poids total de la machine en ordre de marche (kilogrammes).. . 88.451 36.287 9073 75 296 41.600 " a7.260
adhérent (kilogrammes). .. .. ...l 78.010 36.287 5.897 46.266 41.600 1] 19.524
?&:i...ﬁ j%mm .. . 0 " y Westing} Westingh Wenger. 4 vide.
~ZoSE,omcnozmmmsaw&om..........I...Z........ o " 4 6 6 6 4
{ Poids de P'eau (kilogrammes)................... 16.500 6.300 700 9.100 b.o00 4.800 "
du combustible (kilogrammes). e 8.460 3.000 4 4.300 1.300 1.800 "
Nombre de roueS. v v v o v v v e ereeennerennnennnnn 8
Tender. Diamétre des roues (métres e 0,838
’ Empattement total des roues (métres)....ovovuenni.. 5,080 Machine- Machine- Machine- Machine- ‘Machine-~ Machine-
“Poid vide avec agrés (kilogrammes e 15.600 tender- lender. tender. tender, tender. tender.
7% 0 en charge compléte (kilogrammes)........... ho.560
Disposition spéciale pour le passage des courbes........ Bogie,
i N
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Exposant. . . .

Constructeur .

Pays de provenance .. ..ovv ittt

Réseau auquel ia locomotive est affectde. . ... ...

Service auquel la locomotive est allectée. ... .. ..

@
.
_
m

MACHINES POUR MANOEUVRES ET MANUTENTIONS.

Allemagne.

Chemins de fer royaux
de Prusse.

Heuschel’s Sohn,

Chemins de fer roy
de Prusse.

Maneuvres.

Grille.. ...

Foyer.. .. w
Corps
eylindrique.

Boite
3 fumée.

Tuabes.. ...

Surface
de chaufle

Ghissis.. . .

Longueur (mélfres).............
Largeur (métres)..............

Surface (métres carrés) . ... .....

Longucur intérieure (métres). ... .

Longueur intérieure. .. ....v...s

Hauteur du ciel an-dessns de Ja grille

Nature du méial.......oovvernnnn,

Diamélre moyen (métres)...........

4 . s B
Epaisseur de la téle (métres)........

Natare du métal.....o.oovvnn,

Hautear de P'axe au-dessus du rail (mélres

Timbre (kilogrammes).. ... oouu....

Longueur intérieure (métres).. ... ..

Diamétre intérieur (métres)........

Nombre...ooveveevnninennaann,

Longuecur entre les plagues tubulaires

Diamétre extéricur (métres)

du foyer (métres carrés).......uut
des tubes & Pextérieur (métres carrés)

totale (métres carrds) . .oovvvnninn

\

i R
Epaisseur des longerons (métres) ... ..

Ecarlement intéricur des longerons (métres) .

Longueur lotale de la locomotive (métres)

en bas (métres). .
en haut (métres).

ATavant (métres).

(métres)..........

a arriére (métres).

Cuivre,

1,106

0,012
Acier.

1,860

12,0

131
U
0,046
4,80
56,30
61,10
0,010
1,280

8,300

— Elals-Unis. fitats-Unis. Ftats-Unis, Titats-Uni
M Schencotady. Brooks. Baldwin, Porter and C°. .
— e, o, Lo, OBSERVATIONS.
“ “ Great Northern. " "
Manoeuvres, Manceuvres. Ma M
. 3 [ 5
2,043 2,849 1,2l9 0,917
0,860 0,813 0,83 0,686
2,10 0,02 1,09 0,63
2,443 2,489 1,209 0,917
0,860 0,813 0,873 0,686
1] [ " "
] " 1] 1,017
[ " I "
Acier. Acier. Acier. Acier.
1,23 1,473 1,098 0,806
0,013 v 0,0095 "
Acier, Adier. Acier. Acier.
n n n "
10,54 19,65 ;th . "
" n n v
" y " 0,800
300 180 117 66
3,353 3,378 3,821 2,310
0,051 0,057 0,051 0,04l
12,19 13,39 5,07 3,34
106,60 106,03 61,31 20,44
118,79 119,41 66,98 23,78
L u ] ]
" " 1] 1]
15,67
avec lender, 4 9,450 4
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MAGHINES POUR MANOEUVRES ET MANUTENTIONS.

Pays de provenance . . ... o.vuerinnins. e e Allemagne. — Ftats-Unis. Etats-Unis. fitats-Unis. Ltats-Unis.
Chemins de f i .
EXpOSREt. e e everanrianinnainns “ 0 0o Jor rop “ Schenectady. Brooks. Baldwin. Porter and €. OBSERYATIONS.
CONSEPUCERUL « ¢ v v v v vvevevenannnns ceeiieeeeeiicee e | Heuschel's Sobn, | Idem. Idem. Idem, Idem.
Réseau auquel la locomotive est affectée. . . e, . w n_asmm” wm._u.mn.q%s ” p Great Northern. " "
Service auquel la locomotive est affectée. . . e RN . Manceuvres. M I 1 . .
1 2 3 4 5
!/ Diametre des cylindres (metres).....ovvueviineinriiiiiiiiiias 0,350 0,457 0,483 0,356 0,299
Mouvement Course des pistons (MeIres)ee « vvvvnvueeniirenrnenneaeaenes . 0,550 0,610 0,660 0,610 0,355
et Entre-axe des cylindres (métres).....ooovveniniiiin . 1] i " 2,058 "
distribution. Longueur de la bielle motrice (métres).....oovvevnerveianinannn, v " " 2,310 a
Systéme de distribution......... e e Allen. Stepl Stephenson Slephenson. Stephenson.
! Nomb total des TOUES. v e vrriieeraaaanion . . 6 6 6 8 6
ombre. . . .
des roues accouplées... .o veeereriiii s e 6 6 6 A A
rigide (métres). e . 3,000 3,353 3,251 2,134 1,373
Empattement . ars
Roues.. ... total (MBLres).s euvuvrneneennareanneenienniaeans 3,000 3,353 3,951 1,118 3,720
. des roues motrices au contact (métres).. .. ....... . 1,080 1,395 1,345 0,660 0,838
Diamétre . . . .
des roues de support au contact (mélres) ... ..oouenn “ " 1] 0,610 0,508
Disposition spéciale pour le passage des courbes.ovo.ovenevnontn . o ° o Bissel. Bissel.
Puid total de la machine en ordre de marche (kilogrammes).......... . 29.850 bhi.gos 51.690 32.700 12.700
0105, « 4 s s - ” . -
adhérent (kilogrammes).. .. .. coviriniaiii i . 29.850 kli.go6 51.690 21.160 9.525
Froi T Enter. Westinghouse. Westinghouse. u "
Prein.. ...
Nombre de roues enrayées. . coouvrirventiiiiinaeniieeann . 3 a 6 " "
Pid de Teau (kilogrammes) . .ovvouvveniiiiiin [ 11.360 11.730 3.790 1.hoo
0108 q
du combustible (kilogrammes) . .........oouiiit . " 3170 4530 " "
Nombre de roues . oo vvv ettt iinieneeviiier i 8 |
Diamétres des roues (ISEeS) .. . v vvuenonernernenneneneneennenes 0,702 0,838
Tender.. .. -
Empattement total des roues (métres)........oovvivvniiann. . . 10720 " A .
¥ ¢ . ) 7 Machine-tender- 13.08 Machine-tender. | Aachine-tender.
Poid vide avec agrés (kilogrammes).............. e . 200 16.000
oids ..., 27
en charge compléte (kilogrammes)............... . 27.810 30.380
b R
Disposition spéciale pour le passage des courbes.............. ... i Bogie. Bogie. ]
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Tasresv J. — LocomMories® POUR DIVERS SERVIGES.

(Voie

élroite ).

MACHINE COMPOUND
POUR VOYAGEURS
et marchandises
type American.

type Consolidation.

MACHINES POUR MANOEUVRES,

Pays de ProvenanCe.s « « v v v e verereis ari e fitats-Unis. fitats-Unis. Etats-Unis, _ Fitats-Unis. _ fitats-Unis, ats-Unis.
e Baldwin. Balwin. Baldwin, Pittsburg 5 o
Exposant.....cooconvninnn . . aldwin alwin aldwin w Locomotive Ce. u Porter and €. Porter and C°. ODSERVATIONS.
CODSLPUCLEUE . 4 + ¢ s e e v vt avecmanes e et anineeoeunnsnns Tdem. Idem. Idem. Idem. Idem. Idem.
Réseau auquel la locomotive est affectée. .. .....oovviiiiiiinnsnn “ Mexican Nation Usine Wellman, B _ Y .
Servi 11a docomotive est affecté ot masanises Marehandis Menotont ; Entrepriscs
ervice auquel 1a locomolive est allectee......oovvvvivveninnnn (Voo 1,00.) - (Voie : 0,9 Manutentions. Manutentions. w de travaux publics. Manutentions d'usines.
. . 3 & 5 6
Longueur (MEEres). o v v v v v evvnnrereensemueeenss 1,332 92,133 0,529 0,508 0,92k 0,696
Grille .....{ Largeur (melres)........oovvnviaveneeneninnns 0,702 0,619 0,657 0,571 0,505 0,521
Surface (meétres carrés) ... ... n 0,93 1,31 0,35 0,39 0,47 0,36
i Longueur intérieure (melres)e. . ......vuevvniinns 1,332 92,139 0,527 0,508 0,924 0,696
. en bas (mélres)........... 0,702 0,619 0,657 0,571
Largeur intérieure . . . . ( . ) "7 ! ! 7 0,505 0,531
en haut (métres). .. ... ... " " " " P v
Foyer..... . AP N 416 686
Hauteur du ciel ......{ & Pavant (métres).......... 1,ho00 1,41 0, 0,730 0,908 P
Au-dessus de la grille. . { & Pavritre (melres)......... 1,384 1,100 7 " ” "
Nature du métal.. oo oovviene oo Acier. Acier. Acier, Acier. Acier. Acier.
{ Diamétre moyen (meétres)............... e 1,146 1,194 0,594 0,610 0,806 0,635
_wwammm:_. de la tole (métres). ... vvieaiiia e o | 0,011 CF 0,013 0,013 0,008 0,006 " u
¢ imm“m,,_:, Nature damétal.. .. ooeviiiiiiiii e Acier. Acier. Acier. Acier. Acier. Acicr.
k 1® ) Hauteur de Iaxe au-dessus du rail (métres), .o ovuvnen u [ " ’ ’ y
Timbre (kilogrammes)......covoevienneneinanns 12,65 19,05 91d 10,54 It P
Boite Longueur intéricure (métres). . oovvvnoveeeanennns [ a . n 7 "
a famée. Diamotre intériear (metres). ..o oveiinn i u " " " 7 "
Nombre. cuvee e s eiieveernenieennnnenaaansn 1ho 132 46 20 69 48
Tubes.....{ Longueur entre les plaques (ubulaires (mélres . 3,302 3,594 1,841 1,827 1,650 1,188
. . 4. 3 1= 9
Diameélre extérieur (métres)..ooveueenenuienianen 0,051 0,091 0,038 1,051 0,0hf 0,038
Surf du foyer (métres carrés).. ..oovvnnel.. .. 6,79 7,80 1,70 1,73 2,71 1,76
.»m:n”_““ozd des tubes, & Pextérieur (méires carrés).. . ..ovouvnve 73,21 79,17 ?oq. 5,83 15,34 6,41
totale (métres carrés)........veos e 80,00 83,03 11,37 7,56 18,05 8,17
Epaisseur des longerons (métres)....o.ooovnenreenns " " a 2 P B
Chdssis....{ Kcartement intérieur des longerons (mélres)......... u " g I3 I P
Longueur totale de la locometive (méires).. .. ...oovvn ] 7 v h,50 " ¢
Courré 16, 5

LMERMEIE RATIONALE.
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MACHINE COMPOUND MAGHINE
M.:; VOYAGEURS P> _Mﬁnom)zzmm MACGHINES POUR MANOEUVRES.
type American. Ape tonao
| Pays de provenance...........c........ e Fitats-Unis. Etats-Unis, fitats-Tnis. _ Ttate-Unis. _ Ttals-Unis. Etats-Uni
EXPOSAnte + e v e v v et iaiai e AU Baldwin. Baldwin, L R M Porter and . Porter and C°. OBSERVATIONS.
Constructeur, . . . ovvve .. e Idem. Tdem. : Idem. Idem. dem. Ldem
Réseau auquel Ja locomotive est affectée........... ... .. 000 00 T Mexican Natioul, Usine Wellman, Y 7 Y .
. . Voyageurs Marchandi N
Servic 1 1a 1 t t affectée...... t marchandises. o handlses, M M Entre . .
ervice auquel 1a locomotive est affectée nﬁamﬂm Hm,w“_u.w {Voie omga ) “ N des :.iszww_ww:a. Manulentions d’usines.
1 a 3 4 5 6
i ) ( , HP 0,254 :
Diamétre des cylindres (mélres o) HP 0,229 ’ M 0,178 5
d ( : | BPo,381 HP 0,432 ’ 0,192 0,229 0,152
ZDEMEOE Course des Em_eb.m ABE_.%,V e R 0,508 0,518 0,305 0,254 0,355 0,354
distribution. Entre-axe des cylindres AEm.:mmv e, 1,575 9,121 1,219 1,080 " ’
Longueur de la bielle motrice (métres) . e 2,108 2,489 1,016 1,233 v "
Systéme de distribution . oo vuiuini e Vauclain. Vauclain, ' Stepl 1 Stepl 0 Stenl
i3 T T N
Nombre total des roues., v .vveveeiieieenineeannn 8 10 ] I A I
Nombre des roues accouplées..........c.ovieaeen. 4 6 4 I A 4
Empattement rigide (mélres) .. ..ooveveneneereen... 2,489 3,658 1,016 1,067 1,600 1,219
Roues.. .. .( Empattemnent total (metres).......ovuevennvnn. 6,477 6,530 1,016 1,067 1,600 1,319
Diamétre des roues motrices au contact (mélres)........ 1,251 1,168 0,660 0,673 0,7h2 0,559 .
Diamétre des roues de support au contact (mélres).. . ... 0,635 0,660 o ° o o
Disposition spéciale pour i¢ passage des courbes........ Bogie. Bogic. o ° ° o
Poids. total de la :,EnE:m en ordre de marche (kilogrammes).. . 26,440 35,660 5,671 9,980 4,536
adhérent (kilogrammes)......ovvivvriniinnininnn 16,780 25,870 5,671 9.980 4,536
Frein. . . . L -| Westinghouse. American. " ’ P B
Nombre de roues enrayées . .. ..oovvvvi v iiieaanns 4 6 ’ " " "
. . 4 .
Poids de Tean (kilogrammes).......... 7,970 11,360 90 350 1,000 655
“*****{ da ecombustible (kilogrammes)......... 45,30 4,080 ’ : u 7 "
Nombre de ToUes. ... v v veeverervereneerrenennnn 8 8
Tend Diamétre des roues (métres).. .. .oovvuveeiirenieaa 0,702 0,702
ender....{ g, . . 572 Machine- . . .
mpattement »Sm.: des roues ,AB&.E& Cene eeaaen 3,962 .wqo oo Machine- Machine— Machine- )
Poids. . . ... vide avec agrés (kilogrammes)......... 11,230 14,61 . tender. tender. tender.
en charge compléte (kilogrammes).. . ... 23,330 30,000
Disposition spéciale pour le passage des courbes......... Bogie. Bogie.
—
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Dans les tableaux qui précédent, nous avons donné les principaux élé-
ments de toutes les locomotives exposées & Chicago, en faisant exception
cependant pour la machine & voie large du Grear Westery Ramway, d’An-
gleterre, qui n’était exposée qu’a titre rétrospectif ),

Par contre, nous avons donné la description des machines du Lake
Suore avp Micuiean Souraery RaiLway, qui remorquent les trains rapides
entre Buffalo et Chicago, et celle des machines du chemin de fer élevé de -
Ghicago qui aboutissait & 1'Exposition. Bien que-ces types de locomotives
ne fussent pas exposés, il nous a para utile de les décrire. Le premier, en
effet, s'est fait remarquer par 'excellent service qu’il a effectué en remor-
quant des trains dont la vitesse est sensiblement supérieure a celle des
trains rapides européens; quant au second.type, on le trouve, tantdt &
simple expansion, tantdt & double expansion, sur la plupart des chemins
de fer aériens des grandes villes des Etats-Unis et notamment sur ceux de

New-York, de Brooklyn et de Chicago.

Tous les principaux types de machines employées sur les chemins de fer
des Etats-Unis étaient représentés a I’Exposition par un spécimen au moins.
Ges types sont les suivants :

Machines dites American type, & & roues accouplées et bogie & I'avant,
pour les trains express et les trains de voyageurs ordinaires.

Machines dites Ten wheeled, & 6 roues accouplées et bogie & Tavant,
pour les trains express, les trains de voyageurs ordinaires et les trains ra-
pides de marchandises.

Machines dites Mogul, a 6 roues accouplées et avant-train mobile & un
seul essieu, pour les trains de marchandises.

Machines dites Consolidation, & 8 roues accouplées et avant-train mobile
a un seul essieu, pour trains de marchandises lourds.

Machines dites Twelve wheeled, & 8 roues accouplées et bogie & 1'avant,
spécialement affectées, comme celles du type précédent, aux trains de
marchandises lourds.

Machines dites Decapod, & 10 roues accouplées et un essieu porteur
Bissel & P'avant; ce type a été créé depuis quelques années pour les lignes
a fortes rampes et pour remorquer des trains de marchandises trés lourds.

Indépendamment de ces six catégories de machines, qui sont les prin-

@ Cetle machine, dont les roues motrices ont a m. 440 de diamétre, a été retirée du ser-
vice, aprés avoir parcoura 1,270,232 kilométres en quarante-six années.
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cipales et que 'on peut considérer comme classiques et d’un emploi général
sur Pensemble des immenses réseaux des litats-Unis, on trouve encore, en
Amérique, les deux types suivants qui sont trés répandus :

1° Machines-tenders pour services métropolitains et de banlieue, com-
portant & ou 6 roues accouplées a I'avant et un bogie & 2 ou 3 essieux a
Varriére;

2° Machines de gare & 6 roues accouplées et a tender indépendant. Le
genre de locomotive dont il sagit est, pensons-nous, le seul en usage aux
Etats-Unis qui ne comporte ni bogie, ni pony truck.

Les machines de ces deux types sont loin de présenter, d’un réseau &
Pautre, les caractéres d’uniformité que 'on trouve dans les machines des
six Preiniéres catégories; celles-ci, en effet, quelles que soient la société
qui les ait construites et les compagnies qui les utilisent, ne différent,
pour une méme catégorie, que par des détails secondaires.

La grande uniformité de construction qui existe sur les chemins de fer
américains ne se retrouve au méme degré dans aucun autre pays; elle
permet d’obtenir une meilleure utilisation du matériel roulant et des dé-
penses d’entretien moins élevées. Les ingénieurs américains ont peine &
comprendre les motifs qui ont déterminé la grande variété des types de
machines que T'on rencontre sur les chemins de fer européens et ils cri-
tiquent fortement nos errements & ce point de vue spécial ).

Un examen un peu approfondi des locomotives américaines fait ressortir

M 11 existe aux Etals-Unis, sous le patro-
nage des compagnies, un certain nombre
d’associations importantes formées entre les
principaux agents des différents services. Ces
associalions ont pour objet, dans la limite des
attributions des membres de chacune d’elles,
d’examiner et d’étudier toutes les questions
relatives 3 la construction el & I'exploitation
des chemins de fer nationaux.

Quatre associations, au moins, s'occupent
de ce qui concerne le matériel et la traction;
les deux plus importantes sont la Master Me-
chanic’s Association et 1a Master Car Builder’s
Association; la premiére s'occupe de la con-
struction el de I'entretien des locomotives, et
la seconde, des mémes questions relativement
aux voitures et wagons. Certains membres font
partie des denx associations qui comptent aussi,
parmi leurs adhérents, les directeurs et les in-

génieurs des principales maisons de construc-
tion.

Les associations se réunissent en congrés
une ou deux fois par an; dans ces congrés sont
nommées des commissions permanentes char-
gébes de faire les études et d’obtenir des ren-
seignements sur les questions soumises aux
associations, soit par les compagnies, soit par
les membres, soit méme par des commissions
parlementaires. Les congrés entendent les rap-
ports des commissions et se prononcent sur les
décisions & prendre ou sur les régles & suivre.

Toutes les questions relalives aux types,
formes, dimensions, etc. 4 adopter pour les
diverses parties du matériel sont discutées par
les associations, et il n'est pas douleux que
ce ne soit en partie & l'influence de celles-ci
que P'on doive la grande uniformité du maté-
riel des chemins de fer américains.
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I'absence de préoccupations scientifiques dans la conception de leurs diffé-
rentes parties. On sent que la pensée dominante et constante, dans ce pays
ot la main-d’euvre cofite si cher, est de n’employer que des piéces a
formes simples, faciles & construire, & réparer et & remplacer, et de ré-
duire 4 un minimum le nombre des types en usage. Les ingénieurs amé-
ricains sacrifient sans hésiter, & ces considérations, la 1égéreté et 1'élé-
gance des formes, et il est certain qu'en raison de celte grande facilité
d’interchangeabilité des organes on arrive & réduire dans de grandes pro-
portions les dépenses d’entretien et & assurer le service d’une fagon satis-
faisante avec un approvisionnement de piéces de rechange incomparable-
ment moins important qu’en France.

1 résulte toutefois de cet état de choses que les machines américaines,
tout en revenant & un prix moins élevé, se distinguent par un volume et un
poids plus considérables, et il est permis de se demander si, au point de
vue de la bonne utilisation du combustible et de la vapeur, elles ne sont
pas inférieures parfois aux locomotives européennes, généralement plus
légéres par métre carré de surface de chauffe.

Si on compare entre elles une machine américaine et une machine fran-
caise de méme puissance, par exemple la locomotive a grande vitesse du
New-York CentearL, qui a été 'une des machines américaines les plus
remarquées, avec la locomotive compound exposée & Chicago par la
Gonraenie pu Norp, on constate que la premiére est plus simple de con-
struction, peut étre exécutée a meilleur marché, mais doit utiliser moins
bien sa vapeur et consommer plus de combustible. Il semble que ce soit
uniquement A Ja grande puissance de vaporisation de sa chaudiére qu’elle
doive de pouvoir développer le méme effort de traction que la machine
frangaise. Cette derniére est mieux étudiée et présente, en outre, 'avan-
tage d’avoir un poids de 15 p. 100 inférieur & celui de la locomotive amé-
ricaine.

En ne considérant que les éléments d’ensemble, on trouve qne les dis-
positions particuliéres suivantes caractérisent plus spécialement les machines
américaines :

Poids total plus considérable et chaudiéres plus grandes, permettant
d’obtenir une adhérence et une puissance de vaporisation suffisantes pour
remorquer des trains notablement plus lourds que ceux d’Europe, tout en
employant souvent des combustibles de moins bonne qualité;
~ Chassis flexibles formés de longerons en fer forgé, au lieu de chissis
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rigides composés de longerons en téle réunis par de fortes entretoises,
comme en Europe;

Emploi général de bogies ou d’essieux porteurs Bissel & avant;

Roues motrices de diamétres relativement faibles;

Usage, sur une grande échelle, de balanciers destinés & égaliser autant
que possible 1a répartition des charges sur les roues;

Adoption générale de cylindres extérieurs aux longerons, quels que
soient les types de machines;

Emploi général de tiroirs équilibrés, qui sont toujours placés horizonta-
lement;

Organes du mécanisme de distribution et de translation, de dimensions
exagérées, et, par suite, d’un poids beaucoup plus considérable qu’en Europe;

Emploi de ressorts au lieu de contrepoids, pour équilibrer les organes
de la distribution;

Surface de chauffe directe plus grande qu'en Europe

Tubes & fumée moins longs;

Grilles de grandes dimensions;

Emploi général de téles dacier dans la construction du foyer et de toutes
les autres parties des chaudiéres;

Axe des chauditres de o m. 200 & 0 m. 4oo plus élevé qu'en France,
ce qui permet d’obtenir des foyers plus profonds et rend plus accessibles
les diverses piéces du mécanisme;

Abris pour les mécaniciens et chauffeurs, spacieux et confortables, con-
struits en bois, au lieu de fer et téle;

Enveloppes de chaudiéres en tdles russes polies au lieu de téles peintes;

Emploi de tuyaux en fer pour toutes les conduites d’eau et d’air, ainsi
que pour certaines conduites de vapeur;

Assemblages de toute la tuyauterie au moyen de raccords taraudés, au
lieu de brides boulonnées;

Tendance générale & appliquer un frein agissant sur toutes les roues
des machines y compris celles:des bogies;

Enfin, chaque fois que cela est possible, emploi de pitces coulées en
acier, fonte ou bronze, au lien de piéces forgées en fer ou en acier, comme
en Europe.

M 11 est & remarquer que dans le calcul de la surface de chauffe d’'un foyer, les Américains
ne déduisent ni la surface de la bouche de charge, ni la section des trous de la plaque tubu-
laire.
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Nous ne mentionnerons que pour mémoire : 'appendice dit cow-catcher
(chasse-vache), placé en avant des machines; le fanal puissant qui a pour
objet d’éclairer & de grandes distances la voie insuffisamment surveillée et
la grosse cloche dont les tintements se font entendre dans les gares et dans
les villes traversées & niveau. Ces dispositifs spéciaux n’auraient pas leur
raison d’étre en Europe.
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GHAPITRE III.

EXPOSE SOMMAIRE DES CARACTERES PRINCIPAUX
DES LOCOMOTIVES EXPOSKES.

LOGOMOTIVES POUR TRAINS EXPRESS.

A. MacHINES NON COMPOUND.
(Voir tableau A.)

Macuine Westwoop ano Winay.

(Colonne 1 du tableau A. — Fig. 1.)

Nous avons dit précédemment que nous ne nous occuperions dans cette
étude que du matériel américain: nous croyons cependant devoir faire une
exception pour la machine express exposée par MM. Westwoop axo Winsy,
de Londres, qui présente un grand nombre de dispositions peu usitées dans
la construction des locomotives.

Cette machine, qui a été exécutée d’aprés les plans de M. Winby, com-
porte deux paires de roues motrices de 2 m. a87 de diamétre, non accou-
plées entre elles et un bogie de 4 roues a 'avant.

Elle a 4 cylindres & haute pression formant deux groupes, dont I'un-est
intérieur et lautre extérieur aux longerons.

Le groupe intérieur agit sur I'essieu moteur d’avant et le groupe exté-
rieur sur I'essieu moteur d’arriére. Il y a indépendance compléte entre ces
deux paires de cylindres, ainsi qu’entre leurs mouvements de distribution,
sauf en ce qui concerne le levier de changement de marche qui commande
simultanément les deux groupes.

En raison du grand diamétre des roues, I'espace dans lequel pouvait
étre logée la chauditre se trouvait relativement restreint. Afin d’obtenir
une chaudiére de capacité suffisante, M. Winby a donné a la section du
corps cylindrique la forme de deux cercles qui se coupent; ces cercles ont
1 m. 271 de diameétre et leurs centres sont espacés de o m. 432. Grice 2
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1. — Machine Westwood et Winby, de Londres.

" Fig.
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cette disposition particuliére, le corps cylindrique peut, sans comporter
de surfaces planes sous pression, trouver place entre les roues et avoir ce-
pendant une section équivaiente a celle d'une chauditre de 1+ m. 5ab de
diameétre. ‘

Les deux portions longitudinales du corps cylindrique sont réunies
entre elles par des renforts én acier qui régnent sur toute sa longueur et
sont rivées & chacune des tdles par trois rangées de rivets. Les renforts
sont, en outre, reliés entre eux par des tirants transversaux espacés les
uns des autres de o m. 120.

Le foyer présente une forme peu habituelle : il est disposé de fagon &

obtenir une grande surface de grille et une surface de chaufle directe consi-

dérable.

Gette machine parait critiquable & plusieurs points de “vue. On peut
notamment se demander si la chaudiére est assez grande pour alimenter
de vapeur quatre cylindres, et si la combustion se fera dans de bonnes
conditions sur Ja partie antérieure de la grille, en raison du peu de pro-
fondeur du foyer en cet endroit et du parcours assez grand que les gaz
auront 4 faire autour de I'arche en briques. I semble qu’il elit été préfé-
rable de ne pas faire pénétrer le faisceau tubulaire aussi avant dans le
foyer. ‘
Bien que les tiges des pistons des cylindres extérieurs soient plus grosses
qu'on ne les fait habituellement, elles paraissent néanmoins trop longues
pour résister sans fléchir aux efforts de compression auxquels elles seront
soumises. .

La machine Winby est, pensons-nous, la plus puissante qui ait encore
été construite pour trains express; sa puissance de traction, calculée d’aprés

la formule ‘g—l, serait de 925 kilogrammes, par kilogramme de pression

moyenne dans les cylindres.

Elle a été quelque temps en service sur le réseau du Chicago, Milwaukee
and Saint-Paul, ol elle a été utilisée, sans succés, parait-il, pour remor-
quer des trains express lour ds.

Dans la section américaine, nous trouvons cinq machines & bogie &
quatre roues accouplées, et une machine a bogie qui en comporte six.
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Macrine Baowiv n° 858.

(Colonne 3 du tabieau‘A. — Fig.‘ 2.)

Machine construite pour le Baltimore and Ohio Railroad. Sa chauditre
est du type Crampton. Toutes ses téles sont en acier. Les rivures horizon-
tales comportent des couvre-joints intérieur et extérieur; les assemblages
transversaux sont i recouvrement et pourvus de deux rangdes de rivets.

Le foyer passe au-dessus de I'essieu d’arriére.

Le ciel du foyer est suspendu a la téle de pourtour de boite & feu par
des entretoises radiales de o m. 025 de diamétre. La grille, qui est dis-
posée pour bréler du charbon gras, est formée de barreaux oscillants en
fonte (rocking bars), disposition adoptée pour faciliter le décrassage.

La bolte & fumée est grande, elle est garnie d’'une grille & flamméches
et d'un écran en tdle pour défléchir les gaz. -

Les tuyaux d’échappement restent indépendants jusqu’aux tuyéres dont
chaque orifice a 0 m. 0go de diamétre.

Dimensions diverses ne_figurant pas au tableaw A.

Epaisseurs des toles de la chaudiére :

Boite & feu et corps cylindrique..................... o™o1h
Cétés et plaque arridre de foyer.................... o o008
Giel dafoyer......... ... it o 00gb
Plaques tubulaires.. . ........ . ... . oo oL o 013
Epaisseur delalamedean{ avant................... o 102
_autour du foyer cOtés et arritre . ........... o 076
Epaisseur des barreaux de grille. .. ............. ... 0 022
Lcartement entre les barreaux de grille. .. ............ 0 o019
Ecartement des tubes & famée d’axe enaxe............ o o067
Diamétre dudéme.......... ... ... ... . . .. o 8oo
Hauteur du déme............ .. ..., o 559
Diamétre minimum de la cheminde. . ................ o hab
Section des tuyaux de prise de vapeur des cylindres.. . . . . 0 0137

d’admission des cylindres. . 0,035x0,483

Dimensions des orifices. . { *échappementdescylindres. 0,070x0,483

Course maxima des tiroirs.. .. ..ot 0 1be
extérieur des tiroirs......... 0 025
Recouvrement... ... ... " *| intérieur des tiroirs......... Néant.
Avance linéaire des tiroirs eXtErieUr. . oo vt v 0™002b
aux crans extrémes. . . | intérieur................. o 003
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Dimensions des fusées d’essieux :

. Diamétre. .......... o™
Essieux moteur et accouplé. . ..
Longueur. .......... o 242
. . . Diamétre . .......... 0 127
Essieux du bogie de la machine.
S Longueur........... o 2b4
. . ( Diamétre ......... ... o0 108
Essieux des bogies du tender.. .
{ Longueur........... 0 203
Dimensions des tourillons de manivelles :
. . Diamétre . . ......... 0" 146
Tourillons des roues motrices. . .
Longueur........... o 146
. Diameétre . .......... 0o 115
Tourillons de roues accouplées. . {
Longueur........... 0o 115
Longueur des ressorts de roues motrices et accouplées entre
leurs points de suspension....................... 1220
Eecartement des essieux des bogies du tender.. .......... 152b
Empaltement total de la machine et du tender........... 1450
Longueur totale de la machine et du tender............ 1802

- Macaine vy Barrinore anp Onto Rarzroan v 887.
. \

(Colonne 4 du tableau A.)

Cette machine, qui appartient & la méme Compagnie de chemin de fer
que la précédente, ne differe de celle-ci que par ses cylindres, sa chau-
diére et ses roues motrices qui sonl de dimensions plus petites; la disposi-
tion générale des divers organes est la méme.

Macrine Brooks w° 210.

(Colonne 5 du tablean A. — Fig.‘ 3.)

Cette machine a été construite pour le Cincinnate, Hamilton and Dayton
Railroad.

La chaudiére est du type Belpaire; toutes ses toles sont en acier.

Le foyer passe au-dessus de l'essieu d’arriére; il est muni d’une arche
en briques. ’

La grille, qui est disposée pour briler du charbon gras, est formée de
barreaux oscillants en fonte. '

Le cendrier est pourvu de portes & I'avant et & Iarriére.

La bofte & fumée est grande et renferme une grille & flamméches, ainsi

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires



MATERIEL DES CHEMINS DE FER.

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires

Fig. 3. — Machine Brooks n® 210 du Cincinnati, Hamilton and Dayton Railroad.
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quun écran déflecteur, dont la position peut étre réglée de la plateforme
du mécanicien.

La cheminée est tronconique.

L’alimentation de la chaudiére est faite au moyen de deux injecteurs
Garfield n° 8. , _

La chaudiére comporte deux enveloppes, I'une en bois, l'autre en téle
russe mince.

Le régulateur, qui est & soupapes équilibrées, est monté sur un tuyau
de prise de vapeur en fer de 0 m. 178 de diamétre.

Les cylindres ont été fondus sur le méme modeéle et peuvent étre indif-
féremment montés & droite ou & gauche.

Les tiroirs, du systéme Allen, sont & pression équilibrée par le dispositif
Richardson.

Les tiges de piston sont eh acier laminé & froid.

Les tétes de piston sont en acier coulé et leurs ghss1é1 es en fer martele,
cémenté et trempé.

Les bielles sont en fer martelé.

Les différentes pi¢ces du mécanisme de distribution sont en fer mar-
telé; les articulations et les parties frottantes sont garnies de bagues en
acier ou sont cémentées et trempées.

Les roues sont en fonte, les bandages et les tourlllons de manivelles
sont en acler et les essieux en fer martelé.

Les longerons sont en fer, martelés pleins et découpés & la machine.

Le bogie comporte un déplacement transversal contrdlé et limité par
des bielles inclinées.

Le chéassis du tender est en chéne.

L’empattement total de la machine et du tender est de 14 m. 220.

Macame pu New-York Centrar anp Hupsox River Rairroap
¥ 999-
(Colonne 6 du tableau A. —— Planches I, II, III et IV.)

Le type de la locomotive exposée par le New-York Central et celui des
machines construites par les Brooxs Locomorve Works pour le Lake Shore
and Michigan Southern Railroad (colonne 7 du tableau A) sont considérés
par beaucoup d’ingénieurs américains comme constituant les modéles les
plus parfaits de locomotives pour trains express trés rapides. Nous allons
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pour ce motif décrire les deux types dont il s’agit, d’une fagon plus com-
pléte que nous ne le faisons pour les autres machines.

Les locomotives du type exposé par le New-York Cenrrat sont spéciale-
ment affectées au service des trains rapides lourds et qui circulent entre New-
York et Buffalo, et dont il a déja ét6 question dans cette étude. Leur poids
et leur surface de chauffe sont considérables: ce sont, pensons-nous, les
seules locomotives américaines dont les roues motrices aient un dlametre
supérieur & o métres.

Trés simples de construction, elles ne différent qu‘e fort peu, dans leur
disposition générale, du type classique américain.

Leur foyer cependant, qui est établi pour briler de la houille bitumi-
neuse, présente une particularité que ’on ne rencontre que trés rarement
en Amérique; elle consiste en un bouilleur 1égérement incliné régnant sur
toute la section du foyer et partageant celui~ci en deux parties distinctes.
Ge bouilleur comporte, vers l'arriére, une ouverture de o m. 483 de lar-
geur et 0 m. 661 de longueur (cette derniére dimension est orientée dans
le sens de la largeur du foyer) par laquelle passent les produits de la
combustion.

Le rapport de la surface de la grille & la surface de chauffe est de - &5

La pu1ssance de traction de ces machines est de 650 klloglammes par
kilogramme de pression moyenne dans les cylindres. Leur puissance de

. , \ 2l . .
traction totale calculée d’aprés la formule 0.85 PT(‘), serait de 7,376 ki-

logrammes, effort égal aux ﬂ du poids adhérent et aux —-13 du poids total.

Nous relevons les renselgnements suivants dans une spéc1ﬁcat10n et sur
les dessins qui ont servi pour la construction des locomotives dont il s’agit.

T6les de chaudidres. — Toutes les toles seront en acier doux. Des éprou-
vettes, prélevées dans ces toles et essayées & la traction devront donner les
résultats suivants :

La charge de rupture par millimétre carré de section devra étre com-
prise entre 35 et 46 kilogrammes et Iallongement , mesuré sur les 100 mil-

. \ ,
W Ladmission de vapeur se fait générale- moyen de la formule 0.65 E%—l généralement
ment en Amérique pendant une période de la

usitée en France, il convient de remplacer dans
course plus 1ongue qu’en France; par suite, ? P

si P'on veut déterminer Teffort de traction ceite formule le coefficient 0.65 par un chiffre
théorique d’une locomolive américaine, au plus fort, que les Américains ont fixé & 0.85.
Courré 16. 6

IMPRIMENE NATIONALE,

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires



82 EXPOSITION UNIVERSELLE DE CHICAGO.

limétres comprenant le point de rupture, ne devra pas étre inférieur &
25 p. 100.

Une bande de o m. 150 de largeur devra pouvoir étre pliée & froid sur
elle-méme jusqu'au contact des deux branches, sans qu'il se présente de
fissure.

Entretoises et tirants. — La charge de rupture par millimétre carré de
section du fer employé pour la confection de ces piéces devra éire com-
prise entre 35 et 46 kilogrammes, et I'allongement, mesuré sur les
100 millimétres comprenant le point de rupture, ne devra pas étre infé-
rieur & 30 p. 100; la réduction de la section de Iéprouvette & P'endroit
de la rupture ne devra pas excéder 35 p. 100.

Chaudiéres (pl. I, fig. 6 & 14). — Les chauditres seront du type Wagon
top™; elles devront pouvoir supporter en toute sécurité, d’'une fagon nor-
male, une pression de 13 kilogr. 35 par centimétre carré.

Les champs de toutes les tdles devront étre rabotés et matés avec des
matoirs & angles arrondis. Les viroles du corps cylindrique seront cintrées
de fagon & former des cylindres parfaits. Les rivares horizontales compor-
teront des couvre-joints intérieur et extérieur; les assemblages circulaires
seront & recouvrement et auront deux rangées de rivets.

Les plaques tubulaires d’avant et d’arriere devront étre consolidées par
des tirants de o m. 029 de diamétre, ayant a leurs extrémités des chapes
a fourche; ces tirants seront fixés & leurs attaches par des boulons de
om. 025, qui seront maintenus en place par des clavettes faisant ressort.

Les tirants devront étre montés en tirage sur leurs boulons.

Les parties planes de la tole tronconique reliant le corps cylindrique
au pourtour de boite a feu seront consolidées par des corniéres de
om. 100 X 0 m. 100 réunies entre elles par des tirants iranversaux de
om. 029 de diamétre.

Les trous de rivets seront poingonnés avec soin, de fagon & étre exacte-
ment en coincidence quand on superpose les toles, 1e§ {roncs de cone,

@ Expression usitée pour désigner les chau- Autrefois, cette forme de chaudiére était pour
diéres dans lesquelles la téle de pourtour de la ainsi dire seule employée. Mais, depuis
boite & feu est surélevée au-dessus da corpscylin- quelques années, on a construit en Amérique
drique et est raccordée avec la virole du corps un grand nombre de chauditres, de forme
eylindrique par une tole de forme tronconique. Crampton, et surlout du systéme Belpaire.
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dont ces trous affectent la forme, devant se trouver en contact par leur

petite base. Si les trous ne coincident pas, ils devront étre alésés; dans

aucun cas on ne devra employer le poingon pour les amener en regard.
Les toles devront avoir les épaisseurs indiquées ci-aprés :

Bolte d fumée.. ..o v e e o™o127
Gorps cylindrique.. ......... ...l o 0143
Dime.. o ov i e e 0 o127
Téle tronconique.. . ............... . ... L o o143
Téle d’avantdela bolte A feu.. . ... ................. o 0159
Téle d’arriére dela bolteafeu.. . ................... o 0143
Cités delabolte dfeu.......... ... o 01h3
. davant.........coiiiiinn.. o 0143
Plaque tubulaire darritre...........coii.. o o143
Cotés dufoyer. ... oovveenian i 0 0079
Plaque d’arriére et ciel dufoyer..................... o oogh
Téle supérieure du bouilleur.. . . .. e 0 0079 .

Téle inférieure du bouilleur....................... 0 0111

Les fermes du foyer (pl. IIL, fig. 1), au nombre de 21, seront espacées
également, et la distance d’axe en axe de deux fermes consécutives ne de-
vra pas étre supérieure & o m. 115 ; elles seront formées de deux flasques
de om. 127 X 0o m. 019 faites en fer de la meilleure qualité et soudées &
leurs extrémités. Chaque ferme sera fixée au ciel du foyer par douze rivets
de o m.oa2 de diamétre, 4 téte en forme de T, qui traverseront des ron-
delles en fer placées entre la ferme et la tole de foyer. Les arétes vives des
trous seront arrondies sur la face inférieure du ciel. Chacune des fermes
sera suspendue par quatre bielles 3 1a tole de pourtour de boite & feu.

Les parties de fermes situées sous I'ouverture du déme de vapeur se-
ront suspendues par des bielles prenant leur point d’attache sur le cylindre
du dome. Les extrémités des fermes par lesquelles celles-ci appuient sur le
foyer seront ajustées avec le plus grand soin et devront épouser bien exac-
tement la forme des angles du foyer. Des entretoises ayant un diamétre de
om. 029 en leur milieu et 0 m. 032 & leurs bouts seront placées entre
les fermes de maniére A relier entre eux les deux cétés du pourtour de la
bolte & feu; elles seront vissées et rivées sur ce pourtour.

Le foyer reposera sur les longerons par son cadre de fondation. II sera
pourvu d’'un bouilleur dont les téles seront écartées intérieurement de
o m. 115 et réunies entres elles par des entretoises creuses. Les parties

6.
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antérieure et postérieure de ce bouilleur seront reliées respectivement aux
toles d’avant et d’arriére de la boite & feu par une série de tirants & pattes
et & articulations analogues & ceux qui sont ordinairement employés pour
suspendre les foyers.

Le cadre de fondation, dont toutes les parties devront étre dressées a la
machine, comportera deux rangées de rivets placés en quinconce. La lar-
geur de la lame d’eau comprise entre le foyer et son enveloppe sera de
o m. 075 sur les cotés et & l'ar rlére et de o m. 100 a I'avant. Les entre-

toises seront en fer creux de o m. 025 de diametre extérieur et de om. 005
de diamétre intérieur; elles seront filetées avec un pas de o m.oo02 et
vissées & force dans les deux plaques; puis leurs deux extrémités seront ri-
vées & froid; on débouchera le trou du c6té intérieur aprés le rivetage.

Les tirants longitudinaux seront fixés aux téles par l'intermédiaire de
corniéres de om. 075 X om. 07b.

Toutes les toles embouties devront étre soigneusement recuites aprés
emboutissage et poingonnage.

Le dome aura un diamétre intérieur de o m. 762. Pour le fixer sur la
chaudiére, on relévera sur la téle de pourtour de boite  feu une collerette
qui pénétrera dans le ddme auquel elle sera fixée par une rangée de rivets
de o m.o022; d’autre part, la partie inférieure du déme aura également
été relevée de maniére  former une seconde collerette qui viendra sappli-
quer sur la tole de pourtour et sera relide & celle-ci par deux rangées de
rivets de o m. 022. Le dome comportera, & sa partie supérieure, un trou
d’homme en fonte rivé a la tole.

Les barreaux de 1a grille (pl. I1L, fig. 2) seront en fonte et du systéme
oscillant; leur manceuvre sera faite a Taide d’un levier placé sur la plate-
forme. Ces barreaux seront supportés par des bétis (pl. III, fig. 6) fixés
au moyen de goujons sur les cotés du foyer. Le groupe de barreaux d’ar-
riére sera fixe.

Les tubes & fumée seront en acier de la meilleure qualité et seront es-
pacés de om. 068 d’axe en axe. Au montage, on intercalera entre les tubes
et les plaques tubulaires des bagues en cuivre recuit destinées & former
joint. Les tubes seront laminés dans les plaques et auront leurs extrémités
rabattues. Les angles vifs des trous des plaques tubulaires seront arrondis
sur les deux faces des plaques.

Boite d fumée. — La devanture en fonte sera fixée au moyen de prison~
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niers sur un cercle en fer rivé & la boite & fumée. La boite devra étre munie
d’une tole perforée destinde & empécher le passage de flammeches dans
la cheminée; cette tole sera ajustée avec soin autour des tuyaux de prise
de vapeur et d’échappement et sera percée de trous de o m. 038 de lon-
gueur et de o m. 005 de largeur. On placera devant le faisceau tubulaire
un écran mobile pour défléchir les gaz, qui devra pduvoir étre manceuvré
de la plate-forme du mécanicien. La porte sera en fonte; elle devra étre
ajustée de fagon & rendre impossible toute rentrée dair. '

Cheminéde. — La cheminée, de forme cylindrique, sera en fonte et en-
tourée d’une enveloppe en tole russe. L'embase (pl. IV, fig. 1) devra étre
ajustée soigneusement sur la bolte & fumée de maniére 3 prévenir les ren-
trées d’air. La cheminée aura o m. 387 de diamétre intérieur, 1 m. olo -
de hauteur, sa partie supérieure devant se trouver & 4 m. 343 au-dessus
du rail.

Soupapes de siireté. — Deux soupapes de slireté, systtme Richardson,
de 0 m. 076 de diamétre, seront montées sur le couvercle du déme.

Régulatewr (pl. 11, fig. 11). — Le régulateur comportera deux soupapes
équilibrées. Il sera placé dans le dome et actionné par un levier double
relié & une tringle de commande qui traversera la chauditre & Varridre.

Tuyauz de prise de vapeur et d'échappement. — Le tuyau de prise de va-
peur situé dans la chaudiére aura o m. 178 de diamétre extérieur. Il sera
en fer soudé par recouvrement et pourvu de brides & emboitement en
bronze, rivées et matées sur le tuyau. La partie arriére de celui-ci sera
montée sur le corps du régulateur, et la partie avant sera fixée  la plaque
tubulaire de 1a boite & fumée et au tuyau en T placé dans cette boite.

Les tuyaux d’échappement (pl. IV, fig. 2 et 3) seront enfonte; ils com-
porterbnt deux orifices de 0 m. 089 de diamétre.

Injecteurs. — Les injecteurs seront du systtme Monitor. Un injecteur
n° 10 sera placé & droite et un injecteur n° ¢ & gauche. Ils seront montés
en dehors de la cabine, mais devront étre disposés de fagon que les mani-
velles se trouvent 3 Vintérieur de celle-ci.

Chdssis. — Les longerons seront en fer martelé de la meilleure qualité
et auront toutes leurs faces dressées A 1a machine. Le corps principal de
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chacun d’eux sera d’une seule pidce; la partie d’avant sera sohdement bou-
lonnée et clavetée sur la partie principale.

Les longerons seront reliés entre eux: 1° par une entretoise & 1’arritre;
2° par une entretoise passant sous 'avant du foyer et fixée & chacun des
longerons par deux boulons de o m. 025; 3° par une entretoise placée &
Pavant de la boite 4 feu et solidement boulonnée aux longerons; 4° par une
entretoise située & I'arriére des cylindres; 5° enfin par une entretoise pla-
cée & I'avant des cylindres.

La partie arriére de la chaudiére sera supportée et fixée : 1° par une
genouillére attachée a la téle d'arriére de la boite & feu et reposant sur
un support fixé & la plate-forme; 2° sur chacun des cotés de la botie a
feu, par une bielle dont la téte inférieure sera traversée par un boulon-
axe passant dans le longeron et dont la téte supérieure sera montée sur
un axe venu de forge avec un support fixé  la boite & feu; 3° par une
glissiére fixée sous le corps cylindrique et posant sur un support qui sera
attaché a Pentretoise de chassis placée & 'avant de la boite & feu. Tous ces
supports et attaches devront étre disposés de fagon a ne géner en rien
la dilatation de la chaudiére.

Cylindres (pl. 1L, fig. 1 & 6). — Les lumiéres d’admission seront cloi-
sonnées. Les cylindres seront en fonte & grains serrés et de la qualité
la plus dure qui se puisse travailler. Ils seront boulonnés entre eux, 4 la
boite & fumée et aux longerons; ils seront en outre clavetés sur ces der-
niers. Leur couverture se composera d’une enveloppe intérieure en bois et
d’une enveloppe extérieure en tble russe. Le graissage sera effectué au
moyen d’un appareil Nathan & débit constant, pourvu de deux orifices et
comportant des tubes en cristal, pour permettre de controler 'écoulement
de T'huile; ce graisseur sera placé dans la cabine du mécanicien et ses
tuyaux passeront sous la couverture de la chauditre.

Pistons. — Les pistons et leurs segments seront en fonte; ces derniers
devront étre tournés & un diamétre supérieur de o m. o010 & celui des
cylindres; ils seront coupés de fagon que leurs extrémltés se croisent. Des
goujons empécheront les cercles de tourner.

Les tiges des pistons (pl. 1I, fig. 12) seront en fer laminé & froid;
elles auront o m. 086 de diamétre. Ges tiges seront fixées aux pistons par
un emmanchement conique et un écrou, et aux tétes de piston par un
emmanchement conique et une clavette.
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Tétes de pistons et ghssiéres (pl. 11, fig. 13 & 16). — Les tétes de pis-
lons seront en acier coulé. Elles comporteront des plaques de frottement
en bronze fixées au moyen de rivets en bronze. Le tourillon qui réunit la
petite téte de bielle & 1a téte de piston viendra de fonte avec cette der-
niére et aura om. 089 de diamétre et 0 m. 012 de longueur.

Les glissieres de téte de piston de chaque cylindre se composeront de
quatre barres en fer martelé, cémenté et trempé. Les godets graisseurs
viendront de forge avec les barres.

Garnitures métalliques (pl. 1L, fig. 8 et g). — Les tiges de piston et de
tiroir seront pourvues de garnitures métalliques de la Unuted States metallic

packing Company.

Mécanisme de disiribution. — La distribution de la vapeur sera opérée
au moyen de coulisses mobiles, qui seront disposées de facon & donner dans
toutes leurs positions une admission égale & 'avant et & T'arriére des cy-
lindres. Les coulisses, les coulisseaux, les bielles de suspension, les barres
d’excentriques, T'arbre de relevage, les arbres de renvoi (rocking-shaft) et
les axes (pl. II, fig. 20 & 22) seront en fer martelé et ajustés dans toutes
leurs parties. Les surfaces frottantes devront étre cémentées et parfaitement
trempées. Les trous des coulisses, des leviers de I'arbre de relevage et de
changement de marche seront garnis de bagues en acier trempé.

Les paliers des arbres de renvoi seront en fonte et solidement fixés aux
longerons et aux guides.

Les tiroirs (pl. II, fig. 7) devront étre en fonte dure et & grains serrés;
ils seront équilibrés au moyen du dispositif Richardson. Leurs cadres et
leurs tiges seront en fer.

Nous donnons ci-aprés le détail des principaux éléments du méca-

nisme :

extérieur. .. ....... ... e o™o2b
Recouvrement..{ . .

intérieur. ........ ... ... . Néant.
Avance aux crans extrdmes. . ... ...t 0 0015
Lumitres. . . .. d,admlssmn ................ 0™hb7x0 032

d’échappement . ............ o 4560 o070
Largeur des barrettes . . ............. ... .. ... ... 0 029
Course maxima des tiroirs. ... .. ......ciuiueenen.. o 246
Rayon de la coulisse............. ... ... .. ... .. 1 676
Course des excentriques . ... 0 133
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Buelles motrices et d’accouplement (pl. I, fig. 17 & 19). — Les bielles se-
ront en fer marlelé de la meilleure qualité et devront étre ajustées dans
toutes leurs parties; leur section sera en forme de I. Les deux tétes de
bielles motrices seront du type dit d collier. Les colliers seront fixés au
moyen de boulons et de clavettes; ils comporteront un godet graisseur
venu de forge. Les bielles d’accouplement seront & tétes rondes, garnies de
bagues en bronze posées & la presse sous une pression de quatorze tonnes.
Les godets graisseurs viendront de forge sur les bielles.

Le bronze des coussinets et des bagues aura la composition suivante :

(01153 YU 4 parties.
Métal Ajax. . ... 1 partie.
Ressorts. — Les ressorts devront étre en acier fondu au creuset, de la

meilleure qualité et trempés & I'huile; ils seront garantis pour une année.
Leur longueur entre les points de contact sera de 1 m. 117.

Roues et essieux. — Les essieux moteur et accouplé seront en fer mar-
telé; leurs fusées auront o m. 029 de diamétre et o m. 318 de longueur.

Les roues motrices et accouplées (pl. III, fig. 7) seront en fonte au bois
de la meilleure qualité; leur diamétre & la jante sera de 2 m. 0o7. Elles
devront étre alésées avec le plus grand soin. La manivelle de droite sera
en avant.

Les bandages seront en acier de Midvale. Ils auront o m. 146 de lar-
geur et 0 m. 089 d’épaisseur. Ils seront posés & chaud, puis refroidis. On
les maintiendra en place au moyen d’anneaux Mansell réunis par des bou-
lons traversant la jante (pl. I1I, fig. 8).

Les tourillons des manivelles des roues seront en fer martelé; ils seront
cémentés et trempés. Le bouton des bielles motrices (pl. II, fig. 11) aura
om. 140 de diamétre et o m. 140 de longueur; ceux des bielles d’accou-
plement (pl. III, fig. 10) auront o m. 115 de dlametre et o m. 089 de
longueur.

Boites d'essieuz. — Lesbottes des essicux moteurs (pl. 1II, fig. 9) seront
disposées pour former coussinets; elles seront faites avec du bronze ayantla
composition suivante :

GREVEC + + v v v e e e e e e e e e e 3 parties 1/0.
Métal Ajax.. ..o 1 partie.
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Les dessous de boite seront en fonte. Les joues des boftes comporte-
ront des ouvertures venues de fonte qui se trouveront en regard-de trous
correspondants pratiqués dans les dessous de boite. Ces passages serviront
a introduire et & retirer la garniture en coton placée dans les dessous de
boite. Les ouvertures existant dans les joues seront fermées par des cou-
vercles fixés au moyen de vis.

Bogie de la locomotive. — Le bogie (pl. III, fig. 12 et 13) se composera
d’'un chéssis carré en fer forgé sur lequel seront fixdes les glissitres de
boite d’essieu, également en fer forgé. Le pivot sera monté sur une plaque
en fonte qui reposera sur les traverses du bogie. Toutes les parties de ce
dernier seront ajustées 4 la machine.

Le bogie ne comportera aucun dispositif permettant un déplacement
latéral.

Les fusées des essieux auront o m. 152 de diamétre et o m. 254 de
longueur.

Les boftes d’essieux (pl. III, fig. 16) seront en fonte. Les coussinets se-
ront en bronze et régulés.

Les ressorts seront fixés au chissis par des attaches venues de forge sur
les brides.

Frem et appareil dintercommunication. — Ges appareils fonctionnent au
moyen de I'air comprimé et seront du systéme Westinghouse.

La pompe & air aura 0 m. 242 de diamétre.

Les organes agissant sur les quatre roues motrices seront commandés
par deux cylindres placés sous la plate-forme. Ils seront desservis par un
réservoir auxiliaire de o m. 406 _de diamétre et de o m. 532 de longueur.

Le frein appliqué sur les roues du bogie comportera le dispositif de
V’American Brake C°, mettant en communication les organes de ce frein avec
un réservoir auxiliaire spécial au moyen d’un tuyau rigide et d’'un tuyau
flexible. Le réservoir aura om. 305 de diamétre et om. 532 de longueur.

Couverture de la chaudiére. — La chaudiére proprement dite, le dome
et la bolte & fumée seront recouverts d’'une couche de ciment d’amiante sur
laquelle on appliquera une enveloppe en tole russe.

Plate~forme. — La plate-forme d’arriére sera en fonte et solidement
boulonnée aux longerons.
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Cabine (pl. IV, fig. 7). — La carcasse de la cabine sera faite en fers
corniéres: Les panneaux et la toiture seront en noyer foncé verni. La cabine
sera supportée par des consoles en fonte fixées aux longerons. Dans I'inté-
rieur on installera des holtes a outils et des siéges pour le mécanicien et
pour le chauffeur.

" Divers. — Tous les taraudages seront du systéme adopté aux Etats-
Unis. Les écrous sujets & un démontage fréquent seront cémentés et
trempés. .

Les machines seront pourvues d’un sifflet, d’un manométre & vapeur,
d’'un manométre & air, d'un manométre pour le chauffage des trains par la
vapeur, d’un réducteur de pression de vapeur, systtme Gould, de trois
robinets de jauge, d’un niveau d’eau a tube protégé, d'une lampe de cabine,
d’un souffleur, de porte-signaux et d’un outillage complet.

Tender. — Le chéssis (pl. IV, fig. 10) se composera de fers corniéres
de om. 165 X om. 102 X om. 019 convenablement reliés entre eux et
entretoisés. Il sera recouvert d’un plancher en sapin de o m. 051 d’épais-
seur, sur lequel on posera, dans la partie formant soute & combustible, un
deuxiéme plancher en chéne de o m. 025; on recouvrira ce dernier d’une
tole fixée au moyen de vis & téte fraisée.

Le réservoir (pl. IV, fig. 8) sera formé de toles de o m. 006 réunies
par des rivets de 0 m. 011 espacés de o m. 038.

La trompe (pl. IV, fig. 11 et 12) pour la prise d’eau en marche sera
commandée par un lev1er placé sur le c6té gauche de la soute & combus-
tible.

L’attelage d’arriére sera du systéme Gould. La hauleur de Vaxe de I'at-
telage au-dessus du rail sera de o m. 88g.

Un tampon sec sera fixé sur la traverse d’arriére; la partie supémeu;e
de ce tampon sera & une hauteur de 1 m. 270 au-dessus dusai.
~dsattelage d'avant se compasera-dune barre de traction rigide et de
chaines de stireté. _

Les bogies (pl. 1V, fig. 13 et 14) auront deux essieux espacés de
1 m. 346 d'axe en axe; ils comporteront deux bétis en fer et une traverse
formée de deux fers en U placés de champ et réunis A leur partie supé-
rieure et & leur partie inférieure par des toles rivées; des chapeaux en
fonte fermeront les extrémités de la traverse.
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Les plaques d’assise supportant cette derniére devront étre en fonte;
elles seront reliées par des boulons aux bAtis et & la traverse sur laquelle
sera également boulonné le porte-pivot. On fixera, en outre, sur la partie
supérieure de la traverse deux barres auxquelles seront attachés les col-
liers de stireté des essieux.

Les boites d’essieux (pl. IV, fig. 9) stront en fonte, les coussinets en
bronze, et les cales placées entre les boites et les coussinets, en fonte
malléable.

Les essieux seront en fer martelé. Les fusées auront o m. 105 de dia-
métre et 0 m. 203 de longueur.

Les bandages seront en acier et fixés aux roues au moyen de cerc]e§
Mansell.

Le frein sera du systéme Westinghouse et agira sur toutes les roues.

Enfin le tender comportera les organes nédessaires pour lintercom-
munication par I'air comprimé et pour le chauffage par la vapeur.

Mucuine vv Laxe Smore axp Micmican Sovriery Rarrroap.

(Colonne 7 du tableau A. — Fig. 4 et PL V.)

Ainsi que nous Pavons déja dit, la Compagnie du Lake Shore and Michi~
gan Southern posséde une ligne entre Buffalo et Chicago qui se soude & la
ligne de New-York & Buffalo, appartenant au New-York Central, et ces
deux chemins réunis constituent le traJet 1e plus direct entre New-York et
Chicago. La ligne du Lake Shore, qu1 a 850 kilométres environ de lon-
gueur, est trés bien entretenue et il n ’y existe pas de rampes supérieures a
om. 003 par métre. Les conditions exceptionnelles de son établissement
ont permis de remorquer des trains trés rapides et lourds avec des loco-
motives relativement faibles.

Les machines du type dont nous allons donner la description sont em-
ployées pour remorquer de Buffalo & Chicago des trains de 200 & 230 tonnes
qui effectuent le parcours total de New-York & Chicago en vingt heures,
c’est-a-dire avec une vitesse commerciale de 77 kilom. 5 & T'heure et une
vitesse effective de 112 kilomdtres sur certaines parties du trajet. Elles
ont été construites d’aprés les plans de M. G.-W. Stevens, chef du Maté-
riel et de la Traction.

Bien qué beaucoup plus légéres que les machines du New-York Central
que nous venons de décrire, elles ont remorqué les mémes trains et on a
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reconnu qu'elles étaient bien appropriées au service auquel elles sont des-
tinées.

Lesmachinesdu New- York Centralont des cylindres de om. 480 x0om.610
et pésent 56,000 kilogrammes. Leur surface de chauffe (180 métres
‘carrés) est considérable. On peut dire que ces machines sont remarquables
par leurs grandes dimensions. Les machines du Lake Shore and Michigan
Southern pourraient, au contraire, étre considérées comme étant petites
pour le travail qui leur est demandé. Leurs cylindres ont om. 430 om. 61 0;
elles pésent, en chiffres ronds, 47,000 kilogrammes et leur surface de
chauffe ne dépasse guére 130 metres carrés.

Dans le tableau ci-aprés nous reproduisons divers renseignements que
nous avons déjd donnés au sujet des locomotives du New-York Central,
afin de les rapprocher de renseignements de méme nature concernant les
machines du Lake Shore and Michigan Southern.

MACHINES
du Lake Shore

- and
A;,‘"” Y"l’ B Michigan
entral, Southern.

DESIGNATION.

Rapport de la surface de la grille & 1a surface de chauffe totale. . .. glg ‘
Puissance de traction par kilogramme de pression moyenne dans .
les cylindres : 654"

Puissance de traction totale calculée par la formule: 0.85 1_»? M | 7.394% | 6,692*

) 23

100 100

au poids total. . .. 3 b
100 100

au poids adhérent.
Rapport p. 100 de la puissance de traction totale

{1 Nous rappelons que les ingénieurs américains adoplent le coeflicient 0.85 au lieu de 0,65 usité générale-
ment en France. . :

La planche V est assez détaillée pour permettre de se rendre comple de
la disposition générale des locomotives dont il s’agit. Ges machines sont
simples de construction et ne présentent aucune particularité nouvelle,
sauf peut-éire en ce qui concerne leur chaudiére; dans celle-ci en effet,
bien qu’elle ait un foyer Belpaire, on a conservé la connexion tronconique
entre la boite & feu et le corps cylindrique, afin de permettre le logement
d’un plus grand nombre de tubes. .

 La grille est disposée pour bréler du charbon gras; les barreaux sont en
fonte et oscillants.
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La voiite en briques du foyer est supportée par trois tubes bouilleurs
de o m. 064 de diamétre, fixés d’'un bout & la partie inférieure de la
plaque tubulaire, et de T'autre bout 4 la partie supérieure de la plaque
d’arriére. En regard de ces tubes il existe, sur les téles d’avant et d’ar-
riére de la boite a feu, des bouchons de lavage d’'un diamétre assez grand
pour permettre le mandrinage des tubes en question dans les plaques du
foyer.

Le dome est monté sur la virole tronconique, ce qui constitue une dis-
position peu usitée.

Les assemblages des toles de la chaudiére sont & recouvrement; les
rivares longitudinales comportent quatre rangées de rivets; les rivures cir-
culaires en ont deux.

Un écran incliné, destiné & défléchir les gaz provenant de la combus-
tion, est placé dans la bolte & fumée, devant le faisceau tubulaire.

Les tiroirs de distribution sont du systéme Allen, a pression compensée
par le dispositif Richardson. Leurs lumiéres sont relativement grandes
(om. 016 X 0o m. 406).

Voici les principales données de la distribution :

. 5 d’adpoission. . .. ...t i ... o"oh1 x0™ho6
Lumiéres. . ... R
{ d’échappement.............. 0 0760 h4ob
Barrettes de 1a glace des cylindres................... o 03bo
Course maxima des tiroIrs.. . . oo oo et i o 1bbo
intérieur des tiroirs. . .............. 0 002b
Recouvrements. . . .
extérieur des tiroirs.. .. ............ o o2bo
Avance linéaire aux crans extrémes. ................. 0 ‘0005
Rapport de la section des lumiéres d’admission & la section
. 1
descylindres.. ....... ..o 55

Rapport de la section des lumiéres d’échappement & la sec-
tion des eylindres. ............... ... ...l L

b,y
Course des excentriques. ......................... 0™1270
Rayon des coulisses................. ... 1 7270

Les bielles motrices sont en fer forgé et les bielles d’accouplement en
acler.

Les essieux moteurs sont en fer martelé; leurs fusées ont o m. 1go
de diaméire et 0 m. 229 de longueur. Les bandages sont en acier de
Midvale; ils sont maintenus sur les roues au moyen d’anneaux Mansell.
Les tourillons des manivelles sont en acier de Midvale.
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La machine repose sur son bogie par I'intermédiaire d’'un pivot & ge-
nouillére sphérique. Les traverses du bogie sont en acier en I; ses roues
sont en papier du systéme Allen. Les fusées des essieux du bogie ont
o m. 127 de diamétre et o m. 254 de longueur.

Le frein et I'appareil d'intercommunication sont du systéme Westing-
house.

La chaudiére est revétue d’une premiére enveloppe en feuilles d’amiante
de o m. 002 d’épaisseur, puis d’une garniture en bois de om. 022 d'épais-
seur, qui est recouverte elle-méme d’une enveloppe extérieure en tole russe.
On laisse un vide de 0 m. 013 4 0 m. 019 entre la couche d’amiante et
la garniture en bois.

La cabine est en bois de fréne; elle- comporte en avant deux baies mu-
nies de chissis vitrés fixes, et, de chaque coté, deux fendtres dont les
chéssis s’ouvrent par glissement.

Les attelages et les tampons sont du systeme Gould.

Le chissis du tender est formé de fers en U de o m. 255 de hauteur.
Ses roues ont 0 m. 914 de diamétre. :

Le tender est pourvu du dispositif Ramsbottom permettant de prendre
de 'eau en marche.

Macuine Rogers x° 100.

(Colonne 8 du tableau A. — Fig. 5 et Pl. VI.)

Cette machine, quiest & 6 roues accouplées de 1 m. 84 de diametre,
représente le type des locomotives employées sur la ligne de Charleston &
Savannah, du réseau Plant situé dans la Floride. Les trains express de
cette ligne sont exceptionnellement lourds en hiver.

Les constructeurs garantissent que les machines dont il s’agit peuvent
remorquer normalement, & une vitesse de 60 & 65 kilométres & T'heure,
les charges indiquées ci-aprés, machine et tender non compris :

Tonnes méiriques.
Sur lignes en palier et en alignement droit ou en courbes de

grands rayons.. ... ...t 910
de om. oo8 par métre.............. ...t 3ho

Sur rampes : \
do m.or1parmeélre... o..vuiviiiinnns ako

Voicl sur ces machines quelques renseignements complémentaires qui
n’ont pu trouver leur place dans le tableau A.

Chaudiére. Type Wagon top. — Le foyer passe au—-/dessus ides longerons
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et est, par suite, trés large. La surface de chauffe de la chaudiére et no-
tamment la surface directe sont considérables. ‘

Le foyer est suspendu au pourtour de boite a feu au moyen d’entretoises
radiales de 0 m. 025 de diamétre.

L’épaissehr de la lame d’eau autour du foyer est de o m. 100 a l'avant
et de o m. ogo surles cOtés et A Darridre.

La grille est formée de barreaux oscillants, en fonte, disposés pour
briler de la houille grasse.

Les rivures horizontales comportent des couvre-joints intérieur et exté-
rieur. Les assemblages tranversaux sont & recouvrement et comportent deux
rangées de rivets. ' :

Le dome a 0 m. 737 de diamétre intérieur et o m. 660 de hauteur.

Le diamétre de la cheminée est de 0 m. 362; sa hauteur au-dessus des
rails est de Am. 57o0.

Toutes les tdles de la chauditre sont en acier et ont les épaisseurs sui-
vantes :

Boite & feu et corps cylindrique . ............. o"013 et 0™ 145
Gotés, arriere et ciel du foyer....... ...l 0 010
Plaques tubulaires d’avant et d’arriére................. 0 013

Les tubes & fumée sont en fer.

Lorifice de la tuyére d’échappement a un diamétre de o m. 127.

Les injecteurs sont du systétme Monitor n° g.

Les boites des essieux moteurs et des essieux accouplés sont en fonte
malléable.

La disposition adoptée pour la suspension est peu usitée; les ressorls
sont placés au-dessous des bottes; ils sont munis de brides portant & leur
partie inférieure deux oreilles & chacune desquelles est boulonnée une
bielle dont T'extrémité supérieure, recourbée en crochet, sappuie sur le
dessus de la bolte d’essicu. Cest par Iintermédiaire de ces bielles que la
machine est suspendue sur les boites. Gette disposition permet de démonter
trés facilement tous les organes de la suspension.

Les tiroirs sont du systéme Allen, & pression équilibrée par le dispositif

Richardson.

Nous donnons ci-aprés divers éléments de la distribution :

Lumitres d’admission.. ... ... ihl . o™ol1 < o™ 483
""" d’échappement.............. o0 083xo0 483
Comrri 16, . 7

LIPRIMERIE NATIONALE,
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EXtrIBUT e e o v e e ... O0™02b
Recouvrement .] .

intérieur. .. .oovvh b i «... Néant.
Avance lindaire aux crans extrémes.. . .. . . . ... ... 0. 00015
Course maxima des tiroIrS. « « oo v v v veee s covneeannn o 1ho

Tous les essieux sont en acier; leurs fusées ont les dimensions sui-

vantes :
, Diaméire........... 0"203
moteurs et accouplés. .
Longueur.......... o 2bh
. Diamétre.. . ........ o 133
Essieux e..... LT

du bogie ’ Longueur.......... o 30b
Diamétre........... 108

du tender........... | Diamétr 0
Longueur.......... 0o 203

) Diameétre........... o™1ho

motrices.. .......... ‘
Longueur.......... o 1ho
Portées | . Diamétre........... o 146

des d’accouplement, milieu,

biefles Longueur. ..... ... 0 127
d’accouplement, avant et Diamétre.. ......... o 114
arrire........... { Longueur..... .... 0 102

Les roues des bogies de la machine et du tender sont en fonte; leurs
bandages sont en acier et fixés aux roues par des cercles Mansell.
Les longerons du tender sont en fer en U de o m. 230 de hauteur

B. Macumes Gompounp.
(Voir tableaux B et G.)

Macane Batowin w° 69 4.
(Colonne 3 du tableau B. Pl. VIL)

Le Philadelphia and Reading Railroad emplo1e un grand nombre de ma-
chines de ce type pour remorquer ses trains express. Elles sont partlcuhe-
rement caractérisées par leur chaudiére Wootten; le foyer et surtout la
grllle sont énormes; les barreaux ordinaires sont remplacés par des tubes
a circulation d’eau. Ces dispositions permettent emploi d’anthracites de
qualités inférieures. :

Les grandes dimensions données au foyer ne permettant pas au méca-
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nicien de voir 1a voie de la plate-forme d’arriére, on a di le placer sur le
c6té de 1a machine, vers le milieu de 1a longueur de la chaudiére, le chauf-
feur restant  arriére prés du foyer. Gette combinaison présente de graves
inconvénients; le mécanicien, en effet, est séparé du chauffeur et ne peut
surveiller son service. Pendant le jour, il ne peut correspondre avec lui
que par signes, mais la nuit, ce moyen de communication n’est méme
plus & sa disposition. Enfin la cabine du mécanicien a tout juste la largeur
nécessaire pour permettre & celui-ci de se tenir debout, et Paccés en est des
plus incommodes.

La distribution est du systéme compound Vauclain.

Le bogie classique des machines express est remplacé par deux essieux
Bissel, placés Pun A Lavant et Iautre & Parridre, ce qui a valu & ces loco-
motives la désignation de Double enders. , '

Nous donnons ci-aprés divers renseignements quin’ont pu trouver place

dans le tableau B.

Chaudiére. — Toutes les toles sont en acier. Leurs épaisseurs sont les
suivantes :
‘Gorps cylindrique.. . .. e e e 0”016
Pourtour dela bofte a feu. .....:oovuue..... e 0 010
Toles d’avant et d’arritre de la boite A feu.............. 0 010
Téles de pourtour et d’arriere du foyer................ o oo8
Plaques tubulaires du foyer et de la boite & fumée........ 0 013

Les rivures horizontales sont & couvre-joints intérieur et extérieur. Les
assemblages transversaux sont & recouvrement et comportent deux rangées
de rivets. ‘ : o

Le ciel da foyer est relié & la plaque de pourtour de boite  feu par des
entretoises radiales de o m. 038 de diamétre.

L'épaisseur de la lame d’eau entre le foyer et la boite & feu est de
om. 08g.

La grille est composée de tubes a circulation d’eau et de barreaux en
fonte; les tubes sont en fer et sont écartés de 0 m. 052 d’axe en axe; les
barreaux ont 0 m. 013 d’épaisseur et sont espacés de o m.o1g. -

Le déme de prise de vapeur a o m. 692 de hauteur et 0 m. 610 de dia-
métre. o v

La bolte & fumée est courte et est munie d’un registre & 1'avant.

7.
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- L’échappement est variable. Le diamétre de Torifice, lorsque 1a tuyére
est complétement ouverte, est de o m. 130.
Le plus petit diamétre de la cheminée est de o m. 457; la hauteur de
sa partie supérieure au-dessus des rails est de 4 m. 286.
Les injecteurs sont du systémé Sellers.

Cylindres et mécanisme :
Distance de I'axe de I'essien moteur au milieu de la longueur

descylindres............... ... oo il 3"735

Les orifices d’admission et d’échappement sont circulaires; ils ont les
dimensions suivantes :

. d’admission................ 0™038 x0™610
Orifices . . . . .. ,
d’échappement.............. 0 1140 610
Course maxima des tIroirs.. . . oo oo i i vei e in e, o 127
extérienr des { Haute pression........ 0 022
) tiroirs....| Basse pression........ 0 016
Recouvrement..{ . . . .
intérieur des ( Haute pression. Négatif.. o 003
tiroirs. . . .| Basse pression........ Néant.
Avance linéaire aux crans ex- | Haute pression........ 0™003
trémes ................. Basse pression........ 0 009
Section de chacun des tuyaux de prise de vapeur & son rac-
Iy P
cordement avec le cylindre correspondant............. 0™o127

Les garnitures métalliques sont du systéme de la United States Metallic
Packing C°, de Philadelphie.

Les graisseurs sont & débit visible.

Suspension. — Des balanciers réunissent : 1° les ressorts de essieu
d’avant & ceux de T’essieu moteur d’avant; 2° les ressorts de l'essieu mo-.
teur principal aux ressorts de Iessien d’arriére.

Les ressorts des deux essieux moteurs ont une longueur de 1 m. 220
entre leurs points de suspension.

Roues et essicux. — Dimensions des fusées :

Diamétre............ o™ 216
moteur et accouplé. . {
. Longueur............ o 3ob
Essieux .
. .. Diametre............ o 16b
d’avant et d’arriére..
Longueur............ o abl
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Dimensions des boutons de manivelles :

. Diamdtre.......... 0™ 1o
mofrices.. . .........
Ports Longueur. ... . e o 1ba
ortées . Diaméire.......... o tho
des , avant. ..
bielles | d’accouple- -{ Longueur.......... 0 102
ment. ... . Diamétre...... ve.. 0 1b2
arriére , .
o Longueur........., 0 109

Les roues sont en fonte et les bandages en acier.

Tender : .
Dimensions des fusées des essieux | Diamdtre........... o™11h
dutender.. ............ +++ | Longueur.......... 2 203
Ecartement des essieux de chacun des bogies. ........... 1 625
Empattement total de la machine et du tender........... 14 hoo
Longueur lotale de la machine et du tender. ............ 19 0go

Macame Barowiv »° 450.
(Colonne 4 du tablean B.)

Cette machine, qui a été construite pour le Central Railroad of New Jer-
sey, est du type American. En dehors du fonctionnement compound, sys-
teme Vauclain, elle ne présente d’autres points remarquables que la trés
grande longueur de son foyer et de sa grille qui est composée en partie
de tubes & circulation d’eau. Ges dispositions pei‘mettent emploi de Ian-
thracite comme combustible.

La chauditre est du type Wagon top. Toutes les téles sont en acier
Otis, de Cleveland. Elles ont les épaisseurs suivantes :

Boite & feu et corps eylindrique. .................. ... o™o014b
Gétés et plaque arriére de foyer................... ... o 008
Giel dufoyer............cooviiiiiiiiii i 0 010
‘Plaques tubulaires du foyer et de la bofte i fumée.. ... ... o 013

Les rivures longitudinales sont & couvre-joints intérieur et extérieur;
les assemblages transversaux sont & recouvrement et comportent deux ran-
gées de rivets. 7

Le ciel du foyer est relié a la téle de pourtour de la boite & feu par des
entretoises radiales de o m. 029. : o

L'épaisseur de la lame d’eau qui entoure le foyer varie de o m. 084 a
0m. 102.
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Indépendamment des tubes a circulation d’eau,, tenant lieu de barreaux,
la grille est pourvue d’un jette-feu. Les tubes ont 0 m. 057 de diamétre et
Pespace libre qui les sépare est de o m. 01g.

Le doéme a 0 m. 800 de hauteur et 0o m. b20 de diaméire..

Les tubes & fumée sont en fer et cartés de o m. 067 d’axe en axe.

La boite & fumée est grande; elle est pourvue d’un grillage pour arré-
ter les flamméches et d’un écran pour défléchir les gaz.

Le tuyau d’échappement comporte deux tuyéres de o m. 089 de dia-
meire.

Le plus petlt diaméire de 1a cheminée est de o m. 457; la hauteur de
sa partie supérieure au-dessus des rails est de 4 m. 369.

Les injecteurs sont du systéme Hayden et Derby, de New-York.

La chaudiére est recouverte de feuilles d’ammante.

Voici divers renseignements sur les autres parties et organes de la machine:

Distance de 1'axe de T'essieu moteur au milieu de ia longueur
des cylindres.. . ...t 3467

Les tiroirs sont cylindriques. Les orifices ont les dimensions suivantes :

Admission .. ......oov it o"038x 0™ g6
Echappement............... ... ..ot o 1hoxo 496
Course maxima des roirs. .. .....oovviiiiin . o 133

Haute pression. o o22
Basse pression. o 016
intérieur des tiroirs . . .. . ... e e Néant,
Haute pression. 0™003
Basse pression. o 0095

Section de chacun des tuyaux de prise de vapeur & son rac-
_cordement avec le eylindre correspondant............. o™0127

, extérieur des tiroirs. . .
Recouvrement. .

Avance linéaire aux crans exirémes. .. ...

Dimensions des fusées :

Diamétre. . . .. o™203

moteur et accouplé. . .. { Longueur.. o 305
Essieux ...... X & et
. Diamétre. . ... o 1ho
dubogie............
Longueur..... o 203

Les roues sont en fer et les bandages en acier.

Longueur des ressorts des essieux moleurs enire leurs points
de suspension. . ..... A P 1"a19

Fcartement d'axe en axe des essieux des bogies du tender. . 1 676
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Dimensions des fu'sé:as Diamétre.. ....ccvvvvvnennn o™127.
des essieux du tender Longueur................. o 203
Empattement total de la machine et dutender........... 15. 010
Longueur totale de la machine et du tender......... ... 18 a10

Macaive Bawowin Cozomsia, v 13,350.
(Colonne 5 du tableau B. PL VIIIL.)

La locomotive Columbia a été Tune des machines express les plus re-
marquées de I’Exposition.

Elle differe des types géneralement en usage aux Etats-Unis. La disposi-

tion de son chéssis la classe parmi les Double enders, mais sous beaucoup de
rapports, elle ne ressemble en rien aux machines express de ce type, em-
ployées surle chemin de fer de Philadelphia and Reading. Gette locomotive n’a
pas 6té construite sur commande; on peut donc la considérer comme réunis-
sant, dans T'esprit de 'importante société Baldwin, toutes les conditions
que doit remplir une machine destinée & remorquer des trains trés rapides.
~ Les caractéres distinctifs de la locomotive dont il s’agit sont le suivants:
essieu Bissel & P'avant, au lieu du bogie classique; essieu accouplé placé
en avant de I'essien moteur, disposition peu usitée aux Etats-Unis pour les
machines & quatre roues accouplées; roues porteuses a larriére; grandes
roues motrices de 2 m. 1/i0. o :

A Tarritre de Tessieu moteur, les longerons sont fortement cintrés vers
le bas. Cette disposition permet d’augmenter la profondeur du foyer, tout
en le faisant déborder au-dessus des longerons. Elle permet aussi d’obte-
nir & surface égale une grille plus large et moins longue, ce qui facilite
Ja conduite du feu.

La chaudiére de forme Crampton est étudiée en vue de briler de la
houille bitumineuse; son foyer est pourvu d'une arche en briques.

Les toles de la chauditre sont toutes en acier; elles ont les épaisseurs
suivantes : )

Corps cylindrique.. . .............. e 0”016
Bofted few.............co.o il e o o1hb
Cotés et plaque arriére du foyer.............. P o 008
Ciel dafoyer.........oovviiiiiiinnn, e ... 0 00gb
‘Plaques tubulaires du foyer et de 1a botie & fumée. . . .. ... o 013

‘Les rivures longitudinales sont & couvre-joints intérieur et extérieur, et
les assemblages transversaux & recouvrement et & deux rangées de rivets.
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Le ciel du foyer est relié au pourtour de la bolte 4 feu par des entre-
toises radiales de 0 m.o029 de diametre.

La lame d’eau qui entoure le foyer a 0o m. 076 d’épaisseur sur les cotés
et o m. 102 & l'avant et & l'arriére,

La grille est formée de barreaux oscillanis en fonte et comporte, en
outre, un jette-feu. Les barreaux ont o m. 019 d’épaisseur et sont écartés
de om.01q.

Le dome a 0 m. 800 de hauteur et 0 m. 520 de diamétre.

Les tubes & fumée sont en fer; leur écartement d’axe en axe est de 0 m. 06 7.

La boite & fumée est grande; elle est pourvue d’'une grille a flamméches
et d’un écran pour défléchir les gaz.

La tuyére d’échappement est & section unique et comporte un orifice de
om. 121 de diamétre. '

Le plus petit diamétre de la cheminée est de o m. 457, et la partie su-
périeure de celle-ci est & 4 m. 378 au-dessus des rails.

La chaudiére est alimentée par des injecteurs Sellers.

Nous donnons ci-aprés divers autres renseignements concernant cette
machine :

Ecartement des essieux moteurs . . ....... Ceieeeeane.. 27235
Distance de 1'axe de I'essien moteur au milieu de la longueur

des eylindres,. ......... ... ...l e v ho1b
Section de chacun des tuyaux de prise de vapeur & son rac-

cordement avec le cylindre correspondant............ 0™0127

Les orifices d’admission et d’échappement des cylindres sont circulaires;
leurs dimensions sont les suivantes :

Admission...,..... e e 0”038 xo0™610

Echappement ....... et e o 11hxo 610

Course maxima des tiroirs.. .. vvvvvvvverrnnreennns. o 1ho

extérieur des| Haute pression.......... 0 022

R : tiroirs.. .| Basse pression .......... o 016

ecouvrement. . . . :

intérieur des( Haute pression. Négatif.... o 003

- tiroirs.. . | Basse pression.......... Néant.

Avance lindaire ‘aux crans ex-{ Haute pression ..... e 0™003
trémes......... PRI Basse pression.......... 0 0095

Longueur des ressorts des essieux moteurs et accouplés
entre leurs points de suspension................, .. 1 220

Des balanciers réunissent, d’une part, les ressorts des roues accouplées
aux ressorts des roues d’arriére et, d’autre part, les ressorts des roues mo-
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trices aux boltes des roues d’avant; ces derniéres comportent, en outre,
un ressort ordinaire fixé & la partie inférieure de chacune d’elles.
Dimensions des fusées d’essieu :

- Diamétre........... o™216
moteur et accouplé. . . . ST '
Essi : Longuenr... ...... o 3o0b
ssieux .
. . Diamétre........... o 165
du Bissel et d’arriére . .
Longueur.......... o ablh
Dimensions des tourﬂlons de manivelle :
Diamétre.. .. ....... o™1ho
o motrlces.. e
Portd v “Longueur.......... o 1ba
ortées , Diamétre.. ......... 0 133
des d accouple— avant . .
bielles { = ment. . . Longueur.......... 0 102
. Diamétre.. ... ...... o 1ba
arriére . .
' "Longueur.......... 0 102

Les roues sont en acier coulé et les bandages en acier.

Dimensions des fusées des essieux, Diamétre........... 0”11k

datender................. Longueur.......... o 203
Ecartement d’axe en axe des pivots des bogies du tender ... 1 676
Empattement total de la machine et din'tender. . ........ 15 Ado
Longueur totale de la machine et du tender........... 19 3o0

Macuine Bawowin w° 859.
" (Colonne 1 du tableau C, ﬁg 6.)

Cette machine, construite pour le Baltimore and Ohw Railroad en vue du
service rapide organisé par ce réseau entre Philadelphie et New-York, est
du type American et ne présente, en dehors de son:fonctionnement com-
pound, aucun caractére partlcuher.‘

La chauditre est de la forme Crampton. La grllle est disposée pour
briler de la houille grasse; les barreaux sont du systéme oscillant.

Toutes les toles sont en acier. Lo '

Les rivures longitudinales ont des’ couvre-Jomts intérieur et extérieur.
Les assemblages transversaux sont a _recouvrement el comportent. deux
rangées de rivets. '

Le ciel du foyer est relié & 1a téle de pourtour de la boite & feu par des
entretoises radiales.

La boite & fumée est grande et pourvue d’une grille & flamm&ches ainsi
que d’un éeran déflecteur.

La cheminée est cylindrique.
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La distribution est faite au moyen de tiroirs cylindriques.
Les tuyaux d’échappement comportent deux tuyéres distinctes.

Dimensions diverses ne figurant pas dans le tableau C.

Epaisseurs des toles :

Bofte & feu et corps cylindri(-lue ....................... o”o1hb
Gotés et plaque arriére du foyer ...... tiieiieiinse.a. 0 008
Ciel du foyer........... Cereerreeienananas e 0 010
Plaques tubulaires............ et e e i, 0.013 .
Diametre des entretoises du ciel du foyer............... 0 029
Ecartement d’axe en axe des tubes A famée.. . ......... .. 0 oby
Hauteur du déme......... e AP o 800
Diamétre du déme ......... e o 6oo
P’]paisseur des barreaux de grille. . .................... o o922
Fcartement des barreaux de grille.. ...l 0 019
Diameétre de lacheminde,. . . .. ...coov i, o hab
Hauteur de la partie supérieure de la cheminée au-dessus
desrals.......oovivninnn B Y

Section de chacun des tuyaux de prise de vapeur & son rac- :
cordement avec lé cylindre correspondant . ... ........ -0™o127

Diametre de P'orifice des tuyéres d’échappement.......... o™089g
Distance de T'axe de T'essieu moteur au milieu de la longueur
des eylindres . v ..o inl ., ettt eetiae e, 3 480

Dimensions des orifices d’admission des cylindres... 0038 x 0 610
Dimensions des orifices d’échappement des cylindres. 0 11hx0 610
Course maxima des tIOIrS « . . covvevneeenneneinnn. ‘0 127
extérieur des liroirs. g Haute pression...— -0 032
Recouvrement. . ‘ | Basse pression... o 016
intérieur des tiroirs. . .. . covveiiia.. Néant.
Haute pression... o0™003
Basse pression... o oogb

Longueur des ressorts des roues motrices entre leurs points
de suspension...........: ... b eesaeeaee s 1 220

Avance linéaire aux crans extrémes. . . . 2

" Dimensions des fusées d’essieu:

, ( Diamétre. . ..... o203

moteur et accouplé........ I o
~ Longueur.. . . ... o 2h1
Essieux ( du bogie de la machine. ... Digmétre......... 0 127
: Longueur.. .. ... o 2bl
des bogies du tender. . . ... Diamétre. ... ... o0 108
Longueur....... o 203
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108 EXPOSITION UNIVERSELLE DE CHICAGO.

Dimensions des tourillons de manivelle :

. Diamétre........... 0™ 146
mofrices.. ... ....... ;
Portd Longueur......... .0 146
oriees ) Diametre........... o 1ba
des , avant. . .
bielles | daccouple- Longueur.......... o 10b
ment...}] . Diamétre........... o 114
arriére . .
Longueur. .. ... ev.. 0 11l
Ecartement d’axe en axe des pivots des bogies du tender... 1 524
Empattement total de la machine et du tender........... 14 630
Longueur totale de la machine et du tender............. 18 1bo

Macuine pes Prrrssure rocomorive Works, ¥° 14ba.

(Colonne 2 du tébleau G, fig.7.)

Cette machine est du type American. Les cylindres sont au nombre de
deux. La distribution est du systéme Wightman. La locomotive peut fonc-
tionner en compound ou en non compound; cette disposition permet au
mécanicien d’augmenter la puissance de sa machine, en marchant a simple
expansion, pour la montée des fortes rampes et pour les manceuvres de
gare. La valve au moyen de laquelle on peut passer de la marche com-
pound & la marche ordinaire, et inversement, régle, en cas de marche or-
dinaire, 'admission au grand cylindre de telle fagon que I'effort moyen
exercé sur le grand piston soit sensiblement égal & celul qui est exercé sur
le petit.

Les constructeurs livrent ce type de locomotive pour remorquer les
charges nettes indiquées ci-aprés :

1° Vitesse de 64 kilométres & T’heure :

Tonnes métriques,

Surpalier.. ... ..ol ~ ho8

S de om.oob par métre. ...ooveiiiii. .., 213
ur rampe :

deom.otoparmétre.........c.ovuiuiian 127

9° Vitesse de 3a kilométres & I’heure :

Toutes les toles de chauditre sont en acier homogeéne. Les rivures hori-
zontales sont & couvre-joints intérieur et extérieur réunis aux téles par six
rangées de rivets. Les assemblages transversaux sont & recouvrement et
comportent deux rangées de rivets.
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Le ciel du foyer est relié a 1a tble de pourtour de la boite & feu par des
entretoises radiales; ces derniéres, ainsi que toutes celles qui réunissent

les parois du foyer & la bolte & feu, sont en fer. Le foyer comporte une
arche en briques supportée par des tubes a circulation d’eau. La grille est
composée de barreaux oscillants en fonte.

P
i I’I I'

Fig. 7. — Machine des Pittsburg locomotive Works,

La bofte & fumée est grande et pourvue d'une grille & flammeéches ainsi
que d'un écran déflecteur.

La cheminée est cylindrique.

Les injecteurs sont du systeme Monitor.

Les deux cylindres et le berceau de la boite & fumée, qui forme en
méme temps entretoise pour les longerons, sont fondus en une seule
piéce.

Les tiroirs de distribution sont & pression équilibrée par le dispositif
Richardson.

Le tuyau d'échappement est & orifice unique.

Les essieux, les bandages et les tourillons de manivelles sont en acier.

Le bogie ne comporte pas de déplacement latéral; ses roues sont en
fonte et garnies de bandages. '

Les longerons du tender se composent de fers en U.

Les roues du tender sont en fonte, avec surfaces de roulement trem-
pées en coquille.

Dimensions diverses ne figurant pas au tableau C.

Pression d’épreuve de la chaudiére................. 19 kilogr.

Epaiss_eurs des toles de la chaudiére :

Pourtour et arriére de la boite a feu... ... D o"013
Avant de la boite & feu. . .. . Cebeiseeeranse e ses. 0016

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires
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Corps cylindrique.. .« vvvneervvin i,

0"013
Gotés et plaques arriére dufoyer.. ........ ... .. ... 0 008
Ciel du foyer . .. .. e 0 -0095
Plaques tubulaires . . ............. erreieeiiiiiie. 0 013
Epalsseur de la. lame d'eau autour du foyer............. 0 102
Diamétre des entretcusesi { radiales du ciel du foyer....... 0 029
dufoyer ..........coon... 0 025
Ecartement des entretoises du- foyer....oooieiinitn vee 0 102
Diamétee: des tubes d circulation d’eau qm supportent la vodite
enbmques,duﬁ")yen, et e eteannieekseraeanaae. O 0064
Hauteur du déme.............. e emenes e ;l «ess. 0 635
dudéme............. e o 762
Diemétre....... "de la cheminée........... . . o lhed
Hauteur de la partie supérleure de la cheminée au-dessus des '
1 1 . weevaness b b70
Diamétre de 'orifice de la tuyére d' echappement. ...... .. 0 127
_ : d’admission Haute pression. 0™035>co. 4ob
Dimensions des cylindres. | Basse pression. o okl o &by
des orifices d’échappement { Haute pression. 0 0630 hof
des cylindres. | Basse pression. o 0830 457
Course maxima des tiroirs.. ... 'Haute'press.mn. e 0197
. : . Basse pression........ o0 1bs
( extérieur des ti- { Haute pression...... o o2b
R roirs..... .| Basse pression....... o o022
ecouvrement. . . ]
intérieur des ti- ( Haute pression...... o 008
- roirs.......| Bassepression....... 0 003
Avance lindaire aux crans extrémes. Hante Pression . .-« - o oo
o -Basse pression.. . ... © 0.002
Dimensions des fusées d’essieux :
moteur Diamétre.......:.:.  o0™203
et accouplé. | Longueur....... ... 0 abl
 Essieux. . ... . du bogie z Diamétre.. . ... ceees _o 1lo
' de la machine. | Longueur.......... o 254
du tender . . .. { Diamétre.. .. ..... .. o 108
Longueur.........: . 0 203
Dimensions des tourillons de manivelles :
. Diamétre.. . oovv vt o”1ko
Portées MOLICES. +oeevv - . Longueur ........... o 1ba.
des bielles ) Diamétre.. . .o\ ... o 114
(’accouplement. ..
‘ Longueur .......... 0 102
Largeur des bandages.................. cerdidvdee 0 1ho
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Epaisseur des bandages : -

Roues motrices et accouplées.. ... .......... ... . ... o" 076
Roues du bogie de la machine....................... o 063
Empaitement total de la machine el dutender........... 1h 3ho
Longueur totale de la machine et du tender............. a7 610

Mucrine pes Ruope Istanp rocomorive Worgs n° abh.

(Colonne n° 3 du tableau C. — Fig. 8 et Pl n° IX.)

Cette machine est puissante; elle a été étudide pour remorquer les plus
lourds trains express du New-York, New-Haven and Hartford Railroad. Des-
tinée & briler de I'anthracite, sa grille est trés 'grande; 1a surface de
chauffe de son foyer est également considérable. Sa chauditre est timbrée
a 14 kilogrammes ,. soit 1 kilogr. 5 de plus que la généralité des machines
américaines. ‘

Une cheminée trés courte et un déme trés bas donnent A la locomotive
dont il s'agit un aspect peu ordinaire. On a df recourir & ces artifices en
raison du peu d’élévation des ponts et tunnels du réseau. »

TX &

gz\ &2

Fig. 8. — Machine des Rhode Island locomotive Works.

La chaudiére est du type Wagon top. La téle inclinde qui raccorde la
boite & feu avec le corps cylindrique est exceptionnellement longue. Le
dbme a été monté sur ce raccordement. Les téles sont en acier homogene.
Les rivures longitudinales ainsi que celles qui réunissent le corps cylin-
drique a la botte & feu ont des couvre~joints intérieur et extérieur et com-
portent trois rangées de rivets. Les assemblages circulaires sont & recou-
vrement et pourvus de deux fangées de rivets.
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La bouche de chargement est formée par Iemboutissage des plaques
d’arriére de 1a boite & feu et du foyer qui sont rivées entre elles sans inter-
position de cadre. -

Le ciel du foyer est réuni 3 la plaque de pourtour de la boite 4 feu par
des entretoises radiales. :

Les tubes & fumée sont en fer au bois; ils sont garnis extérieurement,
du c6té du foyer, d’une virole en cuivre destinée & assurer 1'étanchéité du
joint.

La grille, formée de tubes & circulation d’eau, est munie d’un jette-feu.

La chaudiére est alimentée par deux injecteurs.

Les longerons sont en fer martelé; afin d’éviter les soudures, ils sont
forgés pleins et découpés ensuite.

Les glissiéres de boites d’essieux sont pourvaes de coins de réglage.

Les bolles d’essieux sont en fonte dure, 3 grain serré, elles comportent
de larges joues et une grande surface d’assise pour les coussinets.

Les cylindres sont en fonte trés dure et & grain serré.

Les tiroirs sont & pression équilibrée.

Le tuyau d’échappement est A orifice de section variable. ‘

Les pistons sont en fonte et leur tige en acier; leur téte est en acier
coulé et pourvue de plaques de frottement en bronze.

Les glissiéres de téte de piston sont en fonte.

Les bielles sont en acier. La grosse téte des bielles motrices est & fourche;
la petite est ronde et garnie d’une bagne.

Les bielles d’accouplement ont des tétes rondes munies de bagues.

Les essieux sont en fer martelé et les tourillons de manivelles, en
acier,

Les roues sont en fonte, avec jantes et rayons creux; leurs bandages
sont en acier Krupp.

Le bogie ne comporte aucun dispositif permettant un déplacement la-
téral; ses bétis sont en fer et ses traverses en fonte. ‘

La cabine est en fréne.

La chaudiére, son déme et les cylindres & vapeur sont pourvus d’une
enveloppe en bois qui est recouverle elle-méme d’une deuxiéme enveloppe
en tole russe.

Les cylindres sont lubréfiés au moyen d’un graisseur unique placé
dans la cabine et muni de tubes en verre permettant la surveillance du

débit.
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Le chassis du tender est en chéne; ses bogies ont des bétis en fer et des
traverses en bois.
Les roues du tender ont des bandages en acier.

Dimensions diverses ne Sigurant pas au tableau C.

Epaisseur des toles de la chaudiére :

Boite & feu et corps cylindrique..................... o™ 016
Cotés, plaque arriére et ceil dufoyer................. 0 009H
Plaques tubulaires.. ............ ... .. .. e . 0013

Diamétre des rivets d’assemblage de la chaudiére. . o™o022x o0 025

Epaisseur de la lame d’eau autour du foyer :

Avant..... ... ..ol o™o8gx0™114
COtds el arridre. . . ..o vvve et et o 089
. des entretoises radiales du ciel du foyer.... o o029
Diamétre . . . m
des entretoises du foyer......... 0"022X0 025
Ecartement maximum des entretoises du foyer.......... 0o 108
Diamétre duddme.........ooviiiiin ., o 760
Hauteur du déme........ ... . .ot o hob
Hauteur de la partie supérieure de la cheminée au-dessus
desrails. .............. e ce-v. b 235
Dimensions des orifices d’admission { Hautepression.o™038 <0 508
des cylm dres.....oovvuinn. Basse PI‘ESSiOIl. o 038x0 635
Dimensions des orifices d’échappe- | Haute pression.o o760 508
ment des cyi/mdres ........... Basse presgion_ 0 076 xo 635
Course maxima des tiroirs. . . . . P o 1bg
) .. Haute pression. . ... 0 02b
Recouvrement extérieur des tiroirs. .
Basse pression.. .. .. 0 022
C . . | Haute pression. .. .. 0 oogb
- Recouvrement intérieur des tiroirs, .
Basse pression.. . ... 0 0095
., R Haute pression.. . ... 0 oo02b
Avance linéaire aux crans exfrémes. .
Basse pression...... 0 0025
Dimensions des fusdes des essieux :
.| Diamétre.......... 0"203
moteur et accouplés. .
Longueur.......... o0 ag2
. . . Diamétre.......... 012
Essieux. . .{ dubogie de lamachine 7
‘ Longueur.......... o 203
Diamétre.......... 0 108
\ du tender......... ‘
Longueur......... . 0 203
Gowré 16. ' 8

IMPRIMERIE NATIONALE.
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- Dimensions des tourillons de manivelle :

) Diamétre. . . ... o™16bo
Portées motrices . ............ Longuem‘ ...... o 152
des bielles) Diamétre. ... .. 0 127
d’accouplement. ... .... i L i
ongueur.. . . .. 0 11

Largeur des bandages..................... ... ..., o 146
Epaisseur des bandages.. ... o 089
Epaisseur des toles de 1a caisse du tender............. o oob
Empatlement total de la machine et du tender. . . R 1h 480
Longueur totale de la machine et dutender............ 17 830

Macuive Batpwin v° 13,3 20.

(Colonne 4 du tableau C.)

A part le fonctionnement compound, cette machine a un grand nombre
de points communs avec la machine des Rogers locomotive Works, relatée
dans la colonne n° 8 du tableau A. Elle a d’ailleurs été étudiée en vue
d’un service analogue.

La chaudiére est du type classique américain. Ses toles sont en acier. Les
rivures longitudinales sont & couvre-joints intérieur et extérieur; les assem-
blages circulaires sont a recouvrement et comportent deux rangées de rivets.

Le ciel du foyer est réuni par des entretoises radiales & la plaque de
pourtour de boite & feu. '

La grille est formée de barreaux oscillants en fonte, disposés pour bréler
de la houille grasse; elle est pourvue d’un jette-feu.

Les tubes & fumée sont en fer.

La bolte & fumée est grande; elle posséde une grille & flamméches et
un écran déflecteur. ‘

La chaudiére est alimentée par deux injecteurs du systéme Nathan.

La distribution est faite au moyen de tiroirs cylindriques.

Le tuyau d’échappement n’a qu'une seule tuyere.

Les roues de la machine sont en fer et leurs bandages en acier.

Dimensions diverses ne figurant pas aw tableau C.

Epaisseurs des tbles de la chaudiére :

Corps cﬂindrique ........................ o016 et o"017b
Bolted feu......... P o 013
Cotés et-plaque arriére du foyer.................... o 008
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Ciel de foyer.

.................................. 0™00gb
Plaques tubulaives.. . ....... ... oo il 0o 013
Epaisseur de ia lame d'eau autour du foyer :
Avant....... e e e e e e e e 0™ 102
GBS e ATTIRTC. s v v v v e e vt eteeneinneeennns o 076
Diamétre des entretoises radiales du ciel du foyer.. ... ... 0 o029
Ecartement des tubes & famée.................... .. 0 o070
Diamétre du déme. ..........coiiiiiii i, o 8oo
Hauteur du déme............. e, o 483
Diamétre de la plus petite section de la cheminée........ o 4bo
Hauteur de la partie supérieure de la cheminée au-dessus
desrails. . .....couvnnt. e i e 4 375
Epaisseur des barreaux de grille. . .................. 0 022
Largeur de I'espace libre entre les barreaux de grille...... o o19g
Distance del'axe de I'essieu moteur au milieu de la longueur
des cylindres . . ... e e e 4 hoy
. . . d’admission......... 0™038xo0 610
Dimensions des orifices. .{ -,
d’échappement . . . ... o 114x0 610
Course maxima des tiroirs.. .. ... e e o™127
. .. Haute pression.. . ... 0 022
Recouvrement extérieur des tiroirs. B .
asse pression.. . ... o 016
' e . . | Haute pression. ... Néant
Recouvrement intérieur des tiroirs. .
Basse pression... ... Néant
Lo Haute pression..... 0™003
Avance linéaire aux crans extrémes. .
Basse pression.. . ... 0 009b
Section des tuyaux de prise de vapeur................ 0 0128
Diamétre de I'orifice du tuyau d’échappement........... o 133
Dimensions des fusées d’essieu :
teur et r Diamétre. .. ... 0”203
[ moteur et accouples.. . ... ‘| Longueur.. . ... o 254
. . . Diamétre. .. ... 0 12
Essieux ¢ du bogie de la machine. . . . L 7
{ Longueur... ... o 254
. : Diamétre. .. ... o 114
des bogies du tender. ..... L ,
ongueur. . . . . . 0o 203
Dimensions des tourillons de manivelles :
. Diamétre. . . ... o™1ba
MOIrICES. ¢« v v v v v s vnnn
, Longueur.. . ... o 1ba
Portées .
des milien Diamétre. .. ... - 0-165
bielles d"accouple - Longueur.. . ... 0 121
ment...) avant et ar-( Diamétre...... o 114
riére. ... .| Longueur...... 0 102
8.
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Longueur des ressorts de suspension des roues mofrices ef

accouplées, entre leurs points de suspension.......... - 1™065
Kcartement des axes des bogies du tender.............. 1 675

. Empattement total de la machine et du tender. . ........ 15 530
Longueur totale dela machine et du tender............ 18 g20

Macaise n° 83 0 pes Raone Isranp rocomorive Works.

(Colonne 5 du lableau C. — Fig. g et PL X.)

Le Chicago Milwaukee and Sant- Paul Railroad, ainsi d’ailleufs que la
plupart des réseaux situés a T'ouest de Chicago, a des voies. legeres qui
souvent ont été établies dans des conditions défectueuses. Depuls quelques
années, la Compagnie fait néanmoins circuler sur ces voies des trains de
voyageurs rapides et lourds comportant de nombreux arréts. Les trains

F]g 9. — Machine des Rhode Island locomotwe Works pour le Chwago s lewaukee
and Saint-Paul Railroad.

dont il s’agit furent remorqués tout d’abord, comme ceux des chemins de
fer des Ktats de I'Est, par des machines du typé American, 3 deux essieux
accouplés, ayant un poids adhérent de 34 & 38 tonnes métriques; mais
ce type dut étre abandonné en raison des sérieuses déformations qui se
produisirent dans Ia voie. C’est alors que le Chicago Mihwaukee and Sant-
Paul Railroad, en méme temps que d’autres chemins de fer des Etats du
Centre et de lOuest se décida & adopter les Ten wheelers pour remorquer
les trains express. : .

La locomotive exposée ne différait des autres machmes couramment
employées pour les trains express de la Compagnie que par son fonction-
nement compound, et, en dehors de ce mode de fonctionnement, elle fut
trés remarquée & IExposition; on la citait en méme temps que la machine-
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Ten wheeler Baldwin précédemment décrite, comme appropriée d’une fagon
remarquable au service spécial en vue duquel elle avait té étudide.

Elle constitue aussi un exemple intéressant de la tendance qui existe
aujourd’hui aux Etats-Unis & employer des locomotives 4 six grandes roues
accouplées pour remorquer les trains rapides qui ont des arrdts nombreux
et pour lesquels il est trés utile d’atteindre promptement la vitesse de
régime‘

En raison du grand diamétre des roues et de la grosseur du corps cy-
lmdrlque Paxe de la chaudiére se trouve placé trés haut.

L’ addltlon d'un essieu porteur a Parriére du foyer, disposition peu em-
ployée en Amérlque a permis d’obtenir sur chacun des essieux moteurs
un pmds inférieur & 14 tonnes, ce qui est exceptionnellement faible pour
des machines américaines.

- La Compagme a commandé trois de ces machines compound aux Rhode
Island locomotive Works. Elles ont donné satisfaction au point de vue de la
consommation de combustible, mais on les trouve moins puissantes que les
machines ordinaires. '

Le dispositif cdmpound est du systéme Batcliellor. Un clapet placé sur
le tuyau de vapeur f fonctionne automathuement 1orsqu on ouvre le régula-
teur; la machine démarre avec de la vapeur vive dans les deux cylindres,
etla marche compound ne commence que 10rsque les échappements répétés
du petit ryhndre ont produit dans le réservoir intermédiaire une pressmn
suffisante pour déterminer la fermeture du clapet. On peut également, &
la volonté du mécanicien, passer de la marche compound & la marche non
compound : il suffit pour cela d’ouvrir un clapet qui est situé entre le
réservoir intermédiaire et le tuyau d’échappement, et permet & la vapeur
du petit cylindre de s’échapper directement.

La chaudiére est du type américain ordinaire, avec ciel de foyer réuni A
la plaque de pourtour de boite & feu au moyen d’entretoises radial
Toutes les toles sont en acier homogéne. Les rivures longitudinales et les
rivures qui assemblent le corps cylindrique 4 la bote & feu ont des couvre-
joints intérieur et extérieur et comportent six rangées de rivets; les assem-
blages transversaux sont & recouvrement et pourvus de deux rangées de
rivets.

Le déme est monté sur la tole inclinée qui réunit le corps cylindrique
A la boite & feu.

La bouche de chargement est formée par Temboutissage des plaques
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d’arri¢re du foyer et de la boite & feu qui sont rivées entre elles sans I'in-
terposition de cadre.

La grille est disposée pour briller des houilles grasses; ses barreaux sont
en fonte et du systéme oscillant.

Le foyer est muni d’une arche en briques réfractaires.

Les tubes & fumée sont en fer et garnis extérieurement, du coté du
foyer, d'une virole en cuivre destinée & faire joint avec la plaque tubulaire.

La chaudiére.est alimentée par deux injecteurs.

Les longerons sont en fer martelé; les longerons principaux sont forgés
pleins et découpés ensuite dans la masse pour éviter les soudures.

Les glissiéres de boltes d’essieux sont en fonte et pourvues de coins de
réglage. Les boites d'essieux sont en fonte dure, & grain serré, et ont
de larges joues.

Les cylindres sont en fonte dure, & grain serré; ils sont fondus sur le
méme modéle, qui est disposé de fagon & permettre de monter les cylindres
indifféremment & droite ou & gauche.

Lorifice du tuyau d’échappement est & section variable.

Les pistons sont en fonte et leur tige en fer martelé. Cette derniére
comporte un emmanchement cone et est rivée sur le piston.

Les tétes de piston sont en acier coulé et leurs glissiéres en fer martelé.

Tous les organes du mécanisme de distribution sont en fer martelé; les
articulations et les parties frottantes sont cémentées et trempées.

Les bielles sont en fer. Les grosses tdtes de bielles motrices sont &
fourche; les petites, ainsi que les tétes des bielles d’accouplement, sont
rondes et garnies de bagues en bronze.

Les essieux sont en fer martelé, et les tourillons de manivelle, en acier.

Toutes les roues sont en fonte; les roues motrices et accouplées ont leur
moyeu et leurs rayons creux.

Les bandages sont en acier Krupp; ils sont fixés aux roues par des
anneaux Mansell. Les bandages des roues motrices n’ont pas de boudin et
sont plus larges que les autres.

Le bogie d’avant présente plusieurs particularités intéressantes. Il est &
déplacement latéral contrdlé par des bielles obliques. Les batis sont composés
de téles et de corniéres, au lieu d’étre formées de pitces en fer forgé, comme
dans la plupart des autres machines américaines; les longerons en téle
d’acier, de 0 m. 065 d’épaisseur, sont rivés sur un cadre en cornidres.

Les traverses du bogie sont en fonte.
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L’essieu porteur, placé a P'arriére, est muni de boites radiales,

La cabine est en fréne.

La chaudiére, son dome et les cylindres comportent une enveloppe en
bois recouverte d’une deuxiéme enveloppe en tble russe.

Le graisseur des cylindres est placé dans la cabine; il est muni de deux
distributeurs d’huile & débit visible; Ihuile est conduite aux cylindres par
des tuyaux en cuivre dissimulés sous 'enveloppe de la chaudiére.

Le chéssis du tender est en bois; ses bogies ont leurs batis en fer et
leurs traverses en bois.

Les roues du tender sont en fonte, avec surface de roulement trempée
en coquille, :

Le tender est pourvu du dispositif Ramsbottom permettant d’alimenter
en marche,

Diimensions diverses ne figurant pas au tableau C.

Epaisseurs des toles de la chaudiére :

.Corps cylindrique et bofte & few................... ... o™016
Gotésdufoyer............ ... i o 008
Arriére et ciel dufoyer.......... ... ...l o o00gb
Plaques tubulaires.. .......... ... ... .. . Ll o 013
Diamétre des rivets d’assemblage de la chaudiére. .. ...... 0 o2b

Epaisseur de 1a lame d’eau autour du fover :
p Y

Avant.................. e o"08getom114
Cotés etarribre.. .....cv e it i ieen, o o8g
Diamétre des en-( radiales du ciel du foyer............. 0 029
tretoises.. .. | defoyer.................. o™o022 et 0 025
Ecartement maximum des entretoises du foyer........... "0 102
Diamétre du ddéme....... ... oo L, o 760
d’admission des ( Haute pression. 0™038x0 508
Dimensions des cylindres.. . .| Basse pression. o 038x0 635
orifices. . . .. d'échappement { Haute pression. o 0760 508
des cylindres. | Basse pression. o 0760 635
p 0 07
Gourse maxima des tiroirs.. .. .oovvv v iiii e, o 1bg
extérieur des ti- ( Haute pression ...... o 02b
TOirs. .. ... Basse pression....... o o22
Recouvrement...{ = . .
intérieur des tj- ( Haute pression...... o 0095
TOirs....... Basse pression.. .. ... 0 00gb
., . Haute pression . ..... 0 002b
Avance linéaire aux crans extrémes. )
Basse pression....... 0o 0025
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Dimensions des fusées d’essieu :

Diamétre........... o™203
moteur et accouplés. L

ongueur. ......... 0 292
. . Diamétre........... ‘ ho

du bogie de la machine. ot
Essicux | » Longueur.......... o 2b4
, Diamétre,.......... o 152
porteur d’arriére ... .. Longueur o 254
des bogies du tender. . . Diamétre........... o 108
: Longueur.......... 0 203

) Diametre........... 0™ 165
mofrices.. . .....vu.. Longueur ....... o 159
Portées . :

des miliew. . . Diamétre........... o 175

bielles d’accouple - Longueur.......... o 133

ment. ..) avant et Diamétre........... 0 127

arriére. | Longuear........... o 0gb

Largeur des bandages des roues motrices............. o 1065

des aufres bandages...................... o 146

Epaisseur de tous les bandages. . ... ... PR o o76
Poids sur les deux essieux du bogie d’avant de la machine. . 8,430 kilogr.
Poids sur Yessien porteur d'arriere . .................. 3,900 kilogr,

Hauteur de la partie supérieure de la cheminée au-dessus des

Y 4615

Epaisseur des téles de la caisse & eau du tender.......... o oof

Empattement total de la machine et du tender......... . 15 lh1o

Longueur totale de 1a machine et du tender,....... vees 19 200
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LOCOMOTIVES POUR TRAINS DE VOYAGEURS.

A. MacHINES NON COMPOUND.
(Voir tableau D.)

Macaive Baowiv »° 13400.

(Golonne 1 du tablean D.)

A part ses dimensions générales qui sont plus faibles, cette machine ne
différe que par des détails des locomotives non compound de I’American
type déjA décrites. Sa chaudiére n'est timbrée qu’a 11 kilogrammes, et les
toles du corps cylindrique et de la boite & feu n’ont que o m. 013 d’épais-
seur; les rivures circulaires comportent une seule rangée de rivets, au lieu
de deux comme dans la plupart des chauditres américaines. Le ciel du
foyer est armé de fermes en fer forgé.

Les roues de la machine sont en fer.

Macuing oE s Cooke rocomorrve axp macmine Coupany,

E. B. Tuomas.
(Colonne 2 du tableau D. — Fig. 10.)

Un certain nombre de mécaniciens de I'important réseau de I'Erie, ayant
pensé que les types de machines employés par la Compagnie pour remor-
quer les trains rapides et les trains de voyageurs pouvaient dtre considé-
rablement améliorés, se cotisérent pour faire construire une locomotive
répondant mieux, dans leur esprit, & toutes 1es'exigences du service. Un
comité, composé uniquement de mécaniciens, fut chargé de I'étude et de
la commande de la machine, dont il eut également & diriger la construc-
tion. Aprés avoir fait un projet et arrété les Priné_ipales dimensions, ce
comité chargea la Société Cooke d’effectuer le travail. Afin de réduire le
plus possible la dépense & faire par eux, les mécaniciens sollicitérent et
obtinrent la fourniture gratuite de la plupart des matiéres et organes né-
cessaires pour exécuter la machine; clest ainsi que divers industriels leur
livrérent les toles de 1a chaudiére, les tubes, tiroirs, bielles, tourillons de
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manivelle, essieux, roues, bandages, la timonerie du frein et ses organes au-

- Fig. 10. — Machine de la Cooke locomotive and mackine Company.

tomatiques, les injecteurs, grais-
seurs, soupapes, sifflet, garnitures
métalliques, signaux, lémpes ,ete.

La Compagnie des chemins de
fer de I’Erie n’intervint en aucune
facon, ni dans 'étude, ni dans la
construction de cette machine,
mais beaucoup d’ingénieurs sui-
virent I'un et autre avec intérét.
Comme les mécaniciens. avaient le
champ libre pour faire ce qu'il
leur plaisait, on pouvait supposer
quils se seraient attachés notam-
ment & rendre tous les organes
aisément accessibles, de fagon &
faciliter 1a manceeuvre des leviers,
volants, clefs de robinets, etc. Or
il n’en a été nullement ainsi : le
volant du frein du tender est trop
haut; la soute & combustible est
trés profonde, augmentant ainsi
le travail du chauffeur; les mar-
chepieds et mains courantes sont
incommodes, ete.

A dautrespoints de vue, la ma-
chine dont il s'agit a été I'objet
de vives critiques. La plupart des
dimensions sont exagérées; en rai-
son surtout de sa grosse chau-
diére, son poids, en ordre de
marche, s’éléve & 61 tonnes mé-
triques, dont 4o tonnes sur les
deux essieux moteurs. Cette loco-

‘motive ne peut donc étre admise

a circuler que sur des voies excessivement solides. -
La chaudiére a la forme Crampton. La grille, qui est destinée & briler
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1

de T'anthracite, se compose de tubes & circulation d’eau et comporte un
jette-feu. Le ciel du foyer est réuni & 1a plaque de pourtour de boite a feu
par des entretoises radiales.

Toutes les toles de 1a chaudiére sont en acier.

Les rivures longitudinales de la chaudiére sont munies de couvre-joints
intérieur et extérieur; les assemblages circulaires sont a recouvrement et
ont deux rangées de rivets.

Les tubes & fumée sont en fer. _

“En raison du poids considérable de la machine, on a été conduit & don-
ner des dimensions exceptionnelles aux essieux.

Les fusées des essieux moteur et accouplé ont o m. 216 de diamétre et
o m. 305 de longueur; pour obtenir une aussi grande longueur, il a fallu
déporter considérablement les moyeux vers Textérieur.

La suspension des roues motrices et accouplées est & remarquer; elle se
compose, de chaque c¢6té de la machind, de trois ressorts & lames réunis
entre eux par des balanciers.

Dimensions diverses ne figurant ‘pas au tableau D.

Epaisseurs des tbles de la chaudiére :

Corps cylindrique.. .. ......... ... Ll e 0"016
Pourtour de labolte dfeu................. e o o1k
Cétésdu foyer v .vvvvveveviiinn.n. e ... o0 008
n d’arriére et de ciel du foyer............ ... 0 010
aques ,
tabulaires......... ... ... i i i, .. 0 013
Diamétre dudéme. .. .oo vt entineiiieinennenas 0 735
daddme . ..oovirii i e e o 610
Hauteur z de la partie supérieure de la cheminée au-dessus
Codesrails.. i i e e e h'590
Diamétre des fusées des essieux du bogie de la machine..... o 1ba.
Longueur des fusées des essieux du bogie de la machine... o 248
Diamétre des fusées des essieux des bogies du tender. . ... o 114
Longueur des fusées des essieux des bogies du tender. . ... o 203
Ecartement d’axe en axe des essieux des bogies du tender.. 1 52b
Empattement total de la machine et du tender . ......... 1h goo
Longueur tolale de la machine et du tender............ 18 fhoo

Macmie v° 256 pe ’Orp Corony RAILROAD.
(Golonne 3 du tableau D. — Fig. 11 et Pl. XI.)

Bien que cette machine ne présente aucun caractére spécial, elle peut
8tre considérée comme étant un excellent spécimen de I’Amefican type, qui
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est employé sur une trés grande échelle par la plupart des compagnies de
chemins de fer américains pour remorquer les trains de voyageurs ordi-
naires et les trains express 1égers sur les lignes & profils faciles.

La locomotive exposée avait été construite dans les ateliers de la Com-~
pagnie, a Boston; elle est en tous points semblable & un grand nombre
d’autres machines en service sur le réseau de POId Colony.

La chaudiére est du type Wagon top. Le ciel du foyer est armé de
fermes placées transversalement et suspendues a la plaque de pourtour de
boite A feu.

La longueur totale de la chaudiére, de la plaque d’arriére & Pavant de
la boite & fumée, est de 7 m. 200; son poids, & vide, est de 10,660 ki-
logrammes; elle contient 4,060 kilogrammes d’eau au niveau normal de
marche.

Les toles de 1a chaudiére sont toutes en acier.

Les rivures horizontales de ces téles comportent un couvre-joint inté-
rieur; le premier a o m. 610 de largeur et le second o m. 23 0. Le couvre-
joint intérieur est réuni aux tdles par dix rangées de rivets et le couvre-
joint extérieur par quatre rangées. Les rivets ont o m. 019 de diamétre.
Les dssemblages mrcu]alres sont A recouvrement et n’ont qu "une rangée
de rivets.

Les entretoises du foyer ont om. 026 de diamétre et sont espacées de
o m. 102. Les sept rangées supérieures sont percées du coté extérieur d’'un
trou de o m. 003 de diamétre et de o m. 025 de profondeur.

Les tiroirs de distribution sont & pression équlllbrée par le dispositif
Richardson. .

Les longerons ayant été écartés le plus possible, on a été conduit, pour
loger les boftes d’essieu, & déporter les moyeux vers Iextérieur en écuan-
tant les roues. o '

Dimensions dierses ne figurant pas au tableaw D.

Epaisseurs des toles de la chaudiére :

Corps cylindrique et boitea fen........... ... .. ..., o"013
Gotés, ciel du foyer et plaque d’arriére du foyer.......... 0 00gb
Dimensions des | d’admission des cylindres... .. .. o™o029xo0 Ab7
orifices.. . . .| d'échappement des cylindres.... o 07630 457
Course maxima des tiroIrS. . « v v v v v v e v enrenennennnnn 0 137
Recouvrement extérieur des tiroirs.................... 0 022
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Dimensions des fusées d’essieux :

Diamétre.... o™203
moteur et accouplé.......... L
ongueur... 0 203
ieux. . . . .- Diamétre.... o 14
Essieux du bogie de la machine.. . ... 1ametre 1o
Longueur... o abl
des bogies du tender........ Dlamét_re._f -+ o0 108
Longueur... o 203
Dimensions des tourillons de manivelle :
: . Diamétre.... o™127
111701 g (:1: T
Portées Longueur... o 127
des bielles " Diametre.... o 089
| d’accouplement. ...........
Longueur... o o089
Charge sur les roues du bogie de Ja machine............ 15,850 kilogr.
. Empatlement total de la machine et dutender........... 14085

Macumve Rogers n° 55o.

(Colonne 4 du tableau D. — Fig. 1a et PL XIIL)

Cette machie différe peu, dans ses dispositions générales, de la loco-
motive précédente. Elle représente 1'American type couramment employe
sur le réseau Chicago, Burlington and Quincy.

D’aprés les constructeurs, elle peut, en service ordinaire, remorquer les
charges ci-aprés A la vitesse de 56 kilométres & I'heure :

Tonnes métriques.

En paher ........................................ 880

deom.ookparmeétre............... ... 510
En rampe.{ de o m.oo8 parmétre.................... 3ho
de o m.o1b parmétre................. .. 19b

La chaudiére est du type Belpaire.

Le foyer déborde au-dessus des longerons.

La grille, qui est disposée pour briler de la houille bitumineuse, est
formée de barreaux oscillants en fonte et comporte un jette-feu a 'avant.

Les rivures horizontales sont & couvre-joints intérieur et extérieur; les
assemblages circulaires sont & recouvrement et ont deux rangées de ri-
vets.

Les tubes & fumée sont en fer.

La chauditre est alimentée par deux injecteurs Monitor dont I'un, du
numéro 9, est placé & droite, et 'autre, du numéro 8, est placé & gauche.
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Fig. 12. — Machine Rogers, pour le Chicago, Burlington and Quincy Railroad.
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Les tiroirs de distribution sont & pression équilibrée par le dispositif
Robertson.

Les essieux et les bandages sont en acier; les boites d’essieu sont en
fonte. : :

Les fusées des essieux du tender sont dépourvus de patére.

Le chassis du tender est en chéne.

Dimensions dwerses ne figurant pas aw tableau D.

Epaisseurs des toles :

Corps cylindrique et boiteafeu................ouns o™013
Cotés, plaque d’arriére et ciel du foyer ................ 0 009b
Plaques tubulaires.. . ... ..o 0o 013
Diamétre des entretoises reliant le ciel du foyer & la plaque
de pourtour de a boite d feu.......... ... ..o o o2l
Diamétredu déme.. . oo vve i it i i o 6ge
Hauteur dudbme. ..., o 698
Diamétre. . . . . de. 1? tuyére ’échappement ........... o 11k
minimum de la cheminde............. o 330
Hauteur de la partie supérieure de la cheminée au-dessus des
) 1 P 4 795
Dimensions des { d’admission des cylindres .. ... o"ohhxo 438
orifices. . . . . % d’échappement des cylindres... o 0860 438
Course maxima des tiroIrs.. « v oo v v e inie i v enans o 1ba-
extérieur des tiroirs. .. ... oiiee. .., 0 027
Recouvrement..] [ . .. .
intérieur des tiroirs. Négatif. . ......... 0 001b
Avance linéaire aux erans extrémes................... 0 001b

Dimensions des fusées d’essieu :

: Diamétre.... o™203
. moteur et accouplé. .. ... L
ongueur... o 241
. o . Diametre.... o 1bho
Essieux.. .. ... du bogie de la machine . .
Longueur... o aag
. Diamétre.... o 108
des bogies du tender . . . .
Longueur... o 203

Dimensions des tourillons de manivelle :

i ; Diamétre.. .. o™1a7
. MOLTICES. v v vvvvvnnnes

Tourillons des Longueur... o 127

TOUES v v .. Diamétre.... o 102
accouplées. . ..........

Longueur... o 089

Empattement total de la machine et du fender........... 1h 710

Longueur totale de la machine et du tender............. 17 boo
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Macaine Brooks n° 6oo.
(Colonne 5 du tableau D. — Fig. 13.)

Cette machine ainsi que les quatre suivantes a six roues accouplées et
et comporte un ‘bogie & Tavant.

Les locomotives de ce type sont trés appréciées dans les Etats du
Centre et de I'Ouest. Elles peuvent étre affectées a un service quelconque
et sont pour ce motif dune grande commodité. Certains réseaux, et no-
tamment celui du Michigan Gentral, ne font plus construire que des ma-
chines de ce genre, aussi bien pour les trains express que pour les trains
de voyageurs ordinaires et pour les trains de marchandises. En raison du
diamétre relativement petit de leurs roues, elles démarrent trés facilement
et prennent rapidement de la vitesse, conditions avantageuses pour des
trains dont la vitesse commerciale est grande et qui sont cependant astreints
& de fréquents ralentissements dansla traversée des villes et des nombreux
passages & niveau.

Ces considérations ont retenu beaucoup d’ingénieurs dans la voie de
Paugmentation du diamétre des roues; il est vrai que les Américains ne
craignent pas de donner  leurs pistons des vitesses qui paraitraient impru-
dentes en France. '

Nous donnons plus loin une description détalllée de ce type de machine
qui présente un assez grand nombre de pomts intéressants.

La machine 600 a été construite pour le Lake Shore and Miclagan
Southern Railroad. Sa chaudiére du type Wagon top est entiérement en
acier; la grille est formée de barreaux oscillants en fonte, disposés pour
bréler de la houille grasse; le foyer, dont le ciel est consolidé par des
fermes en fer forgé placées en travers, est pourva d’une arche en briques
réfractaires qui est soutenue par des tubes A circulation d’eau fixés dans la
plaque tubulaire et dans la plaque d’arriére. Les entretoises sont en fer
ainsi que les tubes a fumée.

Les assemblages horizontaux des 1éles comportent quatre rangées de
rivets, les assemblages circulaires en ont deux.

La boite & fumée est grande. Elle contient une grille & flamméches et
un écran déflecteur dont la position est variable & la volonté du mécani-
clen.

La cheminée est cylindrique. A

Gowiré 16. 9

IMPRIMERIE KATIONALE,
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La couverture de la chauditre se compose d’'une enveloppe en feuilles
d’amiante, recouverte elle-méme d’une deuxiéme enveloppe en bois; cette
derniére est revétue de tole russe.

La chaudiére est alimentée par deux injecteurs Monitor n° 8.

Le régulateur, en fonte, a des soupapes équilibrées. Le tuyau de prise
de vapeur, dans la chaudiére, est en fer et a o m. 180 de diamétre.

Les tuyaux déchappement sont indépendants dans toute leur longueur
et se terminent par deux tuyéres distinctes de o m. 080 de diamétre.

Les deux cylindres, fondus sur le méme modéle, sont identiques et
peuvent étre montés aussi bien & droite qu'd gauche. Cette particularité
n’est pas sans valeur au point de vue des dépenses d’entretien.

Les tiroirs de distribution sont & pression équilibrée par la disposition
Richardson.

Les tiges de piston sont en acier laminé & froid et les tétes de piston en
acler couls.

Les bielles motrices sont en fer martelé; les bielles daccoupiement ainsi
que les tourillons de manivelle sont en acier.

Les glissiéres de téte de piston et les divers organes de la distribution
sont en fer martelé, cémenté et trempé. Tous les boulons-axes sont en
acier fondu.

Les bandages de la premiére paire de roues accouplées sont dépourvus
de boudins, circonstance qui explique 'empattement rigide exceptionnelle-
ment court indiqué au tableau D. Cette particularité, assez fréquente dans
les locomotives américaines, se rencontre rarement en France. '

Les longerons sont en fer martelé forgés pleins et découpés ensuite a la
machine, afin d’éviter les soudures.

Le bogie ne comporte pas de déplacement latéral.

Les toles de la caisse du tender sont en acier; ses longerons sont en fer
en U et ses roues en papier comprimé, systéme Allen.

Dimensions dwerses ne_figurant pas au tableau D.

Epaisséurs des tdles de la chaudiére :

Corps cylindrique et boite & feu.. ...t 0”013
Gotés et arritre du foyer. . ...ooooveiiii it o 008
Giel du foyer......oovvviiiiii it o 0095
Plaques tubulaires.. ... ...t [P 0 o019
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Epaisseur de la lame d’eau autour du foyer :

Avant........... ettt e e o" 089
7 o 076
N T Y 0 102
Diamétre du déme. . ... ... ool o 787
Hauteur dudéme......ccvviiiniiiniiiniiinnn, o 635
Dimensions des { d’admission des cylindres. ... .. o™oh1 <0 hob
orifices.. . . . ; d’échappement des cylindrze.. .. o 0760 4ob
Course maxima des tIroirs, . « v v v v vnvnnne v enenns 0 1ba
extérieur des tiroirs. . . ..... .ot 0 025
Recouvrement..{ " . S .
intérieur destiroirs . .. ... .o, 0 001b
Avance linéaire aux crans extrémes . . ... oot v vt ean. 0 001b

Dimensions des fusées d’essieu :

, Diamétre.... o™190
moteur et accouplés.......
Longueur... o 299
. . . Diamétre.... o 12

Essieux. .. { des bogies de la machine. . . .. 7
Longueur... o 254
. Diamétre,... o 121

des bogies du tender........
Longueur... o 216

Dimensions des tourillons de manivelle :

) ( Diamétre.... o™114

MOLIICES. « v v v vvv v vanans
, _ 3 Longueur... o 1b2

Portées _ .

des bielles avanl et ar- Diamétre.... o o089
d’accouplement riére.. . .| Longueur... o o089
e Diamétre.... o 133

miliea . . . .
. { Longueur... o 108
Empattement total de la machine et da tender........... 14 510
Longueur totale de la machine et du tender............. 17 700

Macnine Brooks n° 650.

(Colonne 6 du tableau D. — Fig. 14.)

Cette machine, destinée au Great Northern Raihvay, a été construite par
la méme maison que la locomotive précédente. Elle présente ‘avec cette
derniére une trés grande ressemblance en tant que disposition générale,
mais elle est Pius puissante.

La chaudiére, entiérement en acier, est du type Belpaire. Le foyer n’est
pas muni de voiite en briques.
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Les assemblages longitudinaux des tbles comportent quatre rangées de
rivets; les assemblages transversaux n’en ont que deux.

Les bandages des roues motrices n’ont pas de boudin.

Pour faciliter 1a manceuvre du changement de marche, on a employé un
petit cylindre & air comprimé; 'admission de 'air est commandée par un
petit levier monté sur le levier principal a endroit oi est placé le verrou
a ressort sur les leviers ordinaires. '

Cette machine a été construite avec des matériaux de méme nature que
la locomotive du Lake Shore.

Dmensions dwerses ne_figurant pas au tableaw D.

Epaisseurs des tdles de 1a chaudiére :

Corps cylindrique et bolte dfeu..................... o™o1h
Gotés dufoyer........oovvieii i o 008
Arridre et ciel dufoyer......... ... ol 0 009
Plaques tubulaires . . ...... .o o ol o 016

Epaisseur de ia lame d’eau autour du foyer :

Avant........... e et e o™ 102
Cotés et armidre.. . oo ovvvvinn it o o8g
Diamétre des entretoises réunissant le ciel du foyer & la plaque
de pourtour de la boite d feu......... ... . oLl 0 09b
Diamétre dudbme. «....ooviiiiii i i o 787
Hauteur dudbme. . ... ..cviiiiii i o 864
Diamétre dela tuyére d’échappement (tuyére unique)... ... 0 127
Dimensions des { d’admission des cylindres. . . ... o"oli1 <0 470
orifices.. . . i d’échappement des cylindres.... o0 0760 4go
Course maxima des tiroirs. . « v v v oo vvvvenenenennnenn o 156
extérieur des tiroirs. . .......... e 0 025
Recouvrement | ', . .
intérieur des tiroirs. ................ .0 003
Avance lindaire aux crans extrémes . .. ................ 0 o001

Dimensions des fusées d’essieu :

, Diametre.. .. 0"203

{ moteur et accouplés....... Longueur o ok

.- Diamétre.... o 133
Essieux. ..« du bogie de la machine.. . ... L

ongueur... o 2bl

des bogies du tender........ Diamtre.... . o 108

' Longuneur... o 203
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Dimensions des tourillons de manivelle :

) . Diamétre.... o™1lo

MOIPICES. « v v v v e nn i nann. -
Longueur... o 152
Portées .. Diameétre.... o 158

des hielles S milien . ...

, Longueur... o 127
d accouplement avant et ar- Diamétre. “en o 114
riére....| Longueur... o 102
Empattement total de la machine et du tender........... 15 g20
Longueur totale de la machine et du tender............. 18 gbo

Macuine pEs Prrrseure nocomorive Works.

(Colonne 7 du tableau D.— Fig. 15 et P XIIL)

Gette machine, construite pour le Terre Haute and Indianapolis Railroad
est trés puissante; ses pistons ont o m. 508 de diamdtre et une course -
de o m. 660, son poids adhérent est de 50,000 kilogrammes et sa surface
de chauffe, de 208 métres carrés. Bien que le foyer soit étroit en raison de
sa grande longueur, la surface de la grille est considérable. Le diamétre

du corps cylindrique est trés grand, ce qui a permis de porter & 300 le
nombre des tubes. '

Fig. 15. — Machine des Pittsburg locomotive Works, pour le Terre-Haute and Indianapolis
Railroad.

Les constructeurs déclarent que la locomotive dont il s'agit peut re-
morquer normalement les charges indiquées ci-aprés :

1° A la vitesse de 64 kilométres & heure :

Tonnes métriques.

Enpalier ... e 510
de om. oob parmélre................ 370

En rampe.. . .. P 7
de om. otoparmétre ................ 165

2° A lavitesse de 32 kilometres & ’heure :

de o m. 015 par métre................ 300
En rampe.....{ de o m. 020 par métre........oouu... 220
de 0 m. 025 parmétre................ 165
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Toutes les toles de la chaudiére sont en acier. Les rivures horizontales
comportent des couvre-joints intérieur et extérieur et sont formées de six
rangées de rivets. Le ciel du foyer est réuni & la plaque de pourtour de
bolte & feu par des entretoises radiales. Toutes les entretoises sont en fer.
La grille est formée de barreaux oscillants en fonte, disposés pour briler
de la houille ordinaire.

Le foyer est muni d’une volite en briques réfractaires supportée par des
tubes A circulation d’eau de o m. 076 de diamétre. '

La boite 3 fumée est grande et renferme une grille & flammeéches et un
écran déflecteur. La cheminée est cylindrique.

La chaudiére est alimentée par deux injecteurs n° 10, systéme Mack,

Les tiroirs sont équilibrés au moyen du dispositif Richardson,

Les tétes de piston sont en acier coulé; elles ont des palins de glisse-
ment en bronze. Les bielles et les glissiéres de téte de piston sont en acier.
Les bielles sont évidées.

Les roues sont en fonte; les bandages, les essieux et les tourillons de
manivelle sont en acier.

Le bogie ne compofte pas de déplacement latéral.

L’enveloppe de ia chaudiére et des cylindres est en bois, recouvert de
tole russe.

Le tender a des longerons en bois et des roues en fonte a surface de
roulement trempée en coquille.

Bensez'gnements divers ne figurant pas au tableaw D.

Pression d’épreuve de la chaudiere . .......... ... ..., 19 kilogr,

Epaisseurs des toles de la chaudiére :

Corps cylindrique et boite dfeu........... .. ....... o™o1h
Goté et arriere dufoyer.. ..ot o 008
Giel dufoyer .......coviviiion., e 0 009b
Plaques tubulaires .. .. ..... ... ool 0 013
Epaisseur de 1a Jame d’eau autour du foyer............. 0102
i des entretoises radiales du ciel du foyer...... 0 o029

lamétre..{ .. . ,

‘ { des entretoises dufoyer .......... ... ... o 025
Ecartement des entretoises du foyer . ................. 0 102
Diamétreduddéme.......covviii i, o 769
Hauteur dudéme. .. ... ...t o 610
Diamétre. . de la tuyér.e d'échappement (orifice unique).. o 125

de la cheminde................. Ceeeeas o ho3
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Hauteur de la partie supérieure de la cheminée au-dessus des

rails.o oo B, 4708
Dimensions des ( d’admission des cylindres.. . ... o"03bxo 4b7.

orifices . . .. { d’échappement des cylindres ... o 076x0 457
Gourse maxima des tireirs «........... .. ..., . 0 197

extérieur des tiroirs. . . ... ve e vt 0. 022
intérieur des tiroirs. ., ... ... ..., 0 0015

Recouvrement. . ,
Avance linéaire aux crans exirémes. .. .............. . 0 001b

Dimensions des fusées d’essieu :

: Diamétre........... " 0™203
moleur et accouplés. . . L
ONgUeur’ . ........ o abl
. . , Diamétre. . ......... o tho
Essienx ( du bogie de la machine.
_ Longueur.......... o 2b4

Diamétre........... 0 102

des bogies du tender...] ‘
& ? Longueur. . .... vee. 0 203

Dimensions des tourillons de manivelle :

Lo Diameétre........... 0™ 146
motrices,. ... .:.....
Longueur.......... o 1ba
Portées S . .
des : ; miliet. Diamétre.. ......... o 165
bielles | d’accouple- Longueur.......... o 10k
ment . .. ? avant et{ Diamétre...... e 0 127
| arriére. | Longueur.......... o 089
Largeur des bandages :
Roues accouplées d’avant (bandages sans boudin)....... . o™1b2
Roues ‘motrices, roues accouplées d’arritre et roues du bogie
de lamachine.................. ... e . o the
Epaisseur des bandages :

- Roues motrices et accouplées........................ 0”076
Roues du bogie de la machine .......... e o 063
Empattement tolal de la machine et du tender........... 17 565
Longueur totale de la machine et du tender............. 18 760

MacrinNe pEs Scwevecripy nocomorrve Works »° hoo.

(Colonne 8 du tableau D. Pl. XIV.)

Cette machine a été construite pour Pimportant réseau du Chicago and
North Western, qui emploie un grand nombre de locomotives du méme
type pour remorquer ses trains de voyageurs dans les régions du Far West.
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Elles font un excellent service et peuvent étre considérées comme repré-
sentant un des meilleurs spécimens de la pratique moderne américaine
pour locomotives destinées & remorquer des trains lourds et rapides; ce
type de machine offre surtout des avantageslorsque les arréts ou les ralen-
tissements sont nombreux.

Elles possédent une réserve importante de puissance, qui leur permet
de reprendre promptement une grande vitesse.

La machine n° 4oo, comme d’ailleurs toutes celles qui ont été exposées
par les ateliers de Schenectady, est d'une grande simplicité; on a cherché
a en exclure toutes espéces de moulures et de parties décoratives.

La chaudiére ( pl. XIV, fig. 6 & 8) est du type Wagon top. Toutes ses
toles sont en acier. Les rivures horizontales comportent des couvre-joints
intérieur et extérieur et six rangées de rivets (pl. XIV, fig. 11). Les assem-
bhges transversaux sont a recouvrement et pourvus de deux rancrées de
rivets (pl. XIV, fig. 9)

Le ciel du foyer est suspendu a la téle de p0u1tour de boite & feu par
des entretoises de o m. 025 (pl. X1V, fig. 10). Les flancs et les faces d’ar-
riére et d’avant du foyer sont réunis & la bolte & feu par des entretoises
de 0 m. 022. Au lieu de donner aux rangées supérieures de ces dernidres
un diamétre Plus grand que celui des rangées inférieures, ainsi que cela
se fait en France, on a intercalé entre les trois rangées supérieures ordi-
naires deux rangées supplémenta‘res de méme diamétre. Ce mode de con-
solidation parait préférable au point de vue de la durée des entretoises
et de la conservation des toles. .

La grille, qui est formée de barreaux oscillants en fonte, dlsposés pour
briiler du charbon gras, est munie d’un jettefeu.

Les tubes sont en fer. Avant le mandrinage, des viroles en cuivre, des-
tinées a former joint, sont rapportées & I'extérieur des tubes du coté de
la boite & feu. Les tubes sont rivés § leurs deux extrémitds.

La cheminée est conique; son diamétre, vers la.hase, est de o m. 405.

'Lachaudiére est alimentée par deux injecteurs, dontun n° g et unn® 10.

Le régulateur est & valves équilibrées.

Les tiroirs de dlstrlbutmn sont & pression équilibrée au moyen du dis-
positif dit American.

Les cylindres sont en fonte au bois & grain serré. Ils sont moulés sur le
méme modéle et peuvent étre montés indifféremment a droite ou & gauche
de la machine.
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Les tuyaux d’échappement restent mdependants jusquaux orifices, qui
ont 0 m. ogo de diamétre.

Tous les organes du mécanisme do- distribution sont en fer martelé,
cémenté et trempé. Les tétes de piston sont en acier coulé et pourvues de
patins en' bronze; leurs glissidres sont en fer martelé, cémenté et trempé.
Les bielles motrices et les bielles d’accouplement sont en acier et & section
évidée. ‘ '

Toutes les roues sont en fonte. Les bandages sont en acier; ceux des
roues acCouplées d’avant n’ont pas de boudin.

Les essieux sont en fer et les tourilions de manivelle en acier; ces der-
niers ont un grand diamétre et de longues portées, de fagon & assurer de
grandes surfaces de contact ; ils sont percés d’un trou dans toute leur
longueur.

Les boites d essieu sont en fonte.

Le bogie ne comporte pas de déplacement latéral.

Le chéissis du tender et ses bogles sont métalhques et formés de fer -
cn U et de cornidres.: ‘ oo

Les roues du tender sont ¢n fonte 4 surface de roulement trempée en
coquille.

_ Dimensions diverses ne figurant pas av tableau D.

Epaisseurs des téles de la chaudiére :

Corps cylindl‘ique et bofte A feu......... e we.. o0"01h
Cotés et ciel du foyer..........oooviiiiiininna.. 0 oo0gb
Plaque arri¢re du foyer.. . ... P e «e. 0 008
Plaques tubwlaires . ............. ... ..., ev.. w0013

Epaisseur de la lame d’eau autour du foyer :

7. 1 L o™10%
Cotés et arriere........... e e o 089
Ecartement d’axe { des entretoises da foyer, environ...... o o0gb
en axe...... | destubes & fumée................ 0 070
Hauteur de 1a partie supérieure de la cheminée au-dessus des

B h beo

Dimensions des ( d'admission des cylindres.. . ... o"03axo0 4b7
orifices . . . . l d’échappement des cylindres... o o70x0 457
Course maxima des tiroirS.. o o oo vv v e ienennennnnnn. o 1ho
Recouvrement. 2 faxtér.ieur des t.iro'irs ................. 0 092
intérieur des Giroirs. .. ....vvuervn.n. 0 001

Avance linéaire aux crans exirémes................... 0 oo1b

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires



140 EXPOSITION UNIVERSELLE DE CHICAGO.

Dimensions des fusées d’essieux :

Diameétre............ m
moteur et accouplés. . { Llam- re 0"190
ONGUEUr. . ......... o 203
: Y Diamétre. . . . . e ~
Essieux { du bogie de la machine.. lamétre o 1ho
. Longueur........... 0 229

des bogies (1[1 tender. . . Diamétre............ o 114 .
Longueur........... o 203

Dimensions. des tourillons de manivelles :

. Diamétre............ o™1ba
moirices.. .. ........ .
: ' Longueur........... o 1ho
Pogzies Eaccouplement, milien. ]Elalnétre ............ o 1bg
! ongueur........... 0 197
bielles d’accouplement, avant Diamétre.......... L. 0 197
et arriére. . ....... { Longueur........... o 098
Largeur des bandages :
Roues motrices et roues accouplées d’arriére.. . .......... 0”146
Roues accouplées d’avant (bandages sans boudin)....... . o 165
Lpaisseur des bandages des roues motrices et accouplées... o 08y
Ecartement des essieux du bogie de 1a machine.......... 1 72b
Empattement total de la machine et du tender........... 1h 570
Longueur totale de la machine et du tender............. 17 880

Macuine v Canapian Paciric Rarzway n° 625.

(Colonne g du tablean D.)

Cette machine, qui a été construite dans les ateliers de la Compagnie
du Canadian Pacific Rathvay, & Montréal , dlﬁere trés peu, dans ses dimen-
sions principales, des locomotives en usage sur les chemins de fer des
Etats-Unis.

La chauditre est du type Wagon top. Toutes ses toles sont en acier. Les
tubes & fumée sont du systéme Serve.

L’enveloppe de la chaudiére est formée de toles russes.

Les tiroirs sont & pression équilibrée par le dispositif Delancey.

Les roues de la machine et du tender sont en fer. Les bandages sont en
acier; ceux des roues accouplées d’avant sont dépourvus de boudin.

Le bogie comporte un déplacement latéral qui est contrdlé et limité
'par des ressorts placés sur les cdtés.

Le chéssis du tender est en bois et ses bogies sont en fer.
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Dimensions diverses ne Sigurant pas au tableau D.

Epaisseurs des toles de la chaudiére :

Corps cylindrique et bolte Afew...................... o™otl
Gotés et plaque arriére du foyer..................... . 0 008
“Ciel dufoyer......oovviinet o oogb
Plaques tubulaires.. ........... ... ... oo oL 0o 013
Dimensions | d’admission des cylindres......... o"oh3xo0 4by
des orifices *échappement des cylindres. . . . . .. o o8oxo 4by
Course maxima des Hroirs.. . o oo e v oo e eeeee e e o 15b6
Recouvrement extérieur des tiroirs.. .. .......oonvon... 0 022
Avance lindaire aux crans extrémes. . ................. 0 002D
Dimensions des fusées d’essieu : ‘
Diamétre......... o203
moleur et accouplés.. .. ..
. Longueur . ....... o 216
Essieux .y
. . Diamétre......... o 127
du bogie de la machine. . . .
Longueur ......... 0 203
Largeur des bandages :
Roues motrices et roues accouplées d’arriére . ........... 0" 1ho
Roues accouplées d’avant (bandages sans boudin)........ o 1be
Roues du bogie de Ja machine....................... 0 127
Epaisseur des bandages :
Roues motrices et roues accouplées. ............. .. o™ o076
Roues du bogie de lamachine....................... o 063
, oo accouplés extrémes . ........... 4L oho
Ecartement des essieux . 1 s
du bogie de la machine......... 1 6oo
- Empattement total de la machine et du tender........... 1h qho
Longueur totale de la machine et du tender............. 190
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LOGOMOTIVES POUR TRAINS DE VOYAGEURS
ET POUR TRAINS DE MARCHANDISES.

S A. MACHINES NON COMPOUND.
( Voir tableau E.)

Macuive Barowin v° 123.
(Colonne 1 du tableau E. — P1. XV.)

~ Gette machine, du type ten wheeled, construite pour le réseau Baltimore
and Ohio South Western, a 186 métres carrés de surface de chauffe, dont
169 métres carrés de surface de tubes et 17 métres carrés de surface
directe. Pour obtenir une surface de chauffe aussi considérable, on a été
conduit & donner au foyer une longueur de plus de 3 métres, et au corps
cylindrique un diamétre de 1+ m. 575, ce qui a permis de loger 223 tubes
de o m. 057 de diamétre. La bolte & fumée a prés de o métres de lon-
gueur.

Les cylindres sont grands (o m. 508 de diamétre).

Les roues porteuses, trés petites, n’ont que o m. 660 de diamétre.

L’empattement rigide de la machine est de 3 m. 81o0.

L’empattement total du tender est de 5m. 080, ce qui est exceptionnel
en Amérique.

La chaudiére est du type Wagon top. Toutes ses tbles sont en acier. Les
rivures horizontales comportent deux couvre-joints; les assemblages trans-
versaux n’ont quune rangée de rivets. Le ciel du foyer est réuni a la
plaque de pourtour de boite & feu par des entretoises radiales de o m. 029
de diamétre. La grille, disposée pour bréler de la houille grasse, est
formée de barreaux oscillants en fonte et posséde un jette-feu & Iavant.

Les tubes a fumée sont en fer. La boite & fumée est munie d’une grille
d flamméches et d’un écran déflecteur.

La chaudiére est alimentée par deux injecteurs Sellers.

Les tuyaux d’échappement restent indépendants sur toute leur longueur
et comportent chacun une tuyére de o m. 089 de diamdtre.
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Dimensions diverses ne Sigurant pas au tableau E.

Epaisseurs des tdles de 1a chaudiére :

Corps eylindrique.......... ..o oo 0™016
Virole tronconique réunissant la boite & feu au corps cylin-
drique-. . .... P e e e 0 017b
Boite dafeu. .......coiiitiii i e 0 013
Plaque arriére, cbtés et ciel du foyer.................. o 0og5
Plaques tubulaires.. . ............. o oo o 013
Diamétreda déme.......... ..o, o 813
Hauteur du dbme. . ..o ve oo et o 610
Epaisseur des barreaux de grille. .................... 0 0292
p entre les barreaux de grille. . ............. 0 ot
Ecartement des tubes & fumée, d’ife enaxe........... o 072
. Diamétre de la plus petite section de la cheminée......... o 4by
Hauteur de la partie supérieure de la cheminde au-dessus
destails. . oo viin i e e h 345
Section des tuyaux de prise de vapeur des cylindres. ...... 0™0161
Dimensions{ d’admission des cylindres.......... 0™03bx0™483
des orifices ( d'échappement des cylindres. . . . .. . 0 o70xo 483
Course maxima des tiroirs.. . . .......ovvreniennn... o 1ho
Recouvrement extérieur des tliroirs................... o 02b
Avance linéaire aux crans extrémes. . ................. o 003
Longueur des ressorts des roues motrices et accouplées entre
leurs points de suspension................. .. ... 1 06b

Dimensions des fusées d’essieu :

Diamétre,........... 0”203
moteur et accouplés . . . L
LONgueur. . .. ..., ... 0 216
L. . . Diameétre............ 0 127
Essieux ( du bogie de la machine. Lonot .
ongueur........... o 2bh
. Diameétre............ o 108
des bogies du tender. . . L
ONGUEUT. . . v v'v v o s o 203

Dimensions des tourillons de manivelle :

. * { Diametre............ o™1lo
molrices. ..o v v v vunn Le :

ODGUEUr. .. ... ..... o 1ko

Roues Di
lamétre............ 0 102

accouplées. . ........ L
ONGUeUT. ...« ov .o o 089
Ecartement des essieux des bogies du tender............ 1 b2l
Empattement tolal de la machine et du tender........... 15 170
Longueur totale de la machine et du tender............. 18 210
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" Macnive Cooke N° 22ba.
(Colonne a du tableau E.)

Gette machine, qui est du type ten wheeled, a été construite en vue de
I'Exposition; elle ne présente aucune particularité méritant une mention
spéciale. Bien proportionnée mais trés lourde, elle ne différe que fort peu
de la locomotive Baldwin qui vient d’tre décrite.

La chaudiére est du type Wagon top; toutes ses tbles sont en acier. Les
rivures longitudinales sont munies de couvre-joints intérieur et extérieur;
les assemblages transversaux sont & recouvrement et comportent deux ran-
gées de rivets. Le ciel du foyer est armé de fermes placées en travers et
réunies au foyer par des boulons de 0 m. 025 de diamétre. La grille est
formée de barreaux oscillants en fonte. Les tubes sont en fer.

Pour faciliter le passage des courbes, les bandages des roues accouplées
d’avant n’ont pas de boudin.

Dimensions diverses ne figurant pas au tableau E.

Epaisseurs des toles de la chaudiére :

Corps cylindrique et boite d few................... i.. o"oihb
Cotés du foyer. .. ... N -0 008

Ciel et arriere dufoyer. . ...l 0 00gb
Plaques tubulaires........... e et e o 013
Diamétre dudéme . ........... e o 737
Havteur dudbme. . ....ovtienn it iie e o 610
Diamétre de la tuyére d’échappement (orifice unique)..... o 121
Hauteurdelapartiesupérieure delacheminéeau-dessusdesrails. 4 bbo
"Dimensions des{ d’admission des cylindres.. ... .. o®o0l1xo0 508
orifices.. . . .| d’'échappement des cylindres.. ... o 076 <0 508
Course maxima des tiroIrs. . v v v v e v v veevennevneerens o 146
extérienr des roirs. ..........o..... 0 019

Recouvrement... intérieur des tiroirs. . . .. .......ou... Néant.

Avance linéaire aux crans extrémes..............o.u.. 0 0015

Dimensions des fusées d’essieu :

: Diamétre. . ..... 0”203
moteur et accouplés.......3 1 )
OnguUeur. . . .. .. o 2b4
. . . Diamétre....... o 133
Essieux ¢ du bogie de la machine. ...} o
Ongueur., . .. .. o 2bi
. Diamétre....... o 108
des bogies du tender.. . ... ’ Lon
_ ongueur.. . . ... 0 203
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Dimensions des tourillons de manivelles :

Diamétre....... o™1ho

molrices. ........ e Longueur... . .. .. o 1ho

Portées . o
des milieq. . .. .. g Diamétre....... 0 152
bielles d’accouple- Longueur..... . o 133
ment...) avant et ar- ( Diamétre....... o 115
riere . . ... Longueur....... o o092
Ecartement des essieux des bogies du tender............ 1 bho
Empattement total de la machine et du tender........... 15 o070

Longueur totale de la machine et du tender

Macuine bu Barrimore axp Orio Rarroap n° 1342,

(Colonne 3 du tablean E. — Pl. XVL.)

Cette machine a six roues accouplées et un bogie & Tavant. Il existe
une grande analogie cnire elle et les deux locomotives précédemment dé-

crites.

Sa chaudiére, dont. toutes les toles sont en acier, est de forme Gramp-
ton. Les rivures horizontales comportent des couvre-joints intérieur et
exlérieur; les assemblages transversaux sont & recouvrement et ont deux
rangées de rivets. Le ciel du foyer est suspendu au pourtour de la boite 3
feu par des entretoises radiales de o m. o2b de diametre, espacées de
o m. 102 d’axe en axe. La grille est formée de barreaux oscillants en
fonte, disposés pour briler de la houille grasse.

Les tubes & fumée sont en fer et soudés par recouvrement. ‘

Les bandages des roues accouplées d’avant sont dépourvus de boudin.

Dimensions diverses ne Jigurant pas-au tableau E.

Epaisseurs des toles de 1a chaudiére :

Corps cylindrique et hoite dfeu................... ... o™o14b
Cotés du foyer.....ooovvviviiii il o oo8
Arriére et ciel du foyer............ ..l 0 009b
Plaques tubulaires................... ... oL 0 013
Lcartement d’axe en axe des tubes & fumée........... .. 0073
Diameétre dudéme. ..........ooo il o 762
Hauteur duddme.............ooooii i o 635
Diamétre de la tuyére d'échappement (orifice unique).. ... 0 121
Hauateur de la partie supérieure de la cheminée au-dessus
desrails..... ... e i b 470
Comrt 16." 10

IMPRIMERIE NATJONALE,
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Dimensions des ( d’admission des cylindres.. .. ... 0"0h1 X 0™hby
orifices. . . . . d’échappement des cylindres. ... o oy0xo by
Course maxima des troirs . v v v v oo e i eeie ey o 1ho
extérieur destiroirs. . . ... oo v v et . 0 022

Recouvrement...] ., . .. .
: intérieur des tiroirs... .... ........ Néanl.

Avance linéaire aux crans extrémes. ...... ...... .... 0 002

Dimensions des fusées d’essieu :

{ Diamétre. . ..... 0™203
moteur et accouplés.. . .. .. ? Lotiguear o o1

o L E Diamétre. ...... o 12
Essieux ( du bogie de la machine. ... Longueur o )52
. Diamétre. ...... o 108
. des bogies du tender. . .. .. g Longueur o 203

Dimensions des tourillons de manivelle :

o o ) Diamétre. ...... o™1ko
des roues motrices.. . .. ... ,

Touril- Longuew....... o tho
lons ( i Diamétre. ...... 0 127

des roues accouplées. . . ... I :
. ongueur....... 0 1bs
Empaitement total de la machine et du tender........... 15 160
Longueur totale de la machine et du tender . ..... ..... 18 330

Macrive Barowin v 13,405.

(Colonne 4 du tableau E. — P1. XVIIL.)

Cette machine, du type Mogul, a été construite pour Exposition. Sa
chaudiére, dont foutes les téles sont.en acier, est-du type Wagon top; elle
ne différe en rien, au point de vue des détails de construction, des chau-
diéres Baldwin que nous avons déja décrites. La grille est formée de bar-
reaux oscillants en fonte et comporte un jette-feu. Les tubes & fumée sont
en fer. Il existe pour chaque cylindre un tuyau d’échappement ayant une
tuyére de o m. 082 de diamétre. La chaudiére est recouverte d’une couche
de ciment d’amiante.

Dimensions diverses ne_figurant pas au tableau E.

E’paisseurs des toles de 1a chaudiére : .

Corps cylindrique........ P e Ceraeeeens .. o"o14b
: ATTI8PE . v v vv vt e e 0 013

Boite & feu. . . . «
ofte & feu autres toles.. .. o .o i e e o o1hb

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires
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.cOtds et arriére.. ... ... i e, 0”008 .
Foyer........
ciel. ..o 0 0095
Plaques tubulaives.. ... ... ... . o oo, o 013
Section des tuyaux de prise de vapeur a1’entrée des cylindres. o o103
Dimensions des | d’admission des cylindres....... o™035x0 457
orifices.. . .. | d’échappement des cylindres.... o 082xo0 45y
Course maxima des tiroirs. . « v v v v ve i iinannnennn o 1ho
extérieur des tiroirs. .. ...... T e 0 01g
Recouvrement...{ . ., . . . .
intérieur des tiroirs. ... ............. 0 001b
Avance linéaire aux crans extrémes. .................. 0 001b
Longueur des ressorts des roues motrices et accouplées entre
leurs points de suspension. . ... ... iiiiia o 465

nensions des fusées d’essieu :

Diamétre....... 0™216
moteur et accouplés.. .. . L ]
ongueur.. . . . .. 0.203
. Diamétre....... o 203
Essieux ( Bissel ........... e i I
4 Longueur.. .. ... o 108
. Diamétre. ...... 0 203
des bogies du tender. .. ... % L _
ongueur.. . . ... o 108
Ecartement des essieux des bogies du tender............ 3 200
Empattement total de la machine et du tender........... -1l 300
Longueur totale de la machine et du tender............. 17 2bo

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires
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LOCOMOTIVES POUR TRAINS DE MARCHANDISES.

A. MacHINES NON COMPOUND.

(Voir tableau F.)

Macrine Porrer ano C°, Lirrre Mosut.

(Tableau F, colonne 1. — Fig. 16.)

La Société Porter and C°, de Pittshurg, ne construit que des locomo-
tives légéres qui sont employées généralement sur des lignes d'importance
secondaire, n’ayant le plus souvent que des installations rudimentaires
pour Pentretien du matériel.

Pour faciliter les réparations, les constructeurs s’attachent & réduire au
minimum le nombre des organés et & adapter des formes aussi simples
que possible. o ‘ '

La machine Little Mogul représente le type le plus puissant des locomo-
tives Porter; il est destiné & remorquer des trains ne marchant pas & une
vitesse supérieure & 4o kilométres & I'heure. Les constructeurs déclarent
que les locomotives de ce modéle peuvent circuler facilement sur des
courbes de 50 métres de rayon.

La machine Little Mogul ne présente aucune particularité dans sa con-
struction. Les ressorts des roues d’arriére et des roues motrices sont réunis
entre eux au moyen de balanciers; il en est de méme des ressorts des
roues accouplées d’avant et de ceux des roues du bissel. Les bandages des
roues motrices sont dépourvus de boudins.

La chaudiére est du type Wagon top. Les rivures horizontales compor-
tent des couvre-joints intérieur et extérieur; les assemblages circulaires
sont & recouvrement et n’ont qu"une seule rangée de rivets. Le ciel du
foyer est consolidé par des fermes placées en long. Les barreaux de grille
sont en fonte et du systéme oscillant. Les tubes & fumée sont en fer. Cha-
cun des cylindres a un tuyau d’échappement indépendant, débouchant dans
la boite & fumée par une tuyére de o m. 060 de diamétre.

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires
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150 EXPOSITION UNIVERSELLE DE CHICAGO.

Dimensions diverses ne figurant pas au tableau F.

Epaisseurs des toles de 1a chaudiére :

Boite & feu et corps cylindrique.. .................... o™00gb
Arriére, cbtés etcieldefoyer.. .. ... ... ... ... ..., o o008
Plaques tubulaires . .. .... e 0 o011
Diamétre du déme . .. ..................... N o bbo
dodbme......................... o 635
Hauteur...... 2 de la partie supérieure de la cheminée au-
dessus desrails. ................. 3 goo
Dimensions des { d’admission des cylindres. . . . ... 0"022X0 202
orifices.. . . . { d’échappement des cylindres . ... 0 035x0 292
Course maxima des tiroirs.. ........... e o o8k
extérieur. . ...t o 013
Recouvrement...{ . .
i intérieur. ........ ...l P 0 001b
Avance des tiroirs aux crans extrémes. . ............... 0 001H

. Dimensions des fusées d’essieu :

Diamétre. . ..... 0™1b1
moleur et accouplés.. . .. ..
Longueur.. ..... o 178
. . : Diamétre. ......
Essienx { Bissel................. { lametre 0 097
| Longueur.. . .... o 1ho
dutender.............. Diamétre. ... .. 0 076
Longueur.. ..... 0 127

Dimensions des tourillons de manivelles ;

. i Diamétre. ...... 0" 08¢
motrices . ............. .

Longueur.. .. ... 0 102

Portées .
des mifien Diamétre....... 0 100
bielles | d’accouple- L?ngueux' ....... o o076
ment. ..) avant et ar-( Diamétre....... 0 082
riére . . ... Longueur.. ... .. o 076
Ecarte- | d’axe en axe des bogies du tender............ 2 7hb
ment | des essieux des bogies du tender............. 1 01b
Empattement total de la machine et du tender.. . . .. v.o.o.. 11 b8o
Longueur totale de la machine et dutender............. 14 o020

Macuine Brooxs n° 351.

(Tableau F, colonne 2. — Fig. 17.)

Cette machine a été construite pour le Great Noﬁhe%n Railway. La
chaudiére est du type Belpaire. Toutes les toles sont-en-acier; elles sont

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires
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152 EXPOSITION UNIVERSELLE DE GHIGAGO.

assemblées par recouvrement; les rivures horizontales comportent quatre
rangées de rivets; les rivures circulaires n’en ont que deux. Les entretoises
et les tubes sont en fer. La grille est formée de barreaux oscillants en
fonte disposés pour bréler de la houille grasse. Le foyer n’est pas muni
d'arche en briques. La boite & fumée est grande et contient une grille A
flamméches et un écran déflecteur, dont la position est variable 4 la volonté
du mécanicien. La cheminée est conique. La chaudiére est recouverte
d’une premiére enveloppe en bois et d’une deuxidme en téle russe. L’ali-
mentation est faite au moyen de deux injecteurs n° g. Le tuyau de vapeur
placé A Pintérieur de la chaudiére est en fer et a o m. 178 de diamétre.
Le tuyau d’échappement est unique et est terminé par une tuyére de
o m. 127 de diamétre. '

Le régulateur, qui est en fonte, comporte deux soupapes & pression
équilibrée.

Les tiroirs de distribution sont & pression équilibrée par le dispositif
Richardson.

Les cylindres sont fondus sur le méme modéle et peuvent éire montés
indifféremment & droite ou & gauche. Ils sont lubrifiés par un graisseur
du genre Consolin qui est placé dans la cabine et qui comporte quatre
tubes en verra permettant de contrdler le débit de I'huile.

Les tiges de piston, les bielles et les organes de la distribution sont en
fer martelé; les tétes de piston sont en acier coulé et les glissiéres de tétes
de piston, en fer cémenté et trempé. Les articulations sont garnies de bagues
cémentées et trempées; les boulons d’articulation sont en acier martelé.

Les longerons, qui sont en fer, sont martelés pleins et découpés a la
machine pour éviter les soudures.

Les essieux sont en acier martelé; les corps des roues motrices et ac-
couplées sont en fonte; les roues d’avant sont en acier Krupp. Les ban-
dages sont en acier; ceux des roues motrices n’ont pas de boudin,

Le chéssis du tender est formé de fers en U, de o m. 254 de hauteur.
Ses essieux sont en fer martelé et ses roues en acier Krupp.

Dimensions diverses ne figurant pas au tableau F.

Epaisseurs des téles de la chaudiére :

Boite & feu et corps cylindrique............... o™013 et 0”016
Cbtés et arridre dufoyer........................... o 008
Gieldufoyer............ oo 0 0o0gb

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires
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Plaques tubulaires.. . ................ ... ..., o™016
Diamétre . . .. . | files eniretoises du foyer.............. o 025
udbme. ...... ... ...l o 787

Hauteurdau dbéme. . ......... ... ... i, o 864
Distance d’axe en axe des tubes & famée................ 0 071
Dimensions des d’admission des cy]indres ....... o™o0h1Xxo 1170
orifices.. . .. | d’échappement des cylindres..... o 0760 470

~ Gourse maxima des tiroirs. . ......... ... ..l o 156

Recouvrement...} . ., .
mtérieur. .. ..., .. o 0 0035

_ Avance lindaire aux crans extrémes. . . . ... . oih ... 0 001b

Dimensions des fusées d’essieu :

Diamétre. ...... o™203
moteur et accouplés.. .. ...
Longueur.. ..... 0 229
; . Diamétre. ...... o 133
Essieux ( Bissel .................
Longueur.. ... .. o 254
Diamétre. ...... o 108
dutender..............
Longueur.. ... .. o 203

Dimensions des tourillons de manivelle :

. i Diamétre. . ..... o™1ho

motrices. ..............
Longueur....... o 1ba
Portdes ! milien. . Diamétre....... o 159
des Longueur.. ..... 0 127
bielles | d’accouple~ Diamétre....... 0 102

. ment. .. | avant....... L

. ongueur.. . . . .. o 089
. Diamétre. ...... 0 11b

arriére......
Longueur.. ... .. o 08g

Longueur des ressorts des roues motrices et accouplées entre -

leurs points de suspension................. .. ... 0 914
Empattement total de la machine et du tender........... 14 675
Longueur totale de la machine et du tender............. 17 680

Macrine pes Prrrseure rocomorive Works w° 318.

(Tableau F, colonne 3. — Fig. 18 4 20.).

Cette machine a été construite pour le chemin de fer de Gincinnati,
Hamilton and Dayton. Bien qu’elle ait une surface de chauffe de 143 metres
carrés, des cylindres de om. 457 x om. 610 et qu'elle soit montée sur
cinq essieux, dont trois moteurs, elle ne pése que 48 tonnes en ordre de
marche, ce qui est relativement peu pour une locomotive américaine.

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires
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Les constructeurs prétendent que les machines de ce type. peuvent re-
morquer, normalement, les charges indiquées ci-aprés, machine et tender
non Compris. '

1° -A la vitesse de 32 kilométres & Theure :

. . : Tonnes méiriques.

En palier. T T, N « 1,360

de 0™ 00b -I)arllixéfre ................. 610
En rampes.. . ." : N
deo.010...voviiii i 375

2° A la vitesse de 16 kilométres & Theure:

bde o™o1b parmétre........... e 315
En rampes de 0. 020, v v vt e e 235
PO e 0 025 et 175

deo 0Bo:..: v o o 1o

Le bogie de la machine ne comporte pas de déplacement latéral, mais
les bandages du premier essieu accouplé sont dépourvus de boudins.

T

[l

—

L 2= ah—
4 f N 1  —

Fig. 19 et 20. — Coupes de la méme machine.

La chaudiére est du type Belpaire; toutes ses toles sont’en acier. Les
rivares horizontales sont & couvre-joints intérieur et extérieur et munies
de quatre rangées de rivets; les assemblages circulaires-sont & recouvre-

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires
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ment et ont deux rangées de rivets. Les parties verticales et horizontales
des toles du foyer et de la hoite & feu sont réunies par des courbes de
grand rayon. Le ciel du foyer est réuni au pourtour de botte & feu par des
entretoises de o m. 025 de diamétre. Les entretoises des cdtés et des faces
avant et arriére du foyer ont également o m. 025 de diamétre et sont
espacées de o m. o12. Toutes ces entretoises sont en fer. La grille est for-
mée de barreaux oscillants en fonte. La bolte & fumée est grande et contient
une grille & flamméches, ainsi qu'un écran déflecteur. La cheminde est
tronconique ; son plus petit diamétre est de o m. 406.

La chaudiére a supporté une pression d'épreuve de 177 kilogrammes par
centimetre carré.

L’alimentation est faite par deux injecteurs Garfield n° 8.

Pour diminuer autant que possible la longueur de 1a machine, on a été
conduit & réduire d’une fagon exagérée la largeur de la plate-forme du
mécanicien.

Les tiroirs sont & pression équilibrée par le dispositif Richardson.

Les glissiéres de téte de piston sont en fer cémenté et trempé. Les tétes
de piston sont en acier coulé et sont munies de semelles de frottement en
bronze. Les bielles et les essieux sont en acier.

Les tourillons de manivelle sont en fer cémenté et trempé.

Les roues du bogie sont en fonte, avec surfaces de roulement trempées
en coquille. Les bandages des roues motrices et accouplées sont en acier
et ont une épaisseur de o m. 076. La largeur des bandages des roues
motrices et des roues d’arriére est de o m. 140 ; celle des bandages des
roues accouplées d’avant, qui n’ont pas de boudin, est de 0 m. 165.

La chaudiére et les cylindres sont recouverts d’une enveloppe en bois,
revétue elle-méme d’une enveloppe en téle russe.

Le chassis du tender est en chéne; ses essieux sont en fer et ses roues
en fonte, avec surfaces de roulement trempées en coquille.

Drimensions diverses ne figurant pas au tableau F.

Epaisseurs des tbles de la chaudiére :

Boite & feu et corps cylindrique............. o"o013 el o™o01lb
Gotés et arridre dufoyer... ... ... .....oooiiiiii 0 008
Ciel de foyer . ... v.vuvrneeeeaeeenienennnns <+e.. 0 009b
Plaques tubulaires..... ...... ...l e o 013

* Diamétre da ddme........ ...vovreiniier ciainn o 762
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Hauteur daddme...........coviinineinnnnnenn.. 0”660
Diaméire des six tuyéres d’échappement . .............. 0 108
Hauteur de la partie supérieure de la cheminée au-dessus des
rails.. .o 4 hyo
Dimensions des { d’admission des cylindres..... o™032xo0 Lo6
orifices . . . . d’échappement des cylindres... o o64xo0 4ob
Course maxima des tiroirs.. . .vvvovvvvnvineeennn... 0 127
Recomyrement . faxtér‘ieur ......................... 0 019
térieur.. ... .. .coiiii e, 0 001
Avance lindaire des tiroirs aux erans extrémes......... 0 0025

Dimensions des fusées d’essieux :

Diamétre.. ......... o™178

moteur et accouplés. . . L
: Ongueur. ... ...... 0 229

: Diamétre...........

Essieux ¢ du bogie de la machine. Llam © ° 127
‘ ONGUEUT. . . ... .vw. 0 229
des bogies du tender.. . Diamétre.... .. ... o 0gb
Longueur.......... 0o 178

D:mensions des tourtllons de manivelle :

. Diamétre.. . ........ o™127
motrices.. . ...... ..

Longueur.......... o 1ba

Portées . )
des milieu g » Diamétre........... 0 1b2
bielles d’accouple—g Longueur.......... o 114
ment . . . 1 avant et{ Diameétre........... o 114
arriére.( Longueur.......... 0 102
Empattement total de 1a machine et du tender... ....... 14 abo
Longueur totale de la machine et du tender............ 17 hoo

Macuine pes Ricrmonp rocomorive Works.

(Golonne 4 du tableau F. — Fig. a1.)

(elte machine, construite pour le Chesapeake and Ohio Railroad, était une
des mieux proportionnées de I'Exposition. Cest une machine Consolidation
a roues de petit diamétre, destinée & remorquer de lourdes charges sur
des lignes & profil accidenté. Les quatre essieux accouplés sont & peu prés
également espacés et les roues du lroisiéme essieu ne comportent pas de
boudins pour faciliter I'inscription en courbes. Le poney-truck ou bissel
est placé & I'avant des cylindres. )

~La chaudiére, trés puissante, est & foyer Crampton relativement pro-
fond; elle est placée assez haut pour que le cadre du foyer passe au-dessus

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires
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du chéssis, ce qui permet de donner 4 la grille la méme largeur que dans
les machines & longerons extérieurs. La grille est & cheval au-dessus du
dernier essieu, qu’elle déborde vers arriére d’environ moitié de sa lon-
gueur. Le foyer est enti¢rement en acier; le ciel est relié & l’enveloppe par
des entretoises radiales vissées dans les deux téles. La parm arriére est
armée par des tirants obliques rivés au berceau.

La grille, horizontale, est & secousse.

Le corps cylindrique est constitué par deux viroles trés longues, téles-
copées; la virole arriére porte le déme de prise de vapeur. Deux autres
viroles, assemblées & couvrejoints, constituent la boite & fumée, qui est
trés longue.

La cheminée, & enveloppe, est supportde par un socle en fonte.

Les tubes, en fer, sont raboutés en cuivre rouge aux deux extrémités.

Le chéssis est du type américain ordinaire. Les deux essieux accouplés
avant sont chargés par des ressorls placés au-dessus des boltes et réunis
par des balanciers longitudinaux. Les deux autres essieux accouplés sont
chargés de chaque coté par un ressort & lame, renversé, placé entre eux,
dont les extrémités sont attachées & des balanciers reposant par leur mi-
lieu sur les bottes, et articulés, par Pautre extrémité, & des tiges de pres-
sion agissant sur de petits ressorts hélicoidaux.

Les cylindres et le mécanisme sont disposés comme dans toutes les ma-

chines américaines. Les glissiéres sont placées au- dessus des tiges de
plston

Dimensions ne figurant pas dans le tableau F.

Epaisseurs des toles du foyer :°

Cotds .o 6™ 0079
Glel. oo e e 0 0095
Face arridre.. ... vovt it it it e i 0 0079
Plaque tubulaire....... P . 0 o013
Diamétre du ddme. ........ ... . i o 936
Dimensions des { d’admission ............... o™hobxo 032

lumiéres. . . . d’échappement . ... ......... o hobxo 063

Dimensions des fusées :

. moteurs et accouplés. . ....... 0o 1780 216
Essieux ...... '
C{oporteur.. ...l 0 127 X1 222
. Empattement total de la machine et du tender ......... 1h- 63

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires
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Macnine pes Bocers rocomorrve Works.

(Colonne 5 du tableau F. — Fig. 22.)

Cette machine ressemble & la précédente, mais s'en distingue par un
aspect plus lourd, bien qu'elle ne soit pas beaucoup plus puissante. Elle
était destinde & U'lllinors Ceniral.

(’est une locomotive Consolidation munie d’un bissel & 'avant des cy-
lindres, avec essieux accouplés trés rapprochés. Les deux paires de roues
intermédiaires n’ont pas de boudins.

La chaudiére est & foyer Belpaire, trés rétréci & sa partie inférieure afin
de se loger entre les longerons, qui sont fort épais. Le foyer est trés long;
le corps cylindrique, au contraire, est court. Ce dernier se compose de
deux viroles télescopées. Les clouures longitudinales sont & couvre-joints
avec six rangées de rivels; les clouures transversales sont & double rangée
de rivets.

Les ressorts sont placés au-dessus des boites et reliés deux & deux par
des balanciers longitudinaux, de sorte que cette machine, malgré le grand
nombre de ses essieux, est, en réalité, grice & la disposition du bissel,
suspendue sur trois points. :

- Les plaques de garde de I'essieu moteur sont seules munies de glissiéres
rapportées, facilement démontables et remplagables en cas d’usure.

Cest le second essieu accouplé qui est moteur ; aussi I’écartement des deux
premiers essieux accouplés est-il plus grand que dans la machine précédente.

Le mécanisme offre la disposition usuelle en Amérique. Les tétes de
bielles d’accouplement des deux paires de roues arriére sont & bagues sans
raltrapage de jeu; les autres, comme les tétes de bielles motrices, sont a
chapes rapportées. :

Grand abri en bois avec caisses et siéges pour les agents, sablitre sur
le corps cylindrique ; changement de marche 3 levier ; frein Westinghouse.

Dimensions ne Sigurant pas dans le tableau F.

Epaisseurs des toles du foyer :

COtds .ot i e 0"0079
Glel. .o e 0 00gb
Plaque ALTIBIC vt iii e eees 0 0079

tubulaire.. .. ..o ie i, e e.. o0 0143

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires
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162 EXPOSITION UNIVERSELLE DE CHICAGO.

. . . d’admission.. .... ... o™ 457 < 0”032
Dimensions des orifices...]
, d’échappement . .. ... o 4b7x0 063
Course maxima des Hroirs. . . oo v oo veiene e iienannn. o 1ho
extérieur.. .. .....coiiiii i 0 020
Recouvrement | . :
Intérieur. . ........ i iiii o 0016
Avance & la. vapeur. e e, 0 0016
Dimensions des fusées
| moteur et-accouplés ......... o%203xo0 254
Essieux . .. ...} porteur..:......... L..iv.. 0 1270 254
~dutender.......... cveive. 0 1080 203

MAGHINE DES BROOKS LOCOMOTIVE Womzs, ° [I 1 o
. (TableawF, col. 6; \—Fig. 23.ct Pl xvm et XIX.)

Cette machme construlte pour le Great Northern Rathway, est beaucoup
plus puissante que les Précedentes P

La chaudiére est du type Belpaire. Les toles sont assemblees par recou-
vrement. Les rivures hrqu‘zontales comportent quatre rangées de rivets; les
rivures circulaires nen ont que deux. Le foyer n’est pas muni d’arche en
magonnerie. La, griﬂe est disposée pour briler de la houille grasse. La
boite 3 fumée contient une grllle a flamméches ainsi qu un écran déflec-
teur & position variable. La bhaudlere est alimentée par deux injecteurs
Nathan n° 10; elle est recouverte d’une premléqu enveloppe en bois et
d’une deuxiéme enveloppe en tole russe. La cheminée est tronconique. Le
régulateur comporte deux soupapes a pressmn équlhbrée

Les cylindres ont été fondus sur le méme modele et peuvent indiffé-
remment étre montés & droite ou a gauche Les tiroirs sont équilibrés au
moyen du dispositif Richardson. . -

Les tiges de piston sont en acier. martele ies tetes de piston, en acier
coulé; les glissiéres de téte de plston et les organes ‘du mécanisme, en fer
mmtele cémenté et trempé S P

Les longerons sont en fer martele 1ls ont été forgés pleins et découpés
a la machine. ; ‘ P

Les roues accouplees sont en fonte Les roues du bogie sont a disque
plein et en acier Krupp. Les bandages sont en acwr et les essieux en fer
martelé.

Le bogie ne compmte pas de déplacement 1ateral les bandages des
premier et troisitme essieux accouplés sont dépourvus' de boudin.

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires
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Fig. a3. — Machine des Brooks locomotive Works, pour le Great Northern Railway
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164 EXPOSITION UNIVERSELLE DE CHICAGO.

Le chéssis du tender est formé de fers en U de o m. 255 de hauteur.
Les roues du tender sont & disque plein et en acier Krupp.

Dimensions dvwerses ne figurant pas au tableau F.

Epaisseurs des tdles de la chaudiére :

Corps 'chindrique ........ e 0™016
Bolte B fetlee v ve e it i e 0 013
Cétés et arriere du foyer.. .. ... PN o 008
Gieldafoyer............cooiiiiiiii, 0 0095
Plaques tubulaires . . . ...... ...l o 0106
. des entretoises du ciel du foyer........ o 02bb
Diaméfre .. . .. duddme......oovviiinin.. o 533
Hautear du déme..................... eieeaseie. 0 864
: | du tuyau de prise de vapeur placé & V'inté-
Diamétre. . ... % rieur de la chaudiére.............. o 178
de la tuyére d’échappement........... 0 127
Dimensions des { d’admission des eylindres . . . .. o™0h1x0 Ayo
orifices . . . . ? d’échappement des cylindres... o 076x0 470
Course maxima des tiroirs ..o vv v ve v eneenennns o 155
(extérieur...........oooivuenn. 0 022
Recouvrement | ..
inférieur. ... ... .. 0 0025
Avance linéaire aux crans extrémes................... © 0 001b
Longueur des ressorts des roues motrices et accouplées entre ’
leurs points de suspension............. ...l o 914

Dimensions des fusées d’essieux :

) Diamétre .. ... o"203
moteur et accouplés. ....... L .
. ongueur. . . . . 0 239
. . . Diameétre .. ... 0o 12
Essieux ¢ du bogie de Ja machine. ... .. 7
Longueur. .. .. o 2b4
des bogies du tender. . ...... Diamétre ... . o 108
Longueur. . . .. o 203
Dimensions des tourillons de manivelles :
. o Diametre. . ... o™ 152
. Bielles motrices . ..........
Essien : Longueur..... o 1b2
moteur. . s : Diamétre ... ...
Bielles d’accouplement. ... .. lamétre oo 78
Longueur..... o 127
Diamétre . ... . o 108

1* essieu accouplé, Bielles d'accouplement.

Longueur..... o 108
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3 essien accouplé. Bielles d’accouplement. Diamétre..... ortay

' Longueur..... o 127

- Diamétre . .. .. o 108
4 —_ —_

Longueur..... o 108

Empattement total de la machine et du tender........... 1b 870

Longueur totale de 1a machine et du tender............. 18 8oo

Macuine pEs Semenecrapy rocomorive Works, x° 6o0.
(Tableau F, col. 7. — Fig. af& et Pl. XX et XXL.)

Cette machine, une des plus puissantes et des plus remarquables de
PExposition, a été construite pour le Duluth and Iron Range Railroad. Son
poids total en charge est de 77 tonnes, dont 63 utilisées pour 'adhé-
rence. ' _

La chaudiére, timbrée & 12 kilogr. 65, est entiérement en acier &
Pexception des tubes, qui sont en fer au bois. Par une exception de plus en
plus rare aux Etats-Unis, T'enveloppe de 1a boite dfeu est du type Gramp-
ton. Le corps cylindrique est composé de trois viroles télescopées, dont
deux trés courtes; le dome de prise de vapeur est placé sur la virole ar-
ridre. Les joints horizontaux des téles sont & couvre-joints avec six rangées
de rivets. Les joints verticaux, & recouvrement, sont & deux rangées de
rivets.

Bien que les roues soient de petit diamétre, F'axe du corps cylindrique
est placé & une grande hauteur au-dessus du plan des rails parce que,
pour élargir la grille, les constructeurs ont tenu a disposer le cadre du
foyer au-dessus des longerons.-

Le foyer, en acier, est trés vaste et assez profond; il est destiné a brider
des houilles semi-bitumineuses. Il comporte une arche en briques soutenue
par des tubes & eau réunissant la partie inférieure de la plaque tubulaire
au ciel du foyer. Ce dernier est consolidé par des fermes transversales
en fer forgé, & deux flasques, auxquelles il est relié par des boulons de
o m. 0ab A téte conique, du coté intérieur, espacés au plus de o m. 100
d’axe en axe. o

La grille est & secousse et comporte un jette-feu.

La cheminée, cylindrique, est supportée par une embase en acier em-
bouti. . '

La boite & fumée, prolongée vers I'avant, est munie d’un écran et d'un
pare-étincelles en toile métallique. '

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires
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Fig. ah. — Machine des Schenectady locomotive Works, pour le Duluth and Iron Range Railroad.
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Les tubes, en fer au bois, sont au nombre de 280 blen quils aient un
diamétre extérieur de o m. 057. -

Les longerons sont en fer forgé. La partie, qui a T'avant embrassé: les
cylindres et supporte le chasse-beeufs, est rapportée et boulonnée. Les
glissitres de plaques de garde sont munies de platlnes rapportees en fonte,
a rattrapage de jeu. : SRR

Les cylindres sont venus de fonte avec la moilié du massif servant de
support & la chaudiére, sur le bogie, et sont inter changeables car 1ils
peuvent se retourner. Ils sont fixés aux longerons par de forts épaulements
et des clavettes; les boulons qui les maintiennent, en outre, ne sont nulle-
ment intéressés par les efforts dus a I'action de la vapeur sur le piston.

Les crosses, en acier moulé, coulissent dans des glissiéres placées au-
dessus des tiges de piston. Elles comp'ortent des patins rapportés en bronze
dur. Les bielles motrices, évidées, ont des téles a chapes rapportées. Les
bielles d’accouplement, & tétes rondes, ‘sont Plates Tout le mouvement est
en fer forgé, cémenté, trempé et rectifié.

Tiroirs équilibrés du systéme dit American balanced valve; garnitures
métalliques du systéme Columbian. o

Les roues sont en fonte au bois avec bandages rapportés en acier Krupp.
Les essieux sont en fer forgé, et les boites & huile en fonte avec coussinets
en bronze Ajax. -

'L’en\;el'oppe de la chaudiére est en tole russe dénuée de peinlure, sous
laquelle est disposé un enduit d’amiante. Les cylindres sont enveloppés de
bois et recouverts également de tdle russe.

L’abri, muni de caisse a outils et de siéges pour les agents, est entiére-
ment en bois de fréne.

L’alimentation de la chaudiére est opérée au moyen de deux injecteurs
monitor n° 10, placés dans T'abri de part et d’autre.

Toutes les prises de vapeur auxiliaires se font sur une colonnette p]acée
au—dessus du foyer. :

Les soupapes de streté, & charge directe et du systéme Ashton, sont
Plécées sur le déme et dissimulées par Tenveloppe de ce dernier.

‘Cette machine est accompagnée par ‘un tender é deux })ogles dune
contenance de 12,200 litres.

Frein & air comprimé, dit New-York air brake, avee Pompe Duplex sur
le ¢6té droit de ia machme par le travers du foyer.
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Dimensions diwerses ne figurant pas au tableau F.,

Epaisseurs des toles de la chaudiére :

Corps cylindrique.. . ........ ... ... ... o"o016etomo175
Bote & feu (enveloppe)................o oo o 0175
Cotés et arritre du foyer................... e o 008
Cieldufoyer.. ... 0 0095
Plaque tubulaire. . .......... ... oo © o0 o143
Diamétre du déme . ....... ... e o 813
Hauteur du déme. .. o.oovvunenn i s o 610
Dimensions des lumiéres d’admission.. ... .... o™ 4b7 <0 032
des lumitres d'échappement . .. ... o 657x0 076
Course maxima da tiroi.. . ..o v vvvneine it o tho -
Diamétre des tuyéres d’échappement.................. o 140

Dimensions des fusées d’essieux :

' Diamétre. .......... 0™216

g moteurs et accouplés. . .
Longueur. .......... 0 229

. . Diamétre. .......... 0 12

Essieux{ dubogie............ : ‘ 7
{ Longueur. . ......... o 203
Diamétre. .......... o 118

du tender.. .. .. e
*"| Longueur,.......... o 203
Empattement lotal de la machine et du tender......... .. 1b 718
Longueur totale de la machine et du tender............ 18 a2bo

B. MacHines compounD.
(Voir tableaun G)

Macae Mocu ves Prrrssune rocomorive Wonks.
(Tableau G, col 2. — Pl XIIL)

Cette locomotive a été construite pour le Columbus, Hocking Valley and
Toledo Railway. Elle ne différe pas matériellement des autres Moguls amé-
ricaines décrites ci-dessus, sauf en ce qu’elle est du systéme cbmpoﬂnd A
deux cylindres comportant un type Pérticulier de valve interceptrice, dé-
crit en détail dans le chapitre relatif aux locomotives compound. Son
fonctionnement est automatique; quand les coulisses sont 4 fond de course
pour le démarrage, le fonctionnement a lieu en simple expansion, la
vapeur vive étant admise dans le grand cylindre & travers une soupape
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réductrice et 'échappement du petit cylindre s'opérant directement dans
Patmosphére. Quand on reléve le levier de changement de marche, la valve
interceptrice s'ouvre et la vapeur n’est plus admise directement au grand
cylindre; le fonctionnement redevient compound.

Dimensions diverses ne figurant pas au tableau G.

Epaisseurs des toles de la chaudiére :

Corps cylindrique............ e e o"o1lh
Plaque arriere.. . ... i 0 013
Parois latérales du foyer. . .......... ... ..., e o oo8
Enveloppe.. . ... 0 o00yb
" Plaques tubulaires.. . ............ .o o oL 0 o127
‘Diamétreda ddme........... ... i o 616
Hauteurdudéme.......... ..., o 76a
Diamétre des boulons entretoisantleciel............... o oab
Diamétre minimum de la cheminée. ... ............... o hoo
Diamétre des tuyéres d’échappement......... de o™21 40 1ko
' 1 Haute pression. o 4570 03a
: d’admission. . . )
Dimensions des Basse pression. o 508xo0 038
lumiéres....| Haute pression. o 4570 063
d’échappement. T
] Basse pression. o 5080 076
. .. Haute pression.. ...... 0 19
Course maxima des tiroirs...... Ba press! 7
: asse pressiom........ o 1ba
. Haute pression........ 0 o1
Recouvrement extérieur........ presst o 9
: Basse pression,....... 0 018
Dimensions des fusées d’essieux :
Diamétre ........... o™127
moteur et accouplés. . . I
' : OngUeur........... o 1ba
. Diamétre . ........ .. 0 13
Fssieux { du truck ........... 127
Longueur........... 0 229
Diamétre ........... o 108
dutender........... L :
ODGUEUT .« v v s 0 903_
Longueur totale de la machine et du tender............. 14 732

Macrine e Brooks x° 6o1.
(Tableau G, col. 3.— Fig. 25.)

(Cette machine est une des moins puissantes de sa classe; elle ne pése
que 46 tonnes et sa surface de chauffe n’est que de 118 g7.
La chaudiére est & Wagon-top; un déme, contenant le régulateur, est
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170 EXPOSITION UNIVERSELLE DE CHIGAGO.

placé au-dessus du foyer. La’ grille, inclinde: dans sa partie antérieure,
passe au-dessus de. Pessieu accouplé arriére;, mais ne le déborde’ que tré§
peu, de sorte que le- porte—a—faux est assez faible. .
Pour faciliter le passage en courbeés, les roues accouplées avant sont dé-
pourvues de boudins, ce qui réduit & 2 m. 438 I'empattement rigide.

_______ - (B

%o @@ Jﬁ/

. La chaudlere est entlérement en acler, mais les tubes sont en.fer. La
bolte a:fumée, prolongée sur I'avant, renferme un _pare-étincelles en toile
métalhque Le foyer comporte une arche en brlques et la grllle a bar-
reaux en fonte es* a secousse

safety value Company L(lhmentanlon est opérée au moyen de deux injec-
teurs Monitor n* 7 et 8.

La chaudiére est recouverte de 1ame§ en bois que surmonte une.enve-
loppe en t(‘)le russe. ‘
forgé . :
Les bielles motrlces évidées, ont des tétes & chapes; les bielles d’accou-
p]ement sont plates et a tétes rondes Tous les organes.du mécanisme sont
en acier, ‘ ’

Distribution du type américain avec excentriques intérieurs et renvoi de
mouvement.

Les axes darticulation sont en acier, les crosses de tiges de piston en
acier moulé et les glissiéres eri fer cémenté ef trempé.
.+ Gette machine est du type compound & deux cylindres.
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- Dimensions ne figurant pas sur le tableaiu‘ G.

du corps cylindrique........... .. .. o0™01tt.
Epaisseur des | du foyer; enveloppe...:.............  0.008 .
~toles. . ...} du foyer} plaque tubulaive............ .0 01 27+
' { plaque tubulalre avant.. . ... feedeeas. 0 019, /Z, ’
Haute pression. © o" hobxo oh8 '

Basse pression.’ 0 508x0 0bh
Haule pression. o l_l.oﬁ x0: 076" -
Basse pression. - o 5080 127"

Dimensions des

d’ admlssmn
lgmiéres. .

d’ échappement

Diai:nétre des fusé.es :

Essienx . . .. .- g moteur et accouplés............. ... o™

: dubogie.......ooiiiiiilL o 124
Longueur des ressorts moteurs . . . . . e e g1h
Longueur totale de la machine . ............ e . 7.0h8". B

MAGHINE GO’VSOLIDATION’DE BROOKS o

(Tableau G, col. b — Pl. XX[II)

Cette pulssante ‘machine; destmee au. Great Nort/wrn Bazlroacl pése
66,65 tonnes dont 58,94 tonnes sont utilisées pour ’'adhérence;; la surface
de chauffe totale est de 148 métres carrés, et la surface de grille de
2 mq. 35. Elle est destinée & bréler du charbon bitumineux. - -

Cette machine est & quatre cylindres disposés deux par deux en tandem

Les roues du'truck se trouvent entre les petits cylindres. -
- La chauditre, entiérement en acier, comporte un foyer du type Bel—-
paire; le corps cylindrique est composé de deux:viroles télescopées et-1a
bofte & fumée est prolongée vers I'avant. Le foyer est rétréci & sa partie
inférieure afin de permettre son passage entre les 1ongerons qul -en fer
forgé, sont de grande epa1sseur ; -

La grﬂle horizontale, est & secousse. :

(est par 1a disposition partlcuhére adoptée pour Parr angement des cy—
lindres que cette machine se distingue plus particuliérement.

Les cylindres & haute pression sont placés & T'avant, dans le prolonge—
ment des cylindres de détente; le rapport des volumes est de 1 & 2,87.
Les tiroirs, comme dans toutes les machines américaines, sont situés au-
dessus des cylindres; ceux des grands cylindres sont du type ordinaire &
coquille (voir fig. 2, pl. XXIII) avec compensateurs; ceux-des petits cy-
lindres sont du type cylindrique et actionnés par un renvoi de mouvement
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172 EXPOSITION UNIVERSELLE DE CHICAGO.

articulé sur le tiroir du cylindre de détente, de telle sorte que ces deux or-
ganes de distribution se meuvent en sens contraire. Les organes et tringles
de transmission ne traversent aucun presse-étoupes car ils sont placés dans
le réservoir intermédiaire, le tiroir & haute pression évacuant par ses arétes
extérieures et 'admission se faisant par I'intérieur. Le graissage du balan-
cier de commande du petit tiroir qui est ainsi hors de la portée du méca-
nicien, est opéré par le graisseur automatique du grand cylindre.’

Le tuyau de vapeur, prés du point ot il pénétre dans la boite & tiroir
du petit cylindre, porte une soupape de rentrée d’air de o m. 050 de dia-
métre. De semblables soupapes, offrant les mémes dimensions, sont dis-
posées sur les deux fonds de chacun des grands cylindres.

La valve de mise en train consiste en une soupape réductrice placée sur
le conduit établissant la communication entre le tuyau de vapeur et la
botte & tiroir du cylindre & basse pression. Cette soupape ( fig. 3, pl. XXIII)
est normalement fermée par un ressort assez puissant pour que la pression-
de la vapeur ne puisse la soulever. Toutefois, lorsque pour le démarrage
le levier de changement de marche est & fond de course, la tension de ce
ressort est diminuée au moyen d’une transmission de mouvement spéciale
et la vapeur vive pénétre dans la bolte & tiroir du grand cylindre. La ma-
chine fonctionne alors & pleine admission avec les grands cylindres seule-
ment, les petits cylindres ne produisant plus de travail puisque les deux
faces de leurs pistons sont soumis & I'action de la vapeur & haute pression
venant de la chaudiére. Clest surtout par la que ce dispositif différe des dis-
positions ne comportant quun cylindre d’admission et un de détente,
I'échappement du petit cylindre devant alors, pendant 1a période de
marche & simple expansion, étre dirigé au dehors.

Lorsque le mécanicien reléve de quelqlies'crans le levier de change-
ment de marche, le ressort de la soupape intermédiaire, se trouvant libre,

‘vient P'appliquer fortement sur son siége et, la vapeur vive ne pouvant
plus pénétrer dans le grand cylindre, le fonctionnement devient com-
pound. ' ’

Dimensions ne figurant pas aw tableaw G.

Epaisseurs des toles de la chaudiére :

Corps cylindrique.. . ............. o L e o"o143
Cotés et arriere du foyer.. . ... ... o il o oo8
Gieldufoyer.........ooovviiiiiiiiiiiiiiiiin 0 0095
Plaque tubulaire arriére........... e e o 0143
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Tiroir & haute pression :

Course MaXima « v oo vv et ei ittt i o™10¢9
Recouvrement extérieur.. . . . . .o .ottt ie i o 013
Découvrement intérieur.. . . ..o it o ool
Avance hla vapeur............. ...l 0 000

Tiroir & basse pression :

COUPSE TAKIMA. i e v v v v v v ettt e et e e eienanennan o™178
Recouvrement extérieur.. . . . .. ..ottt e 0 019
Découvrement intérienr.. . . . . oo vt e e - 0 006
Avance dlavapeur.......... ... i, o 0o02b

Macnine ves Raove Istanp rocomorive Works.
(Tableau G, colonne 5. — P1. XXIV.)

Cette puissante locomotive, du type Consolidation et du systéme com-
pound & deux cylindres, était destinée a la Compagnie connue en Amé-
rique sous le nom de Dollar Line.

Elle comporte un foyer assez profond, disposé pour briler de la houille
bitumineuse, & grille inclinée dans la partie avant, débordant vers 'ar-
riere le dernier essieu. Les quatre paires de roues accouplées sont trés ra-
massées et, pour faciliter le passage en courbes, on a supprimé les bou-
dins des deux paires de roues intermédiaires.

La chauditre, entiérement en acier sauf les tubes qui sont en fer au
bois, est & Wagon top avec enveloppe de boite & feu trés renflée. Le rac-
cordement avec le corps cylindrique est opéré a 'aide de la premiére
virole du corps cylindrique, sur 1aquelle‘ est placée le dome, dont la gé-
nératrice supérieure est inclinée. g

Le ciel du foyer est consolidé par des entretoises en acier vissées dans
les deux plaques; pour faciliter 1a pose de ces entretoises, le ciel est cintré
suivant un arc de cercle de rayon double environ de celui de P'enveloppe.

Longerons en fer forgé avec glissiéres de plaques de garde rapportées;
roues en fonte; bandages en acier de Midvale; essieux en fer.

Les ressorts des roues accouplées sont tous placés au-dessus des boltes ; ceux
des trois paires de roues arriére sont réunis par des balanciers de répartition.

Le quatritme essieu est moteur et les bielles motrices sont trés longues.

Comme dans beaucoup de locomotives américaines récentes, la partie
postérieure du foyer forme & peu pres la méme saillie que I’abri, et le-
chauffeur se tient sur le tender.
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L’intérét de cetle machine réside surtout dans la disposition adoptée
“pour les cylindres et 1a valve de démarrage.

Gette valve est automatique : au départ, le fonctionnement a lieu en
simple expansion et redevient compound dés que la pression au réservoir
est suffisamment élevée. Le mécanicien peut cependant modifier Yaction
automatique du systéme en ouvrant une soupape qui fait communiquer le
réservoir avec I'échappement et permet a la vapeur sortant du petit cylindre
de s'échapper directement dans I'atmosphére; en méme temps, la vapeur
vive, & pression réduite dans le rapport des surfaces de piston, est admise

au grand cylindre.

Dimensions ne_figurant pas au tableau G.

Epaisseurs des tbles de la chaudiére :

Gorps cylindrique............ oo o"o1h
edtés. . ...l e 0 0095
Foyer.. 3 F3 ) o A 0 009b
plaque tubudaire . . .......... . L oL o 013
Epaisseur des bandages....................oiiii.. 0 076
Largeur des bandages.. ..., o 165

Dimensions des fusées :

moteur et accoupiés, .. ............ 0™190 X o0"203

Essieux.
porteur.......... ool o 1hoxo 203

MAGHINE DES SGHENEGTADY LOCOMOTIVE WORKS.

(Tableau G, colonne 6. — Fig. 26 et Pl XXV.)

Cette machine, beaucoup plus puissante que la précédente était destinée
au Mohawk and Malone Railroad; elle est du systéme compound A deux cy-
lindres breveté par les Schenectady locomotive Works.

Les huit roues accouplées sont groupées d’'une maniére aussi compacte
que possible et, pour faciliter le passage en courbes, on a supprimé les
boudins des deux paires de roues intermédiaires. Malgré le faible diamétre
des roues, la chaudiére est placée trés haut parce que le foyer, destiné &
bréler des houilles bitumineuses, est relativement profond et que son
cadre, afin de donner de la largeur & la grille, est placé au-dessus des
longerons. Ge foyer est & cheval au-dessus du cinquiéme essieu qu’il dé-
borde vers 'arriére.

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires
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La chaudiére est du type & Wagon-top le raccordement conique se fai-
sant, avec le corps cylindrique, au moyen d’une virole trés courte.

Les ressorts des deux premiers essieux accouplés sont placés au-dessus
des boites; les deux essieux arridre sont chargés, de chaque coté, & Taide
d’un ressort renversé placé entre les boites, articulé sur des balanciers
dont le milieu repose sur le dessus de boite. Le bissel est placé a T’avant
des cylindres. '

Les cylindres, bien qu'inégaux, et tout le mécanisme sont disposés
comme dans toutes les machines américaines. La seule partie originale et
vraiment intéressante de cette machine réside dans les dispositions adop-
tées pour assurer la marche en compound ou A simple expansion et qui
sont décrites en détail dans le chapitre réservé aux locomotives compound.
Au démarrage, le fonclionnement a lieu a simple expansion, la vapeur
vive, & pression réduite, étant introduite dans le grand cylindre et 1’échap-
pement du cylindre admetteur s’'opérant dans Patmosphére. Dés que la
pression au réservoir est suffisamment grande, la valve interceptrice
souvre automatiquement et le fonctionnement redevient compound.

Dimensions ne figurant pas au tableau G.

I*’]paisscurs des toles du foyer :

Giel ..o o™009b
717 OO o 008
T X T o AP o 008
Plaque tubulaire.. .. ... 0 o127
N Basse pression . 0"533 <0 obh
) ) d’admission. . . . _ ;
Dimensions des Haute pression. o 4820 o0bl
lumieéres.. . . Basse pression. o 533xo0 076
d’échappement presst 7
Haute pression. o 4820 076
Tiroirs : :
COUrSE MAXIMA. + » + v e e e eeeeeeeeeenneeneeeenns - 0"1ho
L 11 ] o 0 ot
Recouvrement..{ .~ ] 9
INEIIBUr. o v v v e vev e v e s N 0 000
Avance & la vapeur.. ... et [P o 0016

Dimensions des fusées :

moleur et accouplés . ... .. .. o"210Xx0o™a2g
Essieux .. .... ; porteur................c.. 0 1baxo 254
dutender................. 0o 11hxo0 203
Longueur totale de la machine et du tender......... vees 17 h1o
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Macuine pe Barowin.

(Tableau G, col. 7, fig. a7.)

Cette locomotive, construite pour le Norfolk and Western Railroad, se
distingue surtout des précédentes par le diamétre plus grand de ses roues
(1 m. h22) et par la disposition des cylindres placés, au nombre de
quatre, deux par deux de chaque c6té, le petit cylindre se trouvant au-
dessous du grand. Les tiges des deux cylindres ainsi superposés actionnent
une crosse commune articulée 3 la bielle motrice. Pour éviter que les ef-
forts, nécessairement inégaux, exercés par les deux tiges ne puissent entra-
ner un coincement et une usure rapide des glissiéres, les crosses ont été
munies de patins extrémement longs, embrassés de part et d’autre par deux
glissiéres dont le plan médian horizontal est situé & égale distance des
deux tiges. Ge systéme, dtt & M. Vauclain et mentionné plus haut, a été appli-
qué par Baldwin & la plupart des machines qu’il avait exposées.

Foyei’ Belpaire sétendant .vérs Parritre jusqu’a la face postérieure de
abri, chaudiére entirement en acier, tubes en fer, roues en fonte avec
bandages en acier, longerons et truck américains, frein dit American brake
pour la machine et Westinghouse pour le tender et le train.

Dimensions ne Sigurant pas au tableau G.

Epaisseurs des tdles du foyer :

L0707 0" 008

ATre. . o e e o 008
Giel. e 0 00gb

Plaque tubulaire................... e 0 013

Diamétre dua déme . ................ e e o 8oo

Hauteurdu dbme. ......coovii it o 762

. . . d’admission......... o™610x0 380

Dimensions des lamiéres |

d’échappement . . . ... o 610x0 1ho

Course maxima des tiroirs. ... ..ot 0 127

Recouvrements extérieurs.. . . .. ..oovv vt viiininn .. 0 022

o 1 32

Avances & Ia vapenr. ... Haute pless.lon ............. o 003
‘ Basse pression ............. 0 00gb

Gosrrri 16. ‘ 13

MPMMERIE NATIONALE.
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Machine Baldwin pour le Norfolk and Western Railroad.

Fig. 27.
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LOCOMOTIVES POUR FORTES RAMPES.

Deux types de locomotives seulement, rentrant dans la catégorie des
machines pour fortes rampes, étaient représentés & UExposition de Chi-
cago : 'une était une énorme locomotive compound & douze roues, con-
struite par Baldwin; Pautre, une machine spéciale avec transmission par
engrenages, exposée par la Lima locomotwe Company.

Macuing pE Barpwin.

(Tableau H, col. 1 — Fig. 28 & 32.)

Gette locomotive, la plus puissante qui figurat a IExposition, et, sans
doute, la plus lourde machine a tender séparé qui ait jamais été con-
struite, était destinde au New-York, Lake Erie and Western Railroad, lequel
en posséde déja de semblables. Elle est & dix roues accouplées avec poney-
truck & 'avant des cylindres et comporte un foyer Wootten, de dimensions
inusitées, destiné & briler de Tanthracite; elle est du systéme compound
Vauclain, & quatre cylindres. On en trouvera, fig. 28, une vue perspective;
fig. 29, une élévation longitudinale, et fig. 30 4 32, des coupes et éléva-
tions transversales. :

Le corps cylindrique, composé de trois viroles télescopées, est d’'un
- diamétre exceptionnel (1 m. 892). Les joints transversaux sont & couvre-
joints intérieurs el extérieurs avec sextiple rangée de rivets. Le dome est
placé sur la virole milieu.

Le foyer, du systéme Wootten, déborde les roucs des deux essieux ar-
ri¢re au-dessus desquelles s’étend la grille. Le ciel du foyer, relié & 'en-
veloppe par des entretoises en acler vissées sur les deux téles, est légere-
ment incliné vers Tarriére et la grille, & secousse, est horizontale. Le
chargement s'opére au moyen de deux portes, disposition nécessitée par la
largeur de la grille.

Le foyer se continue vers 'avant par une courte chambre de combustion
cylindrique dont le fond est constitué par la plaque tubulaire, circulaire
et & pince emboutie. Les tubes ne sont pas trés longs (3 m. 660), mais
fort nombreux (354 ), bien qu'ils aient un diamétre de o m. 051.

12.
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Fig. 28. — Machine Baldwin pour le New-York, Lake Erie and Western Railroad. Vue perspective.
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29. — Machine Baldwin pour le New-York, Lake Erie and Wester

'n Railroad. Klévation longitudinale.
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La boite & fumée est prolongée vers 'avant; la cheminée, de trés grand
diamétre, est tronconique et supportée par une embase en fonte.

@)
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Fig. 30 & 3a. — Machine Baldwin pour le New-York, Lake Erie and Western Railroad. Coupes el élévations transversales.

Gette machine, comme toutes les compounds de Vauclain, comporte
quatre cylindres, deux & haute et deux a basse pression, superposés deux &

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires
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deux de chaque c6té et disposés parallélement. Les tiges des deux pistons
correspondants attaquent une crosse commune guidée par de trés longs
coulisseaux que guident quatre glissiéres, et sur laquelle est articulée la
bielle motrice commandant le troisiéme essieu accouplé. Les axes des cylin-
dres sont 1égérement inclinés A cause du gabarit.

Les tiroirs et la distribution sont intérieurs.

Les tétes de bielles d’accouplement sont & bagues sans. rattrapage de
jeu; celles des bielles motrices sont & chapes rapportées.

Trois des essieux accouplés sont placés sous le corps cylindrique, les
deux autres sous la grille. Les roues sont aussi resserrées que possible;
mais, pour allonger la bielle motrice, on a 1égérement augmenté I'entre-axe
des second et troisiétme essieux accouplés. Malgré les grandes dimensions
du foyer, le porte-a—faux a 1'arriére-est trés faible. Le bissel, indispensable
dans une semblable machine chargée & sa partie antérieure par quatre
cylindres volumineux, supprime tout porte-a—faux a 'avant. '

En raison de la largeur du foyer, qui occupe presque tout l'espace
transversal que permet le gabarit, on a di placer 'abri du mécanicien a
Pavant de la boite a feu, & cheval sur le corps cylindrique, disposition
commune A toutes les machines & foyer Wootten et qui n’est pas & recom-
mander, car le chauffeur, vu absence de plate-forme, se trouvant sur le
tender, les deux agents sont complétement séparés et ne peuvent commu-
niquer.

Régulateur & tringle de manceuvre et tuyaux intérieurs placés dans le
dome; sabliére sur le corps cylindrique; changement de marche & levier.

Gette machine était accompagnée d’'un tender & huit roues et & bogie
pesant 40,560 kilogrammes en charge.

Dimensions ne figurant pas au tableau H.

Epaisseurs des téles du foyer :

Cotés .. ... P 0™ 008
N Y A o oo8
L0 T A o 00gb
Plaque tubulaire.. ..... ... ..o oo 0 0127
Diametre du déme. ............o i il o 743
Hauteur duddme........ccoiirinin i, o 660
Course maxima des troIrs. o o v oo v vt v vn e cinrnenennn. o 1b2
Dimensions des { d’admission.........oovon.. 07230 0b1
lamiéres.. . .| d’échappement............. 0 723x0 203
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. Haute pression...... o™02
extérieurs . .. .. P . 2
Recouvrements Basse pression . .. ... 0 016
' INErIenrs . . .o vne i e et e o
. Haute pression...... oo .
Avance & la vapeur............ pressi 016
. Basse pression ... ... o 008
Dimensions des fusées :
. accouplés . ................ "9 g
Essieux ...... P 0”229 X 0"254
porteurs.................. 0 1270 2bh
Dimensions des boutons de manivelle.......... 0 170X0 190

‘Macrine pes Lina pocomorive Works.
(Tableau H, col. 2. — Fig. 33 et Pl. XXVL)

Nous avons classé cette machine parmi les locomotives a fortes rampes,
bien qu’elle efit, en réalité, une destination toute spéciale. Elle appartient
a un type fort employé aux Etats-Unis (il y en aurait en service une cen-
taine du méme modeéle) sur les lignes provisoires établies en pays de mon-
tagnes pour Pexploitation des foréts et le transport des bois en grume. Le
trait distinctif de cette machine, qui porte son approvisionnement d’eau et
de combustible, est d’dtre portée par deux bogies moteurs aux roues des-
quels un arbre de. transmission, mi par une machine verticale, commu-
-nique le mouvement nécessaire par I'intermédiaire de pignons d’angle. On
trouvera, pl. XXVI, des dessins d’ensemble et de détail de cette locomo-
tive, et fig. 33, une vue extérieure en perspective. ‘

La chaudiére, qui est a Wagon top et & boite & fumée prolongée, ne
présente rien de particulier.

Le chéssis est constitué par des fers en I longitudinaux, reliant solide-
ment la chauditre aux caisses & eau et & charbon placées & arritre, et
constituant une solide charpente reposant sur le pivot des deux bogies.
Ceux-ci, placés & une grande distance I'un de T'autre, le premier a Pavant
du corps cylindrique, le second a Parriére du foyer sous les caisses a eau,
sont deux essieux présentant un trés faible écartement (1 m. 32), ce qui
permet & la machine de passer dans des courbes de trés petit rayon. Pour
permetire le déplacement des bogies, on a d& avoir recours & un systéme
particulier de transmission, toutes les roues étant motrices, et abandonner
Tusage des bielles d’accouplement. Un arbre horizontal, placé longitudi-
nalement A la hauteur de Taxe des essieux, est ml par une machine ver-
ticale & trois cylindres, disposée & droite par le travers du foyer et relide

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires
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au chassis par des bétis en fonte trés 1égers. La distribution est effectuée,
comme d’ordinaire, par des coulisses, et le sens de rotation de Tarbre
moteur peut étre renversé & volonté. Le mouvement de rotation est com-
muniqué & chaque roue par un pignon claveté sur I'arbre engrenant avec
une roue dentée, de plus grand diamétre, boulonnée sur la face extérieure
du centre de la roue correspondante du bogie. Les bouts d’arbre portant
les pignons sont supportés par des chaises solidaires des chéssis des trucks,
et, pour permettre le déplacement de ceux-ci ou le jeu vertical dti aux
inégalités de la voie, sont reliés & T'arbre moteur proprement dit, lequel
est fixe, par des accouplements universels a la Cardan. Les pignons et les
roues dentées sont recouverts par des boites en tole, & couvercles, qui les
protégent de la poussiére. ' _

Les dents des engrenages et-les pignons sont en acier coulé et trés ro-
bustes. Grice aux précautions prises de ce coté, et surtout & la faible
vitesse & laquelle se meuvent les trains remorqués par ces machines, le
systéme que nous venons de décrire sommairement, si exceptionnel et pea
mécanique qu’il puisse paraitre, fonctionne, parait-il, réguliérement.

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires
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MACHINES-TENDERS POUR TRAINS DE BANLIEUE.
TRAINS LEGERS ET METROPOLITAINS.

Macumve o H. K. Porter anp Ce.
(Tableau H, col. 3. — Fig. 34.)

Gette petite locomotive, destinée 4 la traction de véhicules légers sur les
lignes de tramways ou les chemins de fer sur route, est portée par trois
‘essieux, dont deux accouplés, placés sous la chaudiére, et un porteur, dis-
posé & une extrémité sous forme de bissel. Les cylindres, inclinés, com-
mandent T'essieu intermédiaire. Les ressorts des deux essieux accouplés sont
conjugués de chaque c6té par un balancier longitudinal.

La chaudiére est complétement entourée par une caisse en bois & chissis
mobile qui sert d’abri au mécanicien et lui permet de circuler de chaque
coté. Une petite caisse & eau est placée & 1’arriére au-dessus du bissel.

- Dimensions ne figurant pas aw tableau H.

Conduits d'admission . .. .....ovviennen.. 0™158x0™016
Course maxima des tiroirs.. . v oo v v oottt 0 0b1
extérieurs . . ... ..o o 008
Recouvrements | . .
101122 9 1 11 - N 0 001b
Avance dla vapeur............ ... i, 0o 003

Dimensions des fusées :

] MOteUrS.y « v v ee e eeann 0™084x0 108
Essieux. .....

porteur........... ... ..... o 08gxo 1ho

Macumine e Brooks.
(Tableau H, col. 4. — Fig. 35.)

Le type de machine que nous allons décrire, bien quil ne fit repré-
senté 3 I'Exposition que par un unique spécimen, est trés répandu en
Amérique, ot il constitue le modéle actuellement en faveur pour la trac-
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tion des trains de banlieue. Cette remarquable machine est  la fois trés
puissante, trés stable et trds souple, puisque son empattement fixe n’est
que de & m. 570 pour un empattement total de 10 m. 397.

Les six roues accouplées sont comprises entre un bissel placé & 'avant
des cylindres, qui sont extérieurs, et un bogie A trois essieux situé & Tar-
riére du foyer, sous les caisses & eau et & combustible. L’ensemble constitue
une machine 4 sept essieux dont I'empattement total est trés considérable;
mais la charge sur les essieux porteurs est faible, ce qui évite de fatiguer
la voe. i

La chaudiére, en acier, est & Wagon top; le foyer, a grille inclinde et
destiné & briler des houilles bitumineuses, passe au-dessus du dernier
essieu accouplé Le dome est placé sur la boite & feu. La boite & fumée
est prolongée sur I'avant, mais d'une moins grande quantité que dans la
plupart des locomotives américaines.

Les cylindres, horizontaux, sont surmontés des boites A tiroir, et le
mécanisme de distribution intérieur est du type classique en Amérique. Les
glissitres doubles sont situées au-dessus des tiges de piston. Les bielles
motrices en acier sont évidées en section & I; les bielles d’accouplement.
sont plates et comportent des tétes & bagues sans rattrapage de jeu.

Les roues sont en fonte avec bandages en acier rapportés; les roues mo-
trices sont dépourvues de boudins. Les roues porteuses sont en acier
moulé, & centres pleins pour le bogie, 2 rayons pour le bissel.

L’approvisionnement d’eau et de combustible est entiérement contenu i
I'intérieur de caisses placées & 'arritre de la plate-forme et supportées par
le truck A trois essieux dont nous avons parlé; il n’y a aucune caisse latérale
a eau ou & charbon. Cette disposition nous parait, sous certains rapports,
préférable & celle qui est ordinairement usitée sur le continent européen.
Le corps cylindrique et le mécanisme sont entidrement dégagés, comme
dans une machine & tender séparé, et les caisses & eau ou & charbon se
trouvent supportées par des essieux non accouplés; le poids adhérent et
la répartition de la machine ne se trouvent que fort peu modifiés par 'état
de T’approvisionnement.

Un abri en bois, fermé de tous cbtés ot trés vaste, situé 3 une grande
hauteur (il faut quatre marches pour y accéder), recouvre la plate-forme.
Il est muni de quatre portes, dont deux sur I'avant, donnant accés sur le
tablier qui passe au-dessus des roues, et deux latérales.

Gette machine est munie d’'un pare-étincelles du systtme Bell, d’un
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régulateur a soupape équilibrée placé dans le dome, & tuyaux intérieurs,
et du frein Westinghouse agissant sur les six roues accouplées.

Dimensions ne figurant pas au tableau H.

des toles da foyer.................. o"008

Epaisseur. ... ¢ de laplaque tubulaire arriére.......... 0 0127
de la plaque tubulaire avant........... 0 016
Dimeﬁsious des dfadmission ................ 0"h31<0 olb1

conduits. .. . 3 d'échappement.............. o 4310 076
Dimensions des ( motrices. ................. 0 1900 210
fusées.. . . .. i porteuses.. ................ 0 127X0 200

Macuine pes Rropr Istanp rocomorive Works.
(Tableau H, col. 7, — Fig. 36.)

Gette machine n’était pas, & proprement parler, exposée a Chicago;
mais, comme elle était employée au remorquage des trains de I'Elevated
Railroad faisant le service de ]Exposmon et qu'elle représente une classe
de locomotives trés répandue aux Etats—Ums, il nous a paru intéressant
d’en donner une dascription, ’autant plus que ce type, parfaitement appro-
prié & sa destination, nous semble digne d’étude.

Gette machine comporte deux essieux accouplés placés, I'un sous la
partie antérieure du foyer, I'autre sous le corps cylindrique, immédiate-
ment 4 J'arriére des cylindres quisont en porte-a-faux, disposition adoptée
aux Ktats-Unis pour ce genre de machines et pour les locomotives de gare
seulement, & cause de la faible vitesse & laquelle elles se meuvent. Les
caisses & eau et & charbon, situées & Tarriére de la plate-forme, sont sup-
portées par un truck & deux essieux.

La chaudiére, & Wagon top, est placée trés haut, afin que le cadre du
foyer Puisse passer au-dessus de Pessieu accouplé arritre. Le déme est
situé sur la virole conique de raccord du berceau avec le corps cylindrique.

Cylindres horizontaux et extérieurs, avec distribution et mécanisme du
type américain; bielles plates, avec tétes & chapes rapportées. Glissiéres
au-dessus des tiges, avec crosses en acier moulé.

Les roues accouplées sont en fonte avec bandages en acier; les roues
du truck sont en acier moulé. Les longerons sont en fer forgé et d’une
seule piéce sans parties rapportées, et boulonnées comme dans les ma-
chines de plils grandes dimensions. Les ressorts de l'essieu avant sont placés
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Fig. 36, — Machine des Rhode Island locomotive Works pour trains de banlieue. -
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au-dessus des boftes; la suspension de I'essieu*moteur est cflectuée de
chaque coté & Taide de deux ressorts hélicoidaux paralléles, sur lesquels
agit un balancier articulé, & 'extrémité opposée au chissis, et reposant
par son milieu sur le dessus de boite.

L'abri, en bois et trés complet, est fermé sur toutes ses faces et muni
de glaces mobiles.

La machine considérée differe de celles qui sont généralement usitées
pour le service spécial dont nous avons parlé en ce qu’elles sont du systéme
compound. Le type adopté est celui que nous avons déerit ailleurs, et qui
est appliqué par les ateliers de Rhode Island & un grand nombre de ma-
chines.

Il comporte deux cylindres, I'un & haute pression, situé & droite, 'autre
A basse pression, placé du coté opposé; le mécanisme des deux cylindres
est identique et interchangeable, & I'exception des tiroirs et des pistons.
Pour le démarrage, la vapeur d’échappement du petit cylindre peut étre
envoyée dons la cheminée, une.valve interceptrice supprimant en méme
temps la communication avec le réservoir intermédiaire. Un tuyau spécial,
de petit diamdtre, et une soupape ¥ ressort permettent d’envoyes, & pres-
sion réduite, la vapeur vive dans la bolte & tiroir du grand cylindre, pour
faciliter le démarrage. L’action du systéme est automatique, la vapeur se
trouvant directement admise dans les deux cylindres quand on ouvre le
régulateur pour démarrer; le fonctionnement revient de lui-méme au
mode compound dés que la pression dans le réservoir intermédiaire est
suffisante pour soulever la valve interceptrice, ce qui se produit lorsque,
aprés quelques tours de roues, le mécanicien reléve les coulisses d’un cer- -
tain nombre de crans.

Ge type de locomotive, d’ailleurs généralement usité de T'autre c6té de
I’Atlantique pour les lignes métropolitaines, nous parait admirablement
approprié i ce service spécial. Il est extrémement 1éger et néanmoins puis-
sant; grace a son trés faible empattement fixe (1 m. 52&), il circule faci-
lement dans des courbes qui ont fréquemment moins de 30 métres de
rayon. Ces machines, qui ne pésent que 27 tonnes, démarrent trés rapi-
dement des {rains composés de six voitures & bogie pesant 15 tonnes, et
pouvant contenir dans leur ensemble prés de 600 voyageurs.

Comiri 16. 13
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Dimensions ne figurant pas au tableaw H.

Epéisseurs des toles du foyer:

LT o008
s 7] - O P o o008
Clel . oo e, 0 008
Plaque tubulaire.. . ............. ... ...l 0 011
Dimensions des fusdes motrices............. o™1baxo 178

porteuses............ 0 08ax0 1ha
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.LOCOMOTIVES POUR MANOEUVRES DE GARES
ET MANUTENTIONS.

MacuiNg pEs ScaenecTADY Locomorive Works.

(Colonne 2 du tableau I. — Fig. 37 & 41).

Cette machine, comme celle de Brooks décrite plus loin, appartient &
un type courant que Ton retrouve & peu Pres sur toutes les hgnes améri-
caines pour le service des gares. On n’emploie & cet effet, aux Etats-Unis,
que des machines & adhérence totale et & tender séparé, afin que, T'appro-
visionnement d’eau étant plus considérable, la machine soit moins souvent
obligée de faire de I'eau.

La machine que nous décrivons est & six roues accouplées assez rappro-
chées, le dernier essieu passant sous la Partle antérieure du foyer; les
cylindres sont en porte-A-faux.

Celte machine est plus puissante que la plupart des locomotives usitées
en Europe pour un service analogue; il est vrai que les charges sont plus
considérables aux Etats-Unis et que les machines de la classe dont nous
nous occupons font souvent la traction de trains de marchandises & faible
parcours.

La chaudiére, en acier, est & foyer Grampton. Le corps cyhndnque est
composé de trois viroles télescopées, assemblées & recouvrement, avec
couvre-joints pour les clouures longitudinales. Le déme est situé sur la
virole arriére.

Le foyer, entiérement en acier et destiné & bréler des charbons bitu-
mineux, est assez profond; la grille, & secousses, est horizontale. Le ciel,
incliné vers l'arriére, est armé par des fermes transversales en fer forgé a
doubles flasques, relides au berceau par des tirants articulés. La boite &
feu est rétrécie transversalement a sa partie inférieure, pour se loger entre
les longerons qui sont fort épais.

Les cylindres, extérieurs et horizontaux, sont surmontés de leurs boites &
tiroir. La bielle motrice actionne T'essieu milieu. Glissiéres doubles placées
au-dessus des tiges de piston; tétes-de bielles motrices a chapes, tétes de

13.
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Fig. 37. — Machine des Schenectady locomotive Works pour manceuvres de gares.— Vue perspective.
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bielles d’accouplement & bagues sans rattrapage de jeu; distribution du
type américain avec excentriques intérieurs et arbre de renvoi; relevage au
moyen d’un levier.

(o]
o
e}
8
O

Redo

50 A0,

Fig. 39 & 41. — Machine des Schenectady locomotive Works. — Coupes et élévations transversales.

el
6!

Les roues sont en fonte avec bandages rapportés. La suspension est
effectuée au moyen de ressorts & lames placés au-dessus des boltes; les
deux ressorts arriére, de chaque coté, sont conjugués par des balanciers
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longitudinaux. Dans cette machine, comme dans toutes les locomotives de
gare en  Amérique, le chasse-beufs est remplacé, & I'avant, par une pa-
lette transversale en bois sur laquelle s'assied le personnel nécessaire aux
manceuvres : aiguilleurs, serre-freins, etc., quand ils ont & se déplacer.

L’abri, en bois, est trés complet et muni de portes sur 'avant, donnant
accés de chaque cdté sur le trottoir placé au-dessus des roues, et, en
outre, de chéssis mobiles pour Taérage. Sur le corps cylindrique -on a
placé deux sablidres séparées, ¢0rresp0ndaht aux deux riéifés'de roues ex-
trémes et servant, 'une pour la marche en avant, l'autre pour la marche
arriére. V

Cette machine est munie du frein Westinghouse américain agissant sur
les six roues accouplées. Elle est accompagnée par un tender & bogie
présentant un trés faible empattement fixe. La caisse & eau est échancrée
vers Tarriére pour permeltre au mécanicien de voir la voie, prés de la
machine, quand on marche en arriére.

Dimensions ne ﬁgumnt pas au tableau I.

Epaisseurs des toles au foyer :

COtS. . oot o™ 008
Clel. oot e e o 00g5
AITIOTC. . v v v v e ee et e e eneeenaannns o 008
Plagues. ... tabulaire............... P 0 013
Diamdtre. . .. . fles tflyéres d’échappemenl ...... o™073 a o 086
intérieur de la cheminée.............. o hob
Hauteurdupiston......... ... oo, o 133
Dimensions des { d’admission.. P 0"hobx0 032
lumiéres.. . . | d’échappement............. .. 0 hobxo 063
Course maxima du tiroir........... e o 1ho
Recouvrement extérieur.. . . ......... ... il 0 019
Avance & lavapeur. . ............. e 0 0015
. . desfusées. ....covvevnnnnn. o™1g90xo0 216
D1m§n51ons.. "7 des boutons demanivellesmotrices. o 114 <0 114

~Macrine pes Brooks L000M0T1VE§WORKS.

(Tableau T, col. 3. —Fig. 4a.)

Cette locomotive, construite pour le Great Northern rairoad, ne différe.
pas matériellement de la précédente; elle s'en distingue surtout en ce
quelle est notablement plus puissante et posséde un foyer Belpaire.
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Le corps cylindrique, en acier, est composé de deux viroles télescopées;
une troisiéme virole en saillie forme la bolte & fumée, prolongée vers
Pavant. '

0

JOO0O 00

Fig. 4a. — Machine Brooks pour le Great Northern Railroad.

~ Les roues de la machine sont en fonle; celles du tender sont en acier

Krupp.

Une description de cette machine ferait double emploi avec celle qui

Précéde.

Dimensions ne figurant pas au tableau .

Epaisseurs des téles du foyer :

COtés. ..ot e o008
Glel. ... 0 009
T o 008
Plaque tubulaire.. .......... .. ... ... .. e 0 013"
Dimensions des { d'admission................. o™lg0xo0 ol
lamiéres.. . { d’échappement............... o 4700 076
Course maxima des Hroirs.. . .....ovvveineenneo.. ... o 143
Longueur des ressorts de suspension. . . .. P 0 914
Dimensions des fusées d’essieux (machine).. ... ... o203 <0 227

Macrine pE Barowix.

(Tableau I, col. 4. — Fig. 43.)

Cette machine n’est pas, comme. les précédentes, d’'un type courant
usité sur les grandes lignes; elle est destinée aux exploitations agricoles et
forestiéres, et, & cet effet, son foyer est adapté en vue de briler du bois.

Gette locomotive-tender est & deux essieux accouplés situés entre deux
bissels placés, I'un & l'avant des cylindres, I'autre & Parriére de la plate-
forme sous la soute & combustible. La caisse & eau, en forme de selle, re-
couvre la chaudiére sur toute sa longueur, & la partie supérieure.

Chaudiére en acier, tubes en fer, foyer en acier, raues en fonte.
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Cette locomotive, destinée & circuler dans des pays neufs et sur des
lignes peu soignées, est trés robuste- et trés souple; sa construction est des
plus simples.
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202 EXPOSITION UNIVERSELLE DE CHICAGO.

On I'a munie & P'avant d’'un treuil & vapeur placé sur une petite plate-
forme devant la boite & fumée.

Macuine pE Porter anp C°.

(Tableau I, col. 5. — Fig. 4.)

Destinée au méme service que la machine précédente, la locomotive
exposée par MM. Porter and C° n’en différe que par certains détails. Cest
aussi une machine-tender avec caisses & eau placées sur le corps cylin-
drique. Celte caisse est toutefois moins longue que dans la machine de
Baldwin, et le dome, situé au-dessus du foyer, ne 1a traverse pas.

Il n’y a pas de bissel & Tavant des cylindres; les deux essieux accouplés
sont placés sous le corps cylindrique, et un bissel & trés petites roues sup-
porte & Parriére la plate-forme et les soutes & combustible.

Le mécanisme est disposé suivant le type américain, mais les cylindres
sont 1nclinés.

Il y a un grand abri en bois, fermé sur toules ses faces et muni de fe-
nétres et de chissis mobiles. :
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Fig. 44. — Machine Porter

O

and (° pour les exploitations agricoles et [orestiéres.
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VOIE ETROITE.
LOCOMOTIVES POUR TRAINS DE VOYAGEURS
ET DE MARCHANDISES.

—

MACHINES COMPOUND.

Les deux seules machines de cette catégorie qui figuraient & Chicago,
du systtme compound Vauclain, étaient exposées par Baldwin.

Maceives pE Barowin.
L.0COMOTIVE A QUATRE ROUES ACCOUPLEES ET POUR VOIE DE 1 MRETRE, A BOGIE.

(Golonne 1 du tableau J. — Fig. 45.)

Cette locomotive est du type American absolument semblable, sauf en
ce qui concerne les dimensions et quelques modifications de détail, aux
locomotives de grande ligne.

La chaudiére, entiérement en acier, comporte un foyer en Wagon top
et une boite & fumée prolongée. Le dome est au-dessus du foyer. Foyer en
acier, tubes en fer. '

Le foyer descend entre les deux essieux accouplés, qui sont assez dis-
tants pour une machine de cette dimension.

Il y a quatre cylindres, superposés deux par deux de chaque cté et
actionnant une crosse commune ; les grands cylindres sont placés en des-
sous des cylindres & haute pression. Distribution intérieure, bielles mo-
trices et d’accouplement & tétes & chapes. Le changement de marche,
comme dans certaines machines belges et allemandes, peut étre manceuvré,
soit au moyen d'un levier, soit au moyen d’une vis et d’un volant.

La chaudiére est alimentée par une pompe et un injecteur.

Cette machine étant destinée aux pays chauds, la partie antérieure du
tender est recouverte d’une tente-abri en téle et la fagade arriére de la
chaudiére, qui reste tdujours nue dans les locomotives américaines, a recu
une enveloppe en bois et tole.

L’abri de la machine est en bois avec chissis mobiles; la chaudiére est
recouverte de tole russe. '
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206 * EXPOSITION UNIVERSELLE DE CHICAGO.

Le tender, qui accompagne cette machine, est porté sur deux bogies,
dont les roues n’ont que om. 762 de diamétre. Il est garni, sur son pour-
tour, & la partie supérieure, d'un grillage métallique permettant d’empiler
sur les caisses & eau le bois servant de combustible,

MACHINE A SIX ROUES ACCOUPLEES ET A BOGIE.

(Colonne 2 du tableau J. — Fig. 46.)

Cette 1ocomotivez, destinée au Mexican National Railroad, est une réduc-
tion du type ten wheeled adopté pour la gfande ligne et dont nous avons
eu Foccasion de décrire précédemment de nombreux spécimens; seule-
ment, afin de pouvoir donner une largeur suffisante au foyer, sans placer
la chaudiére trop haut et eu égard & Iétroitesse de la voie (o m. 91 h),
on a disposé des longerons & V'extérieur, particularité unique aux Ktats-
Unis®, _ ' '

La chaudiére, en acier, est & foyer Crampton et comporte un déme
placé sur ia virole arriére du corps cylindrique. ‘

La disposition des cylindres est la méme que dans la machine précé-
dente. Les bielles motrices attaquent des manivelles calées & P'extrémité de
Pessieu moteur; il en est de méme pour les bielles d’accouplement, qui
sont A tétes rondes sans rattrapage de jeu.

Les longerons, bien qu’extérieurs, sont du type américain et constitués
par des barres en fer forgé. Les ressorts des essieux accouplés, placés au-
dessus des bottes, sont conjugués par des balanciers longitudinaux. Le
chéssis du truck de la machine, comme ceux des bogies du tender, sont éga-
lement extérieurs. -

Roues en fonte avec bandages en acier po,ur'iva machine ; roues de bo-
gies en acier Krupp. Frein dit American pour la machine; Westinghouse,
pour le tender et le train. '

() Cette disposition a aussi pour but, parait-il, de’ pérer a P'élargissement éventuel de la
voie, les roues devant étre alors calées sur les essieux & la place des manivelles.

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires



MATERIEL DES CHEMINS .DE FER. 207

f'ﬁ_\
S

8 ~
: s
'3
N =
P =
]('E g
L .S
'F‘ 2 =
Q g
=
2
S £
=]
=]
(=21
f 7]
D
@ =
If &
S
<
<
&
’ @
4]
=
S
— 1=
[y s o
“ — @«
— 11 =
-8
8
© =
3
[ | S
:: ©| e .GE)
3 =
<
k <
9 b
BI4\74 =

Z

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires
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LOGOMOTIVES POUR MANUTENTIONS, SERVICES D’USINES
ET ENTREPRISES DE TRAVAUX PUBLICS.

Gette catégorie comprenait quatre locomotives, qui, malgré leurs faibles
dimensions, sont assez intéressantes comme représentant une classe de
machine trés répandue aux Etats-Unis. Elles étaient toutes & quatre roues,
& adhérence totale, et portaient leurs approvisionnements d'eau et de
combustible.

Macuive pE BaLpwin pour voIE DE 0 M. 762.
(Colonne 3 du tableau J. — Fig. 47.)
" Cette petite machine, construite pour les Aciéries de Wellman, est portée

par deux essieux placés sous le corps cylindrique; les eylindres et le foyer
sont en porte-a-faux.

1k
D
ggz

Fig. 4. — Machine Baldwin pour voie de o m. 762.

Foyer Crampton en acier, tubes en fer, clouures longitudinales & double
rangée de rivets, grille fixe, boite & fumée courte sans grillage, cheminée
a entonnoir muni d’un pare-étincelles. Cylindres extérieurs et horizontaux
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avec mécanisme et distribution du type américain; glissiéres & simple barre
placée au-dessus des tiges, tétes de bielles & chapes. ‘

La caisse & eau est placée & cheval au-dessus de la chaudiére, traversée
par le déme rivé sur la virole arriére du corps cylindrique et surmontée
d’une sablitre & quatre tuyaux pouvant servir pour les deux sens de la
marche. Abri en tole trés complet fermé sur toutes ses faces.

Dimensions qui ne figurent pas au tableau J.

Epaisseurs des toles du foyer :

L0 o"008
071 S o po8
ArTRre. . vttt e e e e 0 008
Plaque tubulaire.......... ... .. .. .ol o o0ogh
Diamétre duddme. ......... ... o i i i, o hob
duddme.....covveiiiiiiin,, o 481
Hauteur...... . . .
‘du chapiteau de cheminée au-dessus du rail. o 667
Dimensions des { de vapeur................ . o™11hxo 016
conduits. . . . 3 d'échappement .. ........... o 11hxo0 032
Course maxima des tiroirs.. . oo oo v v vt iie e e o 076
Recouvrements extérieurs. .. ........ oot o 013
Dimensions des fusdes.. ... ... ..., o o8axo0 1ba
Longueur des ressorts de suspension.. .. .............. o Ho8

Macnine pes Prirrssure rocomorive Works.

(Colonne 4 du tableau J. — Fig. 48.)

Cette petite machine, pour voie de o m. 610, est destinée aux manu-
tensions dans les usines. Elle ressemble beaucoup a la précédente, dont
elle se distingue par un poids total un peu plus faible et par la présence
d’une bolte & fumée prolongée remplacant la cheminée & cone. En outre,
Pabri, qui se rapproche davantage du type en usage de ce c6té de I'Atlan~
tique, est en tole sans chassis mobiles.

Chaudiére en acier a foyer Crampton, tubes en fer, grille & barreaux
fixes en fonte, roues en fonte avec bandages en acier, mécanisme {rés
simple du type américain avec tétes de bielle d’accouplement & bague,
tiroirs & compensateurs, caisse & eau sur le corps cylindrique.

Comité 16. 14

IMPRIMERIE NATIONALE.
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T

coos
EIITITIIR
Y

Tate .
552

Fig. 48. — Machine des Pittshurg locomotive Works pour voie de o m. G1o.

Dimensions ne Sigurant pas aw tableau J.

Epai ( des téles du foyer.................. o™o0b
paisseqr. . . . . . ;

des plaques tubulaires............... o oog
Diamétre du déme .. .. ..... .. e SERRTETEEE o ko6
Hauteurdu ddme............. ... ... ... ... .. ... o 356
Diamétre des tuyéres d’échappement........... 00380 0b1
Dimensions des { dadmission................ 0 127X0 01 3
" lumiéres.. . . ; d’échappement . . . .......... 0 127X0 032
Course maxima des tiroirs............. e " 0 063
Dimensions des fusées . ............ ... ..., 0 109X0 1ba

Macuines oe H. K. Porter anp C°.

(Colonnes 5 et 6 du tableau J. — Flg hg et 50.)

MM. Porrer et G* avaient exposé deux machines, pour voies deom. g1 4,
rentrant dans la catégorie dont nous nous occupons.

La premitre, destinée aux entreprises de travaux publics (fig. 119), est
a saddle-tank avec abri trés complet en bois, auquel on a accés par ar-
riere. La chaudiére est & foyer Grampton et la grille passe au-dessus de
Pessieu arriére. h ' '

Cylindres inclinés et mécanisme du type américain. Cheminée & cone;
déme, au-dessus du foyer, placé dans V'abri.
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La seconde (fig. 50), appelée & un service d’usines, beaucoup plus
légére et moins puissante, est également & quatre roues et & cylindres
inclinés; mais les caisses & eau, d’'une faible contenance d’ailleurs, sont
placées latéralement, de chaque c6té de 1a plate-forme.

La chauditre, & foyer Crampton surmonté d’'un déme de grandes di-
mensions et & grille inclinée, comporte une boite & fumée trés courte; le
pare-étincelles est disposé & 'intérieur d’'un cone placé a la partie supé-
rieure de la cheminée. '

Cette locomotive, de construction simple et méme quelque peu rudi-
mentaire, était la plus petite de toutes celles qui figuraient & I’Exposition
de Chicago. C’était la seule qui ne comportait aucun abri pour le per-
sonnel,
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GHAPITRE IV.

DETAILS DE CONSTRUCTION DES LOEGOMOTIVES AMERICAINES.

CHAUDIERES.

“ PROPORTIONS DES CHAUDIERES DE LOCOMOTIVES AUX ETATS-UNIS.

Ces chaudiéres sont, en régle générale, nous I'avons vu, trés Sensible-
ment plus puissantes que celles des locomotives européennes.

La surface de grille varie entre de larges limites suivant 1a nature du com-
bustible employé : charbon bitumineux ou anthracite et qualités inter-
médiaires; dans les machines exposées, cette surface atteignait jusqua
3 m. q. 20 pour les locomotives 4 quatre ou six roues accouplées munies
de foyers ordinaires et 8 m. q. 41 pour les machines a foyer Wootten. Ces
chiffrés sont I'un et T'autre exceptionnels, et 'on doit considérer en général
que la surface de grille des machines récentes & quatre et six roues accou-
plées, destinées au service des voyageurs, aussi bien que celle des loco-
motives A huit roues accouplées, appelées & briler des houilles de qualité
moyenne, est de 2 m. ¢. 5o en moyenne. En France, les locomotives les
plus récentes ont des surfaces de grille sensiblement plus faibles :

Nord (4 roues accouplées compound). ................ a™oo
Ouest (4 roues accouplées & hogies)................... 1 78
Etat (4 roues accouplées). ................coooin. 1 92
Paris-Lyon-Méditerranée (8 roues accouplées compound)... a 46

Cette dernitre machine est la p]us puissante de foutes celles qui ont été
construites en France pour les services accélérés, et ne doit pas &tre consi-
dérée coinme donnant une moyenne. ‘ -

La surface de chauffe directe est toujours heaucoup plus considérable _que
dans les machines européennes; elle s'éléve fréquemment & 15 métres
carrés et exceptionnellement jusqu’a 20 ‘métres carrés, alors qu'en France
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elle n’est que de 10 m. q. 5 dans la grosse machine de,Paris-Lyon-Médi-
terranée citée plus haut, de g m. q. 62 dans la derniére machine express
de I'Etat et de 10 m. q. 84 dans la machine compound du Nord ™.

Quant & la surface de chawffe totale, on peut dire quelle est en moyenne
de 150 métres carrés, alors qu'elle varie de 130 métres carrés pour les
plus faibles machines & quatre roues accouplées, & 200 métres carrés pour
les express & six roues accouplées et, exceptionnellement, & a3o métres
carrés pour les grosses machines de rampes et & marchandises. En France,
la surface de chauffe des machines éxpress récentes varie de 120 4 150 mé-
tres carrés, ce dernier chiffre s'appliquant & peu de chose prés A toutes les
machines, sauf & celles de 'Etat; dans les plus grosses machines & mar-
chandises, 1a surface de grille s'éléve & 2 m. q. 4 et la surface de chauffe
& 200 métres carrés. Toutefois on doit remarquer que les tubes sont gé-
néralement plus longs en France et que la proportion de surface directe
est moindre, 'activité de la vaporisation se trouvant ainsi plus grande 3
surface égale pouf les locomotives américaines.

Le diamétre du corps cylindrigue nest, dans aucune des machines amé-
ricaines récentes, inférieur & 1 m. 4o; il s'éléve presque toujours & 1 m. 55
et 1+ m. 60 pour les locomotives & six roues accouplées et atteint jusqu’a
1 m. 89 pour qhe]qﬁes machines de rampes. Les derniéres locomotives
francaises a grande vitesse ont en général des corps cylindriques de dia-
métre plus faible : Etal, 1 m. 23; Ouest, 1 m. 29; Paris-Orléans, 1 m. a5;
Est, 1 m. 17; Paris-Lyon-Méditerranée (compound & huit roues accou-
plées), 1 m. 4o. On ne trouve de diamétres supérieurs que dans les ma-
chines Engerth (1 m. 50). 7

Le nombre des tubes varie de 200 & 300 (machines express); il déscend
quelquefois, mais rarement, & 160 et s%éléve & 350 pour les fortes ma-
chines de rampes. Ces tubes ont uniformément un diamétre extérieur de
o m. 051; dans quelques grosses machines récentes, ils ont 0 m. 057 et
méme o m. 063 de diamétre. , .

La longueur des tubes est presque toujours inférieure & 4 métres, cepen-
dant elle atteignait 4 m. 26 dans une des machines exposées par les ate-
liers Rogers. Cette longueur descend exceptionnellement & 3 m. 25, comme
dans une forte machine exposée par les Argriers vE Reooe-Istann. On peut
admettre qu en moyenne la longueur des tubes entre plaques est de 3 m. 55

@ On ne-doit pas oublier que les constructeurs américains ne déduisent pas, dans leurs cal-
culs, P'ouverture de la porte ou les trous des tubes sur les plaques.
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& 3 m. 60 pour les locomotives & quatre roues accouplées et de 3 m. 60 &
4 métres pour les machines & six et huit roues accouplées.

En France nous relevons des différences beaucoup plus accentuées dans
les machines appartenant aux diverses compagnies : les tubes des locomo-
tives express des chemins de fer de I'Etat ont une longueur de 4 m. 96, et
ceux des machines de Paris-Orléans, 5 m. 13, alors que les tubes des nou-
velles locomotives de Paris-Lyon-Méditerranée ont seulement 3 m. 35 de
longueur; ce sont, il est vrai, des tubes Serve. ‘
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CONSTRUCTION DES CHAUDIERES.

MATERIAUX EMPLOYES. — EcHANTILLONS (1),

Foyers. — Depuis une trentaine d’années, les Américains, par raison
d’économie, ont renoncé aux foyérs en cuivre qu’ils employaient univer-
sellement & cette époque, pour leur substituer, d’'une maniére non moins
générale, les foyers en acier. Ils éprouvérent aux débuts les mémes déboires
que les ingénieurs européens qui se sont livrés aux tentatives de ce genre :
les plaques se criquaient aux trous de rivets et aux trous de tubes, et quel--
quefois se fendaient brusquement suivant toute leur largeur. Gréce & leur
opinidtreté qui leur révéla peu a peu les moyens de remédier aux incon-
vénients que présentait 'acier pour cet usage, aux perfectionnements de
la fabrication dirigés vers la production d’un acier spécial, enfin aux pré-
cautions prises pour le lavage des chaudiéres, & des réparations et & de
nombreux rapiécages que I'on ne fait pas en Europe dans les foyers en
cuivre, ils sont parvenus 4 obtenir avec leurs foyers en acier des parcours
a peu pres égaux d ceux que donnent les foyers en cuivre. Toutefois I'em-
ploi de l'acier semble toujours comporter une certaine incertjtude que ne
présente pas le cuivre, et la durée des foyers américains est des plus va-
riables. Certains ne durent pas au deld de deux ou trois ans, alors que
d’autres de forme identique, construits avec un métal provenant des
mémes sources, peuvent durer une douzaine d’années.

“Poutes-des.spécifications . pour.idles-d'acier destindes A la construction
des foyers prescrivent, indépendamment d’essais de flexion & chaud, &
froid et aprés trempe, des essais & la traction sur des éprouvettes prises en
long et .n’ayant subi aucun recuit depuis le passage au laminoir. Généra-
lement elles demandent une résistance de 38 & 4o kilogrammes avec un
allongement de 30 & 33 p. 100 sur une longueur de 0 m. 102 compre-

@ Voir & ce sujet un article fort intéres- adjoint du matériel et de la traction du che-
sant paru dans la Revue générale des chemins min de fer Paris-Lyon-Méditerranée, auquel
de fer, numéro de mars 1893 : De Pemploi de nous avons fait plusieurs emprunts, les ren~
Vacter pour la construction des fojers de loco- seignements recueillis par nous concordant

motives, par M. Chabal, ingénieur en chef avec les siens.
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nant la section de rupture. On rejette ordinairement les toles dont la ré-
sistance est inférieure 3 -35. ou supérieure & Ao kilogrammes, ou encore
dont I'allongement serait inférieur & 28 p. 100.

Quelques compagnies prescrivent des analyses chimiques et, en tous
cas, attachent de plus en plus d'importance & cet essai. Le Pennsylvama
demande les compositions suivantes : )

Carbone. . ..o v e 0,15 4 0,18

< Phosphore. . . v ooo i ‘0,02 au plus.
Manganése......... e e 0,25
SHHCIUIL. .+ v e et e e e e 0,03
SOU T, vttt e e e e 0,02
(007 o PP 0,03

" Mais, en pratique, il montre des exigences un peu moins grandes et
admet que la teneur en carbone puisse s'élever jusqu’a o,22 p. 100 et
tolére jusqu’d o,04 de phosphore, 0,30 de manganése et 0,04 de
soufre. , '

Le Chicago Burlington and Quincy Railroad prescrit que la teneur en car-
bone sera aussi faible que pbssilﬂe et que les autres matiéres ne devront
pas excéder les maxima ci-aprés : - '

Phosphore. . ................. P e 0,03
Mangan@se.. . .. .vvrtt i .. 0,35
SICIUM. . o e e e e e 0,03
Soufre. . oo e 0,03
CUIVTE, o v vt e e e e e 0,04

Les ingénieurs américains redoutent surtout le phosphore et le soufre.

Les toles pour foyer sont toutes, aujourd’hui, fabriquées au four Sie-
mens Martin, quelquefois sur sole basique, plus souvent sur sole acide. On
traite des fontes trés pures et des fers puddlés obtenus dans I'usine avec
des fontes également trés pures. Les lingots sont laminés au jaune clair et
passés vivement au laminoir; le laminage est terminé & un rouge un peu
plus sombre que ce qui est I'habitude en France.

On a vu par les descriptions qui précédent que les toles des foyers amé- .
ricains sont extrémement minces, et on attribue méme leur durée & leur
faible épaisseur. Les plaques tubulaires ont généralement un demi-pouce,
soit 1 2 millim. 7, les cotés et1a plague arriére 5/16 de pouce ou 7 millim. g,
et le tiel, 3/8 de pouce ou ¢ millim. 5. e
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La mise en ceuvre des toles pour foyer ne se fait pas, aux Etats-Unis,
avec tout le soin que 1'on croit devoir, en France, apporter & des travaux
de ce genre. Les toles sont découpées 4 la cisaille et percées & 1a poingon-
neuse; presque partout encore, sauf dans les nouveaux ateliers du Pennsyl-
vama Rmlroad, & Altoona, V'emboutissage se fait & 1a main. On ne recuit
pas toujours, la chaude donnée pour le parage définitif de la téle étant
considérée par la plupart des constructeurs comme suffisante a ce point de
vue. D’ailleurs les Américains paraissent peu partisans da recuisage lent
qui, suivant eux, détruirait la qualité du métal.

En revanche, dans le service courant, on apporte un grand soin au la-
vage des chaudiéres et on surveille de trés prés les foyers pour arréter &
temps les fissures qui peuvent se produire. Les lavages, comme les rem-
plissages, se font a Teau chaude. Les Américains pensent que la plupart
des ennuis qu’ont donnés les foyers en acier proviennent de refroidissements
brusques causés par des vidanges trop rapides des chaudiéres ou des lavages
a Teau froide. »

La durée des foyers en acier est, nous I'avons dit, plus variable que
celle des foyers en cuivre; ajoutons que ces foyers ne périssent pas comme
les notres et que leur durée n’est souvent que le résultat de réparations
trés hardies, inconnues en Europe. Quand une fente se produit, si elle
entraine une fuite, on l'arréte en percant un trou A son extrémité et on
houche toute la fente jlisqu’z‘i ce trou par un chapelet de prisonniers em-
piétant T'un sur Pautre et matés. On trouve en service des foyers qui ont
ainsi un nombre considérable de fentes ainsi réparées. Ces fentes se pro-
duisant généralement au bout de un ou deux ans, c’est seulement plus
tard, lorsque les fentes sont devenues trop nombreuses et importantes,
que Pon se décide & mettre des pitces, celles-ci prenant parfois la plus
grande partie de la surface des toles.

Il n’est pas rare de constater ’existence d’'une petite piéce rapportée sur
une piéce plus grande ou bien d’une deuxiéme piéce faisant suite & une
premiére qu'elle recouvre en partie. Ce genre de réparation, qui effrayerait
un chaudronnier européen, est d'un emploi c01,1rant aux Etats-Unis.

La durée moyenne des foyers en acier aux Etats-Unis parait étre d’une
huitaine d’années, correspondant & un parcours de 320,000 kilométres.

Les foyers en acier ont un grand avantage : ils sont beaucoup plus 1égers
que les foyers en cuivre, grice & leur plus faible épaisseur et & la moindre
densité de Vacier, presque dans la proportion de 1 & 2, et cela peut étre
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une précieuse qualité pour un grand nombre de machines. Quant & 1’éco-
nomie que peut donner leur emploi, il résulte de I'étude qu’en a faile
M. Chabal qu’elle serait assez illusoire, le foyer en cuivre, plus cher de
premier achat, étant plus facile & travailler et moins coliteux & entretenir;
en outre, aprés son rebut, il conserve encore une valeur comme vieille
matiére que n’ont pas les toles d’acier aprés usure.

Botte d feu et corps cylindrique. — On n’emploie que Pacier doux pour la
confection des enveloppes de chaudiéres, les boites & feu et & fumée, avec
des épaisseurs trés notablement inférieures & celles qui sont d’'usage en
France. La machine express exposée par le New-York Central comportait
une chaudiére timbrée & 13 kilogr. 35 dont le corps cylindrique, d’un dia-
métre intérieur de 1 m. 453, était composé de toles de o m. 0143 ; une
machine de Brooks, timbrée & 12 kilogr. 65, avec un corps cylindrique
de 1 m. 473 de diamétre, avait des toles de o m. o127; la grosse ma-
chine de Baldwin, également timbrée & 12 kilogr. 65, compoi‘tait la plus
grosse chaudiére de locomotive qui ait jamais été faite (diamétre du corps
cylindrique, 1 m. 8ga), et cependant les téles n’avaient que o m. o1g
d'épaisseur. En général, on admet que, pour ces pressions élevées (12 &
13 kilogrammes), I'épaisseur de la téle doit étre sensiblement égale au
centitme du diamétre du corps cylindrique, c’est-d-dire qu'une chaudidre
ayant un diamétre de 1 m. 5o sera composée de toles de o m. 015. En
France, la méme épaisseur sera adoptée pour les téles d’un corps Cylifl—
drique ayant seulement 1 m. 25 de diamdtre et pour une pression infé-
rieure de deux atmosphéres & celle de la chauditre américaine. Il est in-
contestable que le désir d'accroltre le coefficient de sécurité et la durée de
leurs chaudiéres conduit souvent les ingénieurs frangais & des épaisseurs
de toles exagérées qui augmentent notablement le poids des machines. Si
les machines américaines, déja si lourdes, avaient des foyers en cuivre,
des chaudiéres proportionnées comme les nétres, des longerons aussi mas-
sifs et aussi solidement entretoisés, elles péseraient certainement encore
& ou 5 tonnes de plus .

Nous donnons ci-dessous, comme exemple, la traduction des spécifica-
tions du New-York Central et du C. B. and Q. Railroad, pour la fourniture
de toles d’acier pour chaudiéres.

) Voir plus haut la’ deseription de la machine du New-York Central.
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Spécification du New-York Central. — Toutes les 16les seront en acier doux, d'épais-
seur parfaitement uniforme sans défauts de surfaces. Elles seront parfaitement planées
et les toles gondolées seront refusées. Dans chaque tdle on prélévera des éprouvettes &
la traction, une en long et une en (ravers; elles devront donner une résistance au moins
égale & 35 kilogr. 15 et inférieure & 45 kilogr. 7o par millimétre carré, et un allon-
gement minimum de 25 p. 100 mesuré sur une longueur de o m. 200. On fera éga-
lement un essai de pliage & froid sur une éprouvetie de o m. 152 de longueur qui
devra étre pliée & bloc sans criques.

Toutes les toles qui, en cours de travaﬂ se montr eralent défectueuses seront rebutées.

Spécification du C. B. and Q. Railroad. — Les tbles seront examinées avec soin;
celles qui présenteraient des défauts avant ou aprés le travail seront refusées.

Dans chaque tble on découpera, dans le sens de 1a fongueur, une bande de o m. 610
de longueur et de o m. 038 de largeur qui ne devra pas étre recuite. On prélévera
dans cette bande une éprouvette A la traction de 0 m. o22 de largeur sur o m. 115 de
longueur entre les épaulements. D’autres éprouvettes devront pouvoir étre pliées & bloe
sans déceler ni fissure ni défaut, soit & chaud ou & froid, soit aprés avoir été trempées
au rouge cerise. Les tbles dont le poids sera inférieur de plus de 5 p. 100 au poids
spécifié seront refusées. Tout excés de poids supérieur & 5 p. 100 ne sera pas payé.

Les éprouvettes a la traction devront donner une résistance de A2 kilogrammes par
millimétre carré, et un alongement de 28 p. 100 mesuré sur une longueur de o m. 102.
On refusera les téles qui ne résisteront pas i une charge de 38 kilogr. 5 ou qui en
supporteraient de plus de 45 kilogr. 5, ou présenteraient un allongement supérieur
4 2b p. 100 sur o m. 102.

On voit que les Américains s’attachent a n’employer que des aciers trés
doux et qu'ils considérent une résistance de 45 kilogrammes comme un
strict maximum.

Ce que nous avons dit plus haut concernant Pabsence de soins particu-
liers pour le travail des tdles d’acier destinées aux foyers s’applique a plus
forte raison aux téles appelées & la construction des enveloppes de chau-
ditres. On recuit peu, on coupe les toles a la cisaille aux dimensions
requises et des trous sont percés & la poingonneuse au diamétre définitif.
Les Américains reconnaissent qu’il y aurait avantage & opérer comme en
Europe, mais ils trouvent cette méthode trop dispendieuse et pensent que
la leur est suffisante pour assurer I'étanchéité et la sécurité. ’

Les plaques tubulaires de la hoite & fumée sont en acier, de méme com-
position et de méme épaisseur que les plaques tubulaires du foyer.

Les rivels et les entretoises des chaudiéres sont toujours en fer. Les
ingénieurs américains attachent une grande importance & ce que les fers
employés pour leur confection soient de premiére qualité. Ces fers doivent
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pouvoir prendre un taraudage parfait et se laisser river & froid sans pré-
senter de traces de criques. Ils doivent étre fibreux dans toutes leurs par-
ties; leur résistance  la rupture doit étre comprise entre les limites extrémes
de 33 kilogr. 5 & 38 kilogrammes; leur allongement ne doit pas étre
inférieur & 29 p. 100 sur o m. 102 de longueur; ils doivent présenter a
la section de rupture une striction de 45 p. 100. Ces fers ne doivent pas
offrir de traces de dessoudure; aprés taraudage, ils doivent - supporter a
froid et sans se fissurer un pliage & bloc autour de barres ayant une fois
et demie le diamétre du fer A essayer.

Tubes. — Les tubes sont en fer au bois ou de qualités équivalentes,
quelquefois mais trés rarement en acier. La machine express du New-York
Central était, de toutes les machines exposées a Chicago, la seule qui edit
des tubes en métal fondu.

On ne les raboute pas avec du cuivre, et I'étanchéité dans la plaque
tubulaire est obtenue par interposition entre le tube et la plaque d’une
bague en cuivre rouge recuit, de o m. 0015 & o m. 003 d’épaisseur, qui
s'écrase lors du mandrinage (fig. 13, pl. I). Généralement on ne virole
pas les tubes, mais on les rive aux deux bouts.

DISPOSITIONS ADOPTEES POUR LA CONSTRUCTION DES CHAUDIERES.

Foyers. — Les foyers américains sont toujours composés de cinq téles,
savoir : deux téles pour les cotés, une plaque tubulaire, une plaque arriére
pour la porte et un ciel. )

Le ciel n’est pas, comme dans les foyers en usage pour les locomotives
européennes, d'une seule pidce avec les cotés; il est rapporté et fixé a
Paide de deux clouures & un seul rang de rivets; cette disposition est
adoptée non pas que I'on craigne de ne pas obtenir de téles d’'un dévelop-
Pement suffisant pour former toute 'enveloppe du foyer, mais afin de faci-
liter le remplacement des toles, les cotés s'usant plus vite que le ciel, sur-
tout dans la portion en contact avec le combustible. Les plaques tubulaires
sont d’épaisseur uniforme sur toute leur hauteur. :

Le foyer est toujours monté, & la partie basse, sur un cadre en fer
forgé, analogue a celui qui est d’'usage en Europe, et tenu soit par une
double rangée de rivets en quinconce, soit, beaucoup plus fréquemment,
par une seule rangée de rivets.
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L’assemblage du foyer avec I'enveloppe, autour de la porte, n’est au
contraire presque jamais a cadre. On emploie plusieurs dispositifs. Dans
celui de la figure 6, planche I, les deux téles, & bords relevés, sont reliées
par une simple clouure qui se trouve dans I'axe de la Jame d’eau : clest
le plus fréqueml‘;l‘_lg{nt-adopté. Dans celui de la figure 6, pl. V, les bords
des deux téles-$ont emboutis dans le méme sens el rivés sur une tdle con-
tinue cinlrée suivant le contour de la porte. Le dispositif de la figure 11,
pl. XII, des plus en faveur aujourd’hui, est trés usité en Europe pour
les chaudiéres de torpilleurs. Les deux téles sont cintrées dans le méme
sens et directement rivées I'une sur T'autre. Le rivetage est beaucoup plus
facile quavec le premier systéme et peut s'opérer a la machine.

Les entretoises, qui se font en fer, sont & peu prés disposées comme
chez nous, filetées (pas de 1/12") et 1égérement rivées sur les deux plaques.
Les tétes des rivets n’ont que 0 m. 005 environ de hauteur; malgré les
faibles épaisseurs des toles, on compte plus sur le filetage que sur le rive-
tage pour assurer la solidité des assemblages (fig. 12, pl. I). On perce
souvent ces entretoises d’un trou, suivant leur axe, qui est destiné & dé-
voiler les cassures par des fuites qui se produisent au dehors. L’espace-
ment des entretoises, d’axe en axe, est généralement de o m. 102 &
0 m. 120. '

Dans beaucoup ‘de foyers profonds, ou tout au moins dans ceux qui ne
sont pas trés plats, les Américains disposent des voltes en briques ana-
logues & celles qui sont en usage sur les chemins de fer européens. Toute-
fois la volte en brique améne des avaries dans les foyers en acier en
communiquant aux flancs du foyer, tout le long de son portage, une tem-
pérature tantot plus basse, tantdt plus élevée que dans les autres parties,
et notamment en empéchant en ce point son refroidissement aussi rapide
que celui du reste du foyer lorsque le feu a été jeté. Aussi la plupart des
constructeurs s'attachent-ils & ne pas faire porter la voite latéralement sur
les cbtés du foyer et la supportent simplement par des tubes qui, au nombre
de trois ou quatre, réunissent la lame d’eau avant, au-dessous des tubes &
fumée, au ciel du foyer ou & la lame d’eau arriére au-dessus de la grille
(fig. 6, pl. V). Ces tubes ont d’ailleurs I'avantage de créer une active cir-
culation qui tend a empécher 1'échauffement excessif des plaques tubu-
laires. - _

Au New-York Central, on renfplace les tubes et 1a votte en brique par
un bouilleur incliné, faisant partie intégrale du foyer et non rapporté
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comme dans le Tenbrinck. Ce bouilleur relie les lames d’eau arriére et avant .
en créant une circulation active et protege les plaques tubulaires du coup
de feu. Les gaz s'échappent par une ouverture elliptique ménagée vers
Parriére du bouilleur. Ce systéme a toutefois I'inconvénient de masquer les
tubes et de rendre leur surveillance plus difficile. (Voir pl. I, fig. 6 et 8.)
Le ciel du foyer est trés souvent incliné vers l'arriére de maniére que
P'épaisseur de la lame d’eau sur le ciel soit plus grande au coup de feu.

* Boites 4 Sfeu. — On emploie aux Etats-Unis quatre espéces de boites &
feu : & Wagon top, Belpaire, Crampton et Wootten.

La boite a feu & Wagon top, de beaucoup la plus employée, est un des
traits caractéristiques de la plupart des machines américaines. On en trou-
vera un exemple typique fig. 5 & g, pl. XL. Le berceau du foyer est
renflé de telle sorte que sa génératrice supérieure soil plus élevée de
om. 1303 o m. 160 que celle du corps cylindrique. On peut ainsi re-
lever également le ciel du foyer sans diminuer le volume de la chambre
de vapeur ou' réduire Pemplacement destiné & recevoir les fermes, el par
conséquent, toutes choses égales d’ailleurs, augmenter le nombre des tubes.
Le berceau est relié au corps cylindrique par une virole, de section circu-
laire, mais dont la génératrice supérieure est inclinée de maniére A rat-
traper la différence de niveau; la génératrice inférieure est horizontale.
Cette virole de raccord est ordinairement formée par la virole arriére du
corps cylindrique; toutefois, dans certaines machines, pour accroitre le
volume de la chambre de vapeur, elle est plécée vers le milieu du corps
cylindrique, comme l'indiquent les fig. 7, pl VI, et fig. 6, pl. XIV.

Dans ce genre de boite & feu, le ciel du loyer est généralement conso-
lidé par des fermes transversales en fer forgé, & deux flasques, sans cor-
beaux, reliées au berceau et au dome (quand ce dernier est placé au-dessus
du foyer) par quatre & six rangées de petites bielles articulées. Les foyers
américains modernes sont trop longs pour que I'on puisse adopter des
fermes longitudinales. ' ’

Souvent on remplace les fermes par le dispositif de la figure 6, pl. XIV
(Schenectady). Le ciel du foyer, légérement cintré, est relié & enveloppe
par des entretoises ou des tirants taraudés, vissés et rivés dans les deux
plaques. L'inconvénient de ce systéme, qui a justifié Pemploi du type Bel-
paire, est que ces entretoises mordent obliquement dans les téles et ne
sont pas toujours d’une étanchéité parfaite. Pour faciliter 1a dilatation du
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ciel, les deux ou trois premiéres rangées d’entretoises ne sont pas vissées;
elles sont constituées (fig. 7, pl. XIV) par de petites bielles articulées sur
des corniéres rivées d’'une part au berceau et de l'autre au ciel du foyer.
Ge genre de consolidation du ciel est & peu prés le seul employé par
Baldwin, le plus grand constructeur des Etats-Unis, et par la maison Ro-
gers quand elle ne fait pas usage du foyer Belpaire. Le New-York Central,
'0ld Colony Railroad, T'usine de Schenectady préferent au contraire 'em-
ploi des fermes. ‘

Le foyer Belpaire est trés en faveur en Amérique depuis quelques années;
le Pennsylvania Railroad, les usines de Rogers et de Brooks en ont fait de
trés nombreuses applications. Avec le systéme de consolidation du ciel par
entretoises il est certainement plus logique que le foyer & berceau cylin-
drique.

Les détails de construction de ces foyers sont identiques & ceux que I'on
peut trouver sur les boites & feu francaises ou belges appartenant au méme
systéme, mais les dispositions d’ensemble sont assez variables. Nous en in-
diquerons trois qui ‘sont absolument typiques.

La premiére est représentée fig. 10, 11, pl. XIL Le berceau de 1a boite
a feu est dans le proiongement de la génératrice supérieure du corps cy-
lindrique, avec lequel il est raccordé par une petite virole trés courte sur
laquelle sont formées les parties embouties destinées & constituer les coins
du foyer.

Dans le second dispositif (fig. 6 et 7, pi. XVIII), 1a boite & feu est ren-
flée et fait saillie sur le corps cylindrique, & la partie supérieure, ce qui
permet de relever le ciel et d’accroitre le nombre des tubes. La virole de
raccord est remplacée par une tole emboutie de forme analogue & celle
des anciens foyers renflés européens. Dans le foyer en question, le ciel et
le berceau sont 1égérement cintrés suivant un méme diamétre ; comme ils
sont concentriques, les tirants se trouvent partout disposés normalement
aux téles comme dans les foyers plats. Cette derniére disposition nous
semble préférable & celle des foyers Belpaire entiérement plats, puisque
les toles, ayant la forme de cylindres, présentent d’elles-mémes plus de
résistance.

Le troisi¢me dispositif enfin, employé par les ateliers de Brooks, est
une combinaison du Belpaire avec le Wagon-top qui parait logique et de
construction facile. Le ciel et le berceau sont, comme ci-dessus, cintrés et

concentriques.
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La bolte & feu Crampton est assez peu usitée aux Etats Unis, si ce n'est
par les ateliers de Baldwin et par ceux de Schenectady ou de Pittsburg.

On en trouvera un exemple fig. 1 a 3, pl. XXI, ou le ciel est conso-
1idé par des fermes transversales, et deux autres, pl. VIII et XIIL, ot 1e ciel
est maintenu par des entretoises comme dans les foyers & Wagon top décrits
plus haut.

Le foyer Wootten, appllqué 4 la chaudiére de la machine express de
Baldwin représentée pl. VII, a été breveté en 1877 par M. J. E. Wootten,
directeur du Philadelphia and Reading Railroad. Primitivement destiné &
bréler des menus, ce foyer a, dans la suite, été appliqué aux locomotives
appelées & briler de Ianthracite, lequel, ne s’employant quen couches
trés minces, demande de grandes surfaces de grille.

La chauditre Wootten est caractérisée par une boite a feu trés longue,
extrémement plate et aussi large que le gabarit peut le permetire; elle
étend A droite et & gauche au-dessus des roues fig. 6, pl. VIL. A Tavant,
ce foyer se termine par une chambre de combustion demi-cylindrique
dont il est séparé par un autel en briques. Le ciel est formé par la méme
tole que les flancs, cintrée et relide a Penveloppe extérieure sur tout son
développement au moyen d’eniretoises taraudées. La génératrice supé-
rieure du berceau est inclinée vers P'arritre, de maniére qne la section
transversale de la chambre de vapeur augmente & mesure que Ton avance
vers I'avant.

Ces foyers présentent une surface de grille qui va parfois jusqu'd 8 métres
carrés.

A la suite d’un certain nombre d’explosions qui se sont produites ré-
cemment, le foyer Wootten a été trés discuté, et son emploi s'est restreint.
On trouve que ses formes ne présentent pas une résistance suffisante et
quil est difficile & armer convenablement.

Quels que soient les systémes de foyers adoptés aux Etats-Unis, on doit
les diviser en deux classes suivant que leur cadre est placé au-dessus ou
entre les longerons. Les longerons américains, en fer forgé, sont, on le
sait, de grande éPaISSBI]l‘ de om. 0go & 0 m. 100. Si donc le foyer des-
cend entre eux, il se trouvera notablement plus étroit que dans les locomo-
tives européennes, sa largeur extérieure n'excédant pas quelquefois 1 meétre.
Il en résulte que dans d’aussi puissantes locomotives que le sont générale-
ment les machines américaines, on doit, pour obtenir une surface de grille
suffisante, donner & la boite & feu une trés grande longueur, ce qui alourdit

“1b.
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1a chaudiére et rend difficile 1a conduite du feu. On trouvera pl. X, XI,
XIV, XV, XVII, XVIII et XXII de semblables foyers; dans certains d’entre
eux, pour ne pas rétréeir par trop la grille, on amincit la lame d’eau
vers le bas. . ‘

Depuis ‘quelques années, on a tourné la difficulté en placant le cadre
du foyer au-dessus des longerons de maniére A 1ui donner une largeur exté-
rieure de 1 m. 22. On s’est contenté de donner un peu moins de profon-
deur au foyer, mais sans la diminuer beaucoup, car on a relevé considé-
rablement T'axe de la chaudiére. C’est d’ailleurs la principale et presque la
seule raison & laquelle on doit attribuer la hauteur des locomotives améri-
caines récentes. Le foyer de la machine du New-York Central, représentée
pl. I, est ainsi établi; comme le cadre est incliné, on a d& donner & la
partie supérieure du longeron une forme spéciale. On trouvera des foyers
analogues pl. VI, VIII, IX et XIIL ' '

Le cadre du foyer est tantot horizontal, tantét incliné, tantét horizontal
a Parriére et incliné & I'avant. La grille est presque toujours inclinée lorsque
le foyer passe au-dessus des longerons. ;

La chaudiére est boulonnée & demeure sur les cylindres & T'avant, et la
dilatation se produit, comme il est d’usage, vers I'arriére. Les foyers sont
fixés aux longerons soit par des plaques rapportées et fixées au moyen de
prisonniers,, embrassant trois des‘faces des longerons, comme on le voit
fig. 1 et 3, pl. V, fig. 1, pl. XI et XII, soit & I'aide d’un dispositif essen-
tiellement américain et qui a été récemment importé en Europe. Il est
appliqué & la machine du New-York Central (fig. 2, pl. I) et & une ma-
chine de Rogers (fig. 1, pl. VI). De chaque c6té, le foyer est supporté
sur le longeron par une ou deux petites bielles verticales articulées & des
axes solidaires, Tun du foyer, Pautre du chassis. Avec ces articulations, la
dilatation de la chaudiére est plus libre et s'opére sans créer d’effort lon-
gitudinal anormal en aucun des points de la chaudiére ou du chissis. Tou-
tefois on est obligé, pour tenir le foyer dans le sens transversal, d’ajouter
sur sa face avant, sutvant 'axe de la machine, un guide maintenu dans
une entretoise des longerons et qui s'oppose & tout déplacement transversal
sans entraver le mouvement longitudinal. '

On reproche & ce systéme de ne reporter qu'en un point, sur chaque
longeron, le poids de la chaudiére et de causer de nombreuses ruptures
des barres qui les composent. On ne Temploie d’ailleurs que pour les
foyers dont le cadre est placé au-dessus des longerons.
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~ Grilles. — Si on écarte les grilles spécialement adaptées pour bréler
du bois on peut diviser en deux classes les grilles américaines: 1° grilles
destinées a briler des houilles bitumineuses; 2° grilles destinées & briler
des houilles maigres et des anthracites. Les premiéres sont toujours & se-
cousse , les charbons gras américains ayant une tendance 4 coller et & pro-
duire des mAchefers trés adhérents qui obstrueraient rapidement les grilles
si Pon ne prenait des précautions spéciales. v

On trouvera, fig. 11 et 12, pl. XVIII, un exemple caractéristique de
grille & secousse pour charbons bitumineux. Cette grille se compose d’un
certain nombre d’éléments en fonte (de 6 & 14 suivant la longueur du
foyer) ayant en plan la forme d’un peigne, disposés en travers, et pou-
vant tourner autour de leur axe horizontal. Les barreaux fermés par les
dents de ces peignes pénétrent réciproquement dans les vides laissés par
I’élément voisin, de maniére & constituer une surface plane, sur laquelle
se pose le charbon, comportant les vides nécessaires pour la combustion.
Les tourillons des éléments reposent sur un cadre en fonte boulonné &
I'intérieur de la boite & feu; & la partie bagse. Chaque élément comporte
en outre un bras, venu de fonte, qui descend verticalement au-dessous du
Plan de la grille. Ces bras, terminés chacun par un cil, sont reliés & une
bielle commune qui vient sarticuler  la partie inférieure d’un levier placé
sur la plate-forme & la main du chauffeur. Gelui-ci peut, en communi-~
quant au levier un mouvement de va-et-vient, effectuer une sorte de rin-
gardage trés violent du feu, détacher les mAchefers et les briser. Le tout
est maintenu normalement en place, dans les périodes intermédiaires aux
différents ringardages, & 'aide d’une cheville traversant le levier de ma-
neuvre et un secteur fixe.

Au lieu des éléments en forme de peigne dont nous avons parlé, qui
sont les plus usités et les plus effectifs pour produire 'écrasement des mé-
chefers, on adopte souvent des portions de grilles ordinaires disposées pa-
rallélement et pouvant aussi tourner autour de leur axe horizontal.

La grille & tubes d’eau (water grate) est d’un usage presque général pour
les foyers destinds & briler des houilles trés maigres, comme - ceux des
chaudiéres Wootten. Une telle grille se compose- de ‘tubes paralléles, de
om. 051 de diamétre et de o m. 006 d’épaisseur, trés raPpmchéé et al-
ternés deux par deux avec des barreaux de grille ordinaire (fig. 51 & 53).
Ces tubes, vissés dans la plaque tubulaire avant et mandrinés dans la plaque
arri¢re du foyer avec interposition d’'une rondelle en cuivre, sont 1égére-
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ment inclinds vers P'avant de maniére & déterminer une circulation active &
leur intérieur et empécher qu'ils ne se brilent. Des regards, pour le net-

0%0060%00 0%

Fig. 51 4 53. — Grilles & tubes d’eau.

toyage intérieur de ces tubes, fermés par des bouchons & vis, sont percés
vis-3-vis d’eux dans P'enveloppe de la-boite & feu, un peu au-dessus du
cadre. ’

Ces tubes sont quelquefois disposés en quinconce, ce qui permet d’en
disposer un plus grand nombre et d’accroitre les intervalles servant de
passage a Tair.

Cendriers. — Toutes les locomotives américaines sont munies de cen-
driers avec portes & Pavant et & Iarriére qui ne différent en rien, pour les
machines & foyers profonds, de ceux en usage sur les lignes européennes.
Quelquefois ces cendriers sont munis de portes latérales s’ouvrant du de-
dans au dehors, pour le nettoyage et 'enlévement des escarbilles. D’autres
fois celle-ci se fait automatiquement au moyen de la vapeur. De petits
tuyaux, percés de trous vers I'avant, qui communiquent avec une conduite
longitudinale pouvant recevoir la vapeur des chaudiéres, sont & cet effet
disposés transversalement de distance en distance sur le fond du cendrier.

Dans 1es machines ot 1a grille passe au-dessus d’'un ou de deux essieux,
le cendrier”est composé d’un certain nombre de pyramides tronquées dont
les petites bases comportent une porte horizontale servant a la vidange des
escarbilles; les essieux passent dans les vides laissés entre ces différentes
portions de cendriers (voir fig. a, pl. VII). Ceux-ci n’ont pas de registres
de réglage; Tair est admis au moyen d’orifices ménagés dans les faces
avant-et arritre. - ‘ ' -
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Corps cylmdrique. — Le corps cylindrique se compose, dans la majorité
des cas, de trois viroles télescopées (pl. I et VI), mais, grice aux progrés
de la métallurgie, on peut obtenir des téles assez longues pour supprimer
une des viroles. Ainsi les chaudiéres représentées fig. 6, pl. V et fig. 6,
pl. XI, comportent une grande virole formant environ les deux tiers de la
longueur du corps cylindrique (longueur de la tole pour la seconde de ces
locomotives, 2 m. 47) et une virole moins longue & I'arriére formant le
raccordement dit en Wagon-top. Dans quelques chaudiéres, comme celle de
la figure 6, pl. I (New-York Central), le raccordement avec la génératrice
plus haute de la boite & feu n’est pas opéré au moyen d’une virole, mais
simplement & T'aide d'une téle rapportée et rivée & la partie supérieure,
échancrée, de la virole arriére. Gest Pancien dispositif américain qui tend
& céder la place au raccordement par une virole & génératrice supérieure
inclinée. '

Dans les chaudiéres & foyer Belpaire, on se contente aujourd’hui de
deux viroles pour des corps cylindriques offrant une longueur totale de
hm. 15 a4 m. 25. ‘

Autrefois les clouures transversales étaient toujours & simple rang de
rivels, et les clouures longitudinales, & recouvrement et & deux rangs de
rivets. Gette pratique est encore suivie, mais, avec les hautes pressions ac-
tuellement & T'ordre du jour, on augmente le nombre des rivets.

Dans la pratique moderne, les joints transversaux sont toujours & re-
couvrement, souvent & deux rangs de rivets (voir pl. I, fig. 14 et pl. V,
fig. 6), et les joints longitudinaux & double couvre-joints. Dans la machine
du New-York Central et dans un certain nombre d’autres figurant & I'Ex-
position, le couvre-joini intérieur comprenait deux rangées de rivets en
quinconce, et le couvre-joint extérieur, plus large, embrassait une troisiéme
rangée de rivets plus espacés (fig. 14, pl. I). Le plus souvent on se con-
tente de deux couvre-joints semblables avec double rang de rivets de
chaque coté (fig. 6, pl. V). _

La plaque tubulaire avant, toujours circulaire, est emboutie vers I’avant
et reliée au corps cylindrique par une simple rangée de rivets.

La plaque arriére du foyer est presque toujours ( certains foyers Wootten

font seuls exception A ceite régle) emboutie vers I'intérieur et relie & 1'en-
veloppe par une simple rangée de rivets.

Dans la grande majorité des cas, les deux fonds de la chauditre, raidis
par des renforts transversaux en tole ou en fer forgé, sont consolidés par
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des tirants obliques articulés sur des pattes rivées a T'enveloppe (fig. 6,
pl. I et fig. 7, pl. VI); cependant on rencontre quelques machines dans
lesquelles les deux fonds sont reliés par des tirants longitudinaux allant
de bout en bout (fig. 6, pl. V).
Le dome, qui renferme toujours le régulateur, est situé sur la virole ar-
riére du corps cylindrique ou au-dessus du foyer. Il se compose générale-
ment d’une tole soudée comportant a la partie inférieure une pince em-
boutie que T'on rive & double rang sur la chaudiére. Souvent on renforce
l'assemblage en relevant sur la virole une pince qui pénétre sans jeu &
lintérieur du déme (voir fig. 6, pl. I et fig. 7, pl. VI). La partie supé-
rieure du dome est formée par un gros anneau en fonte, rivé, fermé lui-
‘méme en son milieu par la cuvette portant les soupapes et qui sert de
bouchon de trou dhomme.
Les démes américains ne sont jamais de grand volume et leurs dimen-
sions varient fort peu d’une machine & T'autre : ils ont généralement
o m. 75 de diamétre et o m. 55 de hauteur.

Autoclaves. — Les Américains attachent beaucoup d'importance & pou-
voir atteindre toutes les parties de leurs foyers soit & la lance, soit au rin-
gard, et il n’est pas rare de trouver jusqu’a huit ou dix bouchons de lavage
sur les grandes boites & feu. En général, les quatre coins de 1a boite & feu
sont munis d’autoclaves analogues & ceux que nous employons; pour les

' autres parties de la boite & feu, on emploie des bouchons coniques filetés.

- Un robinet de vidange est placé sur une des lames d’eau du foyer, a
Tarriére, quand la disposition des essieux le permet, sinon a I’avant ou sur
Yarriére. Il est de régle de faire des extractions quotidiennes sous pression
pour enlever les dépéts non adhérents.

(’est en grande partie & la propreté avec laquelle sont entretenus les
foyers des machines américaines que I'on doit attribuer la durée des plaques
en acier qui les composent. o

Bottes @ fumde. — Les boftes a fumée des machines américaihes, tou-
jours prolongées sur I'avant, présentent un trés grand volume. Celte dis-
posilion caractéristique est adoptée surtout, comme nous le verrons plus
lomn, pour permetire de loger a l'intérieur de la boite un pare-étincelles
de grande surface et une trémie de vidange & I'avant des cylindres. Toute~
fois, dans T'opinion de certains ingénieurs américains, I'augmentation de
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volume de la boite & fumée aurait d’autres avantages, celui surtout de ré-
gulariser I'action du tirage due & I'échappement et de diminuer I'entraine-
ment au dehors des escarbilles.

Les bottes & fumée américaines, toujours cylindriques, sont situées dans
le prolongement de la tonne et composées d’une ou deux viroles assem-
blées & recouvrement sur la virole avant du corps cylindrique, & Pextérieur.
Assez souvent, comme dans la chaudiére de la figure 6, pl. V, on inter-
pose un petit cadre circulaire en fer qui augmente un peu le dlametre de
la boite & fumée ; cette disposition cst de plus en plus usitée.

La d1sp051t10n de 1a figure 7, pl. VI, peut étre considérée comme ty-
pique. La partle inférieure de la boite & fumde, & T'arriére, qu1 supporte
la chaudiére sur les cylindres, est doublée par une téle de méme épais-
seur, et, pour gagner du poids, la partie de 1a boite & fumée qui est pro-
longée vers avant et n'est intéressée par aucun effort se fait en téle plus
mince et se compose d’une virole assemblée & couvre-joint. Cette virole, &
Pavant, est rivée sur un cadre circulaire en fer forgé sur lequel on vient
boulonner la devanture, supportant la porte, qui est toujours en fonte.

La porte de 1a boite & fumée, toujours circulaire, est d'un diamétre
intérieur trés inférieur & celui des machines européennes. Elle s'ouvre en
un seul battant, mais on la ferme au moyen d'une couronne de boulons
qui Pempéche de bailler & la circonférence. On compreﬁd quavec un tel
systéme la porte ne puisse étre ouverte facilement. Mais dans les locomo-
tives américaines on ne nettoie les tubes que de loin en loin, le tirage
étant assez énergique pour empécher les escarbilles et la suie de sy accu-
muler. On vide la boite & fumée & P'aide d’une trémie passant devant les
cylindres en se servant, pour passer un balai, d’une petite porte autoclave
placée sur le cbté vers le haut.

Pare-étincelles. — Les machines américaines sont toutes ﬁlunies de pare~
étincelles, souvent tids comphqués dont la générahsatwn est en partle le
résultat des am:lens errements du temps ol Ton brélait du bois, mais qm
n’en sont pas moins de toute nécessité dans des machines dont le tlrage ’
atteint une violence inconnue en Europe, et surtout en France ou les ma-
chines travaillent rarement  leur pleine capac1te

Autrefois ces paré étincelles étaient placés dans les cheminées munies
d’une’ enveloppe troncomque trés dlsgracwuse (dzamoml stack) Depuis
plusieurs années on a renoncé A ce systéme, sauf pour quelques machines
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marchant encore au bois, pour placer les pare-étincelles & I'intérieur des
boites & fumée, suffisamment allongées vers I'avant pour permetire de les
loger et pour faciliter 1a vidange des escarbilles par une trémie situde de-
vant les cylindres. '

En principe, les spark-arresters, malgré leur extréme diversité appa-
rente, se ressemblent tous et ne différent que par des dispositions de détail.
La colonne d'échappement, simple ou double suivant les cas, est prolongée
verticalement & peu prés jusqu’a la hauteur de la rangée supérieure des
tubes (autrefois les échappements étaient placés beaucoup plus bas); elle
traverse un écran horizontal, en téle perforée ou en toile métallique, qui
sépare le haut de la boite & fumée et arréte les flammeéches. Des écrans
verticaux (deflecting plates) sont placés soit prés de la plaque tubulaire
avant, soit contre la colonne d’échappement ; ils forment chicanes et obligent
les produits de la combustion & s’infléchir vers le bas. La partie ab de ces
éerans est souvent mobile, pour permettre le nettoyage des tubes et pour
permettre de régler le tirage de ce que I'on obtient dans quelques ma-
chines & 'aide d’'une combinaison de tringles et de leviers se manceuvrant
de la plate-forme, et qui permettent de rapprocher ou d’éloigner I'écran de
la plaque tubulaire suivant que on veut diminuer ou accroitre le tirage.

Les figures 54 a b3 représentent schématiquement quelques-unes des
dispositions les plus répandues. Dans toutes ces figures, 1a colonne d’échap-
pement est en A, I'écran horizontal en G, 1a téle perforée ou le grillage
métallique, toujours & mailles fines de o m. 0ok & 0 m. 005 de c6té au
plus, en B, la trémie en T.

Dans la premiére disposition, la boite & fumée est divisée en deux por-
tions par une cloison horizontale dont la partie G est pleine et la partie B
formée par une toile métallique. Dans la seconde disposition, la partie
libre B est a Iavant de la cloison pleine C et les gaz doivent revenir sur
larriére, ce qui entraine la séparation des escarbilles lourdes. Ce but est
mieux atteint encore par le troisiéme dispositif (fig. 56) appliqué par
Baldwin sur 1a majorité de ses machines, oil la toile métallique est disposée
verticalement & Tavant de la cloison pleine horizontale, le seul passage
libre pour les gaz étant en B. Dans le dispositif de la figure 57 il n’y a pas
d’écran plein, toute la cloison étant en tdle perforée, ce qui augmente la
section de passage et améliore le tirage; la colonne d’échappement est
placée plus bas que précédemment et entourée d’'un cone D en téle per-
forée. Enfin, dans le dernier dispositif, on a ménagé au-dessous de la
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Fig. 55.

Fig. 57.

-

Fig. 54 4 58. — Boites & fumée.

cheminée une chambre K entiérement fermée par trois grillages BB offrant
une trés grande section de passage aux gaz.
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Pour fixer les idées et montrer la réalisation pratique de ces appareils,
nous donnons, fig. 59, la coupe longitudinale de 1a boite & fuméde adoptée
par le Mexican Central Railroad. Entre la grille et écran, inclinés en sens
contraire, on a ménagé, dans le bas, une partie libre en A, destinde &
favoriser le tirage parce que 'on admet que les escarbilles les plus lourdes,
entrainées par leur inertie, viennent d’abord butter contre la porte, dou-

Fig. 59. — Coupe longitudinale de la boite & famée du Mewican Central Railroad.

blée de ciment réfractaire, sont lancées contre I’écran et retombent dans
le fond de la boite & fumée sans étre entratnées au dehors.

On reproche 4 la plupart de ces dispositifs de diminuer le tirage et
d’obliger a 'emploi d’orifices d’échappement trés étroits donnant naissance &
des contre-pressions exagérées _devant les pistons. De fait, elles sont d’une
insuffisance notoire & en juger par la pluie d’escarbilles que projettent les
machines américaines au grand détriment des voyageurs; si cependant on
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augmentait encore la finesse des toiles métalliques en usage, on accroftrait
la résistance déja trop considérable de ces appareils.

- Chemindes. — Depuis T'abandon des pare-étincelles & cone, les chemi-
nées américaines tendent a se rapprocher de plus en plus de celles des lo-
comotives européennes. Bien que le gabarit soit plus élevé en Amérique
(environ 4 m. 60), ces cheminées sont souvent plus courtes que les nétres
A cause de la hauteur et du diameétre du corps cylindrique.

Les chemindes se font en téle ou en fonte; souvent elles comportent une
enveloppe extérieure en téle mince et un chapiteau en fonte ou en lole
emboutie. La cheminée tronconique est la plus en faveur.

Pour éviter les frais d’emboutissage et pour faciliter le démontage de la
cheminée, celle-ci est le plus souvent montée au moyen de quatre boulons
sur un socle en fonte rivé & la bolte & fumée. Ce dispositif, d’aspect peu
gracieux, céde de jour en jour la place a I'assemblage européen avec em-
base en téle emboutie rivée sur le cheminée et fixée A la boite & fumée par
de petits boulons.

Quelquefois la cheminde se prolonge A Tintérieur de la boite 3 fumée
sur une hauteur de 0 m. 40 4 0 m. 50 A I'aide d’'un céne renversé ou d’un

cylindre au-dessous duquel débouche 1a tuyére d’échappement (fig. 2, pl. I).

Enveloppes des chaudidres. — Dans un pays ou Ton est, avant tout, dési-
reux de produire vite et & bon marché, ol d’autre part la main-d’ceuvre est
chére, on devait chercher & réduire dans les locomotives les frais de pein-
ture. Pour alteindre ce résultat, on se contente de donner aux roues et
aux longerons qui, formés de barres carrées, présentent une bien faible
surface, quelques couches de peinture noire sans pongage: il en est de
méme de l'abri, qui est en bois, et on adopte la téle russe pour les enve-
loppes de la chaudiére et des cylindres. On sait que ces téles, d’ailleurs
employées en Suisse au méme usage, sont protégées par une mince pelli-
cule d’oxyde trés adhérente, & la condition que le métal ne soit soumis &
aucun emboutissage ou pliage. Aussi est-il nécessaire de confectionner les
enveloppes de dome, la sabliére et toutes les parties fagonnées, en tole
d’acier ordinaire, qui 1eg;01t alors des couches de peinture.

Nous ne pensons pas quil y aurait avantage & recommander en France
Pemploi de ces toles russes. Elles demandent, en réalité, autant d’entre-
tien de 1a part du personnel que les téles peintes; il faul les essuyer et les
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graisser fréquemment. Faute de ces soins, quand, au bout de quelques
mois de service, la couche d’oxyde s’est amincie, la téle sattaque & T'air
humide.

Nous. avons vu, sur certaines lignes, des machines munies de ces enve-
loppes qui, par un temps pluvieux, étaient couvertes de plaques de rouille
du plus désastreux effet. D’ailleurs, les constructeurs américains ont été
trés frappés de la bonne qualité et de la belle apparence, & ce point de
vue, des machines européennes exposées & Chicago. Nous croyons qu’une
réaction en faveur de la peinture est trés proche.

Comme les Anglais, et avec raison, les Américains placent sous les toles
une enveloppe en bois ou en matériaux calorifuges bien plus efficace que
le simple matelas d’air dont on se contente en France. En décrivant les
locomotives, nous avons indiqué les différents matériaux calorifuges en
usage.

Soupapes de siretd. — Les soupapes de siireté, toujours & charge di-
recte, sont invariablement situées sur le doéme. La plupart dentre elles
appartiennent & quelques systémes bre-
vetés, fabriqués par des spécialistes et
dérivés des soupapes & gorge d’Adams;
elles portent le nom de Pop safety valves.

Une des plus employées est 1a sou-
pape du systéme Ashton, représentée
fig. 60, danslaquelle lavapeur s’échappe
par des trous I percés dans le haut de
la soupape, et par d’autres trous percés

N —
N\

Srrtyserregs,

dans le sitge, I'évacuation se faisant
dans I'atmosphére par un conduit dont
la section est réglée par la vis H. Outre

7

DI

DD

\ ce réglage, on peut en opérer un aulire
~ \ . cn percant des trous en I; chaque trou
&\% ~ pratiqué sur la couronne annulaire

—— améne un retard 3 la levée de o k. 350.
" Gette soupape est silencieuse, la vapeur
s'échappant de la boite par un tuyau et se rendant & 'intérieur du caisson
du tender. )

Fig. 60.— Soupape de sirelé d’Ashion.

La maison Crosby met en vente deux genres de soupapes’ silencieuses,
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qui sont trés répandues. Dans la premiére, fig. 61, I'amortissement du
bruit est créé par la présence d’'une cloche, qui recouvre la soupape et
porte des cloisons intérieures percées de petits trous que la vapeur est

Fig. 61. Fig. 62.
Soupape silencieuse Crosby. Soupape silencieuse Grosby, second modéle.

obligée de traverser avant de se rendre au dehors. Elle s'échappe par
d’autres trous trés petits percés dans le dome de cette cloche.

Une autre soupape, également la propriété de MM. Crosby, est repré-
sentée fig. 62. La soupape proprement dite B repose sur deux siéges annu-
laires V et W elle est pressée par un ressort S, que I'on régle au moyen
de I'écrou L. La pression de la vapeur n’agit sur la partie centrale de la
soupape, située a 'intérieur du sidgge W, que quand elle est levée. La va-
peur, qui s'échappe par T'aréte W, s’écoule au dehors & travers les conduits
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E ménagés a U'intéricur des bras D, qui maintiennent la partie centrale.
Ges soupapes fonctionnent comme celles du systtme Adams, qui sont si
répandues en Europe et dans lesquelles 1a présence de la gorge augmente
la sensibilité d'une maniére trés compléte.

Dans cette soupape tous les siéges sont plats, ce qui facilite le rodage
et les rend d’'un entretien facile. Ces sitges se font quelquefois en nickel
trés dur. 7

La soupape Coale, également répandue, ressemble & la premiére sou-
pape de Crosby; mais son réglage s'opére en tournant un disque, qui di-
minue ou augmente la section des orifices de la chambre dans laquelle
donne accés la gorge de 1a soupape. Cette soupape est parfaitement silen-

cieuse.
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MECANISME MOTEUR.

PROPORTIONS DES DIFFERENTS ORGANES DU MECANISME.

L'examen des tableaux annexés & ce travail montre que le volume des
cylindres ne parait pas généralement en rapport avec les surfaces de grille
et de chauffe non plus qu’avec les poids adhérents des machines. Dans les
plus puissantes locomotives & quatre et souvent & six et huit roues accou-
plées, présentant des surfaces de grille de 2 m. q. 5o et au dela, et un
poids adhérent s’élevant jusqua 5o tonnes, le diamétre des cylindres
dépasse rarement o m. 480, et la course des pistons o m. 610. Cest seu-
lement dans quelques machines récentes de grande puissance que la course
s'éléve & o m. 660. De toutes les machines & simple expansion figurant &
I’Exposition, ¢'était 1a locomotive Consolidalion, des ateliers de Schenectady,
pesant 77 tonnes en ordre de marche, qui présentait les plus gros cylin-
dres (diamétre, o m. 558 ; course, o m. 660).

Cette disproportion n’est toutefois qu’apparente, car les machines amé-
ricaines sont généralement timbrées & des pressions élevées, le plus sou-
vent aujourd’hui & 12 kilog. 65, et surtout parce que les tiroirs n'ont que
de faibles recouvrements et que I'on marche normalement avec une intro-
duction bien plus grande qu'en Europe. On descend rarement au-dessous
de 0,35 pour les express, méme en vitesse, et de 0,45 & 0,55 pour les
trains de marchandises. ' '

Comme leurs machines ont, en général, des roues de petit diamétre
qui doivent, dans les express, étre animées de grandes vitesses de rota-
tion, les Américains redoutent beaucoup d’accroftre la course des pistons
pour ne pas obtenir des vitesses de piston trop élevées, et 1a limitent géné-
ralement & o m. 610. La vitesse de piston pour une semblable course,
avec des roues de 1 m. 70, s’éléve encore & 6 m. 70 par seconde & I'allure
de go kilométres & I'heure. :

~ Les bielles motrices sont généralement longues, surtout dans les ma-
chines A six roues accouplées ou dans les machines Consolidation, quand le
quatriéme essieu est moteur. La longueur de ces bielles atteint fréquem-
ment 2 m. 50 et méme jusqu’a 3 métres dans quelques machines récentes.

Comirs 16. . 16

IMPRIMERIE NATIONALE,
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Les organes moteurs, bielles motrices et d’accouplement, frappent au
premier coup d’eeil par leur aspect massif, ce qui est dd non seulement A
leurs grandes dimensions transversales, mais aussi & leurs formes rectan-
gulaires et & leurs arétes paralléles, adoptées en vue de simplifier le travail
de Toutil, question sur laquelle nous reviendrons plus loin. Quoi quil en
soit, la grosseur des échantillons des organes du mécanisme parait abso-
lument justifiée par le dur service que Ton demande aux machines améri-
caines, par les démarrages brusques auxquels elles sont soumises et par
la promptitude un peu brutale avec laquelle les agents exécutent les ma-
nceuvres. Des organes proportionnés comme ceux de nos locomotives fran-
caises ne résisteraient pas dans ces conditions. Il n’est pas rare que les
bielles d’accouplement en fer, par exemple, pour des longueurs de 2 m. 30
4 2 m. 70, aient une hauteur au milieu de o m. 150 et une épaisseur de
0 m. oko; pour les bielles en acier, on diminue un peu la section, mais
on trouve encore des bielles nervées ayant o m. 125 de hauteur, o m. 076
de largeur aux ailes et 0 m. 017 dans la partie évidée. '

Les organes de la distribution, au contraire, grice & I'emploi de presse-
dtoupes spéciaux serrant peu les tiges et de compensateurs qui réduisent
considérablement la pression sur les tiroirs, sont d’une légéreté remar-

quable.

DISPOSITION GENERALE DU MECANISME.

La disposition générale du mécanisme affecte, dans toules les locomo-
tives américaines, quels que soient leur systéme ou leur puissance, &
quelque Gompagnie qu’elles appartiennent, une uniformité i‘emarquable
qui contribue, par la diminution des frais d’étude, de modéles, etc., 3
diminuer leur prix de revient.

Les cylindres, toujours extérieurs et horizontaux, sont surmontés de
leurs boftes & tiroir & table horizontale (fig. 1 et 2, pl. XI). La distribution
est & l'intérieur des longerons et commande les tiroirs par I'intermédiaire
d’un arbre de renvoi appelé rocking-shaft, dont les coulisses. attaquent une
extrémité, autre étant articulée directement sur la tige du tiroir. Les cou-
lisses sont toujours du type Stephenson avec relevage par un levier.

Les cylindres sont invariablement placés par le travers de la bofte &
fumée, leur axe transversal correspondant avec celui de 1a cheminée, ce
qui permet de donner au conduit d’échappement une direction rectiligne.
Quand la machine est & bogie, les cylindres sont loujours situés entre les
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roues du truck; ils sont & T'arriére de celles-ci quand la machine comporte
un bissel & essieu unique. v

Dans les locomotives & quatre roues accouplées, la bielle motrice attaque
toujours T'essieu accouplé avant (sauf dans les machines du type représenté
pl. VII et VIIL, et qui sont exceptionnelles). Dans les machines a six roues
accouplées, c’est 'essieu intermédiaire qui est moteur; dans les locomo--
tives Consolidation, la bielle motrice attaque le second ou le troisiéme des
essieux accouplés.

DETAILS DE CONSTRUGTION DU MECANISME.

Cylindres. — Les cy]mdres sont disposés et construits de la méme ma-
niére dans toutes les machines.

On trouvera, fig. 21 4 23, pl. XIX, la dlsposmon clagsique. Chaque
cylindre A est venu de fonte avec une piéce E, qui porte le nom de selle
(sadle) et sert & le relier & I'autre cylindre, aux longerons L et L, en méme
temps qu'a porter la chaudiére sur.le bogie ou le bissel. Les cylindres de
droite et de gauche sont rattachés par une bride transversale disposée
en xy, suivant le plan vertical médian de la machine. Autrefois la selle
était constituée par une pitce détachée que T'on interposait entre les cy-
lindres; mais cette disposition, qui entrainait la confection d’un modéle de
plus et exigeait la présence d’un joint supplémentaire, n'est plus que fort
rarement usitée.

Les cylindres des locomotives américaines sont étudiés en vue de faci-
liter leur fabrication et leur montage et de réduire les frais de main-
d’euavre. Ainsi, les cylindres de droite et de gauche sont absolument symé-
triques par rapport au plan médian transversal, de maniére qu’ils puiSSGnt
étre confectionnés avec le méme modéle, puis mis en place simplement
en les.retournant. G’est pour cela que les cylindres ne comportent pas de
fond venu de fonte et-sont munis, & T'avant et & Parriére, de touvercles
symétiiques, et ‘que la glace du tiroir, toujours située horizontalement &
la partie supérieure du cylindre, est & égale distance des deux bouts du
cylindre. On voit en B le conduit d’échappement, qui débouche 4 la partie
basse de la boite & fumée. Dans beaucoup de machines, la tuyére, plus ou
moins haute qui le surmonte, est isolée et distincte pour chaque cylindre;
dans certaines machines récentes, au contraire, ces conduits aboutissent
dans une culotte commune,’ que termine & la partie supérieure la tuyere
d’échappement, de section circulaire, qui s'éléve ordinairement jusqu’a la

16.
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hauteur de la rangée supérieure des tubes. On trouvera, pl. IV, un dessin
de ces colonnes d’échappement doubles, qui sont une particularité essen-
tiellement américaine. Nous y reviendrons plus loin.

Le conduit de vapeur G débouche également dans la boite & fumée ol
il se raccorde au tuyau de prise de vapeur bifurqué, contournant la boite-
a fumée et qui prolonge la conduite du régulateur, sortant de la chaudiére
a travers la plaque tubulaire avant, au moyen d’une culotte en fonte, sui-
vant un dispositif bien visible fig. o, pl. XIII. Le conduit d’arrivée de va-
peur, qui traverse la selle, se bifurque a sa partie inférieure et -débouche
sur la glace du tiroir, & lavant et & larriére des lumiéres d’admission.
Gréce & cette disposition, les parois de la boite a tiroir ne portent aucune
tubulure, ce dont on profite pour les rapporter. La boite est alors constituée
par une sorte de cadre, raboté sur ses faces supérieure et inférieure, qui
s'ajuste sur un portage rectangulaire ménagé autour de la glace et se
trouve maintenu par les boulons mémes qui fixent le couvercle. On trou-
vera, fig. 6, pl. II, un dessin de ce cadre, muni extérieurement des bos-
sages que traversent les boulons d’altache du couvercle, représenté lui-
méme fig. 5. : '

Get arrangement présente un double avantage : la piéce constituant le
cylindre proprement dit est plus simple de forme et plus facile & mouler
ou a fondre; la glace du tireir est plus accessible et plus facile & raboter,
puisqu’elle n’est entourée d’aucune saillie. Par contre, il présente un joint
supplémentaire, celui du cadre de 1a botte sur son siége; mais, avec la per-
fection de travail que permet Foutillage moderne, ce n’est pas 14 un incon-
vénient sérieux. = '

Les longerons se fixent au cylindre par des pattes entaillées venues de
fonte avec ces derniers. Tantdt ces longerons, formant une ouverture rec-
tangulaire, embrassent le cylindre au-dessus et au-dessous de la selle
(fig. 2a, pl. XIX), tantdt ils ne comportent qu'une branche ajustée dans
une sorte de mortaise ménagée contre le cylindre, sous la selle (fig. 4,
pl. XI, ou fig. 6 et 7, pl. X[I). Quand le premier dispositif est adopté, il
faut, pour que le démontage et la mise en place des cylindres soient
possibles, qu’une des portions du longeron, ordinairement celle qui est
placée & la partie supérieure, soit démontable.

La chaudiére est fixée, par sa bofte & fumée, au massif des cylindres au
moyen d’'une bride circulaire K, venue de fonte avec la selle. La partie yz

hY

de cette selle forme, avec la portion similaire appartenant a Tautre
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cylindre, le point de support de tout le systéme sur le pivot du bogie ou
sur le balancier du bissel. ,

Les couvercles des cylindres sont toujours en fonte & simple toile; on en
trouvera des exemples fig. 3 et 4, pl. II. Ils sont trés souvent fixés au
moyen de houlons, mais quelques constructeurs reprochent A ce systéme
un inconvénient qui, sans étre grave, peut augmenter les frais d’entretien,
a savoir que si un de ces boulons casse, on est obligé, pour le remplacer,
de démonter toute 'enveloppe du cylindre, ce qui n’est pas le cas avec des
prisonniers. Ceux-ci sont de plus en plus employés.

Les cylindres des locomotives américaines sont recouverts d’une che-
mise en bois blane, en ciment calorifuge ou en coton d’amiante, surmontée
d’une enveloppe en téle russe dénuée de peinture. Les Américains ne se
contentent pas de chemiser les cylindres, ils recouvrent aussi les fonds
avec des boftes en fonte mince polie, qui sont fixées par un simple pri-
sonnier au couvercle, en leur centre. Ce dispositif pourraitétre avantageu-
sement imité en Europe pour les machines & cylindres extérieurs, car il
simplifie notablement la besogne des nettoyeurs, en remplagant la surface
nervée et compliquée du couvercle et celle des écrous, si difficiles & entre-
tenir, par une partie parfaitement plate et polie (voir ﬁg; 2, pl. ; ﬁg. 1,

pl. VI; fig. 1, pl. VIIL; fig. o, pl. XXIII).

Pistons. — Les corps de piston se - confectionnent le plus souvent en
fonte; ils sont creux et se terminent alors par des surfaces plates qui sim~
plifient 1a construction des couvercles de cylindres, lesquels doivent épouser
leur forme. On trouve cependant quelques pistons en fer étampé, & souche
unique avec moyeu saillant, mais ils ne doivent pas étre considérés comme
appartenant A la pratique américaine. L’assemblage avec la tige, le plus
répandu, s'opére au moyen d’'une partie conique et d’'un écrou trés plat,
disposé de maniére & faire aussi peu que possible saillie sur la face du
piston. Gela permet de donner au couvercle, du cté opposé & 1’essieu mo-
teur, une forme trés simple, presque plate (fig. &, pl. II). Beaucoup de
constructeurs remplacent 'écrou par une clavette transversale noyée dans
le piston, dont la tige ne fait plus aucune saillie sur Tavant.

On donne aux corps des pistons une hauteur variant entre o m. 100
et o m. 125, .

On emploie presque toujours la garniture suédoise & deux segments en
fonte, dont les extrémités sont entaillées & recouvrement.
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Depuis quelques années on emploie fréquemment un dispositif repré-
senté fig. 63, et qui a pour but de faciliter la mise en place et le démon-
tage des segm’ents' Ceux-ﬂ.i étant montés sur un anneau en section a T
' maintenu par un disque fixé au corps du piston
4 l'aide de quelques vis. En démontant ce
disque, on peut retirer d’abord le premier
segment, puis Panneau en T, et enfin le se-
cond segment, sans retirer le piston du cy-
lindre.

" Dans un type de piston trés employé, on
dispose deux segments jointifs en bronze,

munis- d’'une rainure annulaire & Pintérieur
de laquelle on coule du métal Babbitt. Ces

deux segments s'appuient intérieurement sur

] une bague en fonte mince, coupée en deux de
ses Points et pressée extérieurement par quatre
- ressorts 4 lame dont on Peut régler la tension
Fig. 63. — Dlsposmf
facilitant la mise en place a 1alde de vis.

et le démontage des segments  * La garniture Dunbar, usitée par plusieurs

de 1a garniture du piston.

constructeurs, est analogue a la précédente et

s'en distingue par la suppression de 'anneau en fonte intérieur, le rempla-

cement des ressorts & lame par des ressorts & boudin enroulés autour de

la souche du piston, et la présence d’un anneau en section a T séparant les
deux segments.

La tendance actuelle parait étre, aux Etats-Unis comme partout allleurs,
de simplifier autant que possible la construction des pistons. Toutefois on
s'atlache beaucoup plus qu'en Europe & permetire le démontage des seg-
ments. sans retirer les pistons, ce qui complique un peu leur construction,
mais parait,.en pratique, donner des résultats avantageux.

Crosses et ghssiéres. — Bien que la crosse & deux glissiéres placées dans
le plan d'oscillation de la bielle ne constitue pas un type américain, elle
est assez employée aux Etats-Unis, notamment par le Pennsylvania Railroad
et par les ateliers Rogers (voir fig. 1, pl. XII). Elle se distingue des crosses
du méme systéme usitées en Europe par la 10ngueur plus grande des pa-
tins, en fonte et toujours rapportés

La crosse le plus en faveur aux Etats-Unis est dérivée de la crosse
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anglaise & doubles glissitres latérales, avec cette différence que, pour
rendre la petite téte de bielle plus accessible de Textérieur, on remonte
les glissitres au-dessus du plan horizontal passant par I'axe de la tige de
piston. On en trouvera un exemple. typique fig. 13 & 16, pl. IL Les glis-
sitres, placées au nombre de deux de chaque coté et trés rapprochées
(fig. 16) sont maintenues & V'avant par deux bossages venus de fonte avec
le couvercle du cylindre, & T'arriére par une plaque de support analogue-a
celle que T'on dispose dans les locomotives européennes a cylindres exté-
rieurs, mais qui est plus 1égére et moins haute. Cette plaque en une pitce
traverse d’un c6té & l'autre de la machine et repose sur les longerons aux-
quels elle est fixée par de petites corniéres. La crosse (fig. 13) est, dansle
cas considéré, en acier moulé, comportant un tourillon venu de fonte
situé de part el d’autre des patins, garnis de frottoirs en bronze que main-
tiennent de petites vis & tétes noyées. Les deux patins sont, & Iavant,
réunis par une partie, de section rectangulaire, dans. laquelle s’assemble
la tige du piston par un emmanchément & cone et clavette. On ne peut
rien imaginer de plus simple que ce systéme de crosse.

On trouvera une variante dans laquelle les glissiéres sont reportées da-
vantage au-dessus des tiges, appliquée aux machines représentées pl. X
et XIII. '

La glissiére unique placée au-dessus des tiges est aussi fort usitée.
Dans le systtme de crosse représenté fig. 12 & 18, la glissiére forme
une sorte de gouttitre dans laquelle est emprisonné le patin d’une crosse,
en acier moulé, trés simple de forme. Le patin supérieur de cette crosse,
qui travaille dans 1a marche avant, est garni de platines en fonte, rappor-
tées. Les glissires sont en fonte et de fort échantillon. :

Enfin, fig. 27 et 28, pl. XIX, on trouvera un type de crosse & glissiére
unique- qui ressemble beaucoup plus que les précédentes a certaines tétes
de piston employées en France. Cette crosse se fait en fonte ou en acier
moulé. On lui rapporte intéricurement, en haut et sur les cotés, des pla-
tines trés minces en bronze, d’un remplacement facile. Gomme. 1a plaque
de support est située & peu prés au milieu de la gllsswre on a dit sus-
pendre celle-ci par ses deux extrémités & une autre barre paralléle main-
tenue vers son centre sur le support, disposition 1ngén1euse et simple que
Pon comprendra de suite en se reportant a I’élévation 'd’ensemble de la
figure 1, pl. XVIII, et aux dessins de détail de 1a figure ag, pl. XIX.

Les constructeurs sattachent autant que possible, dans Tétude des
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crosses, a simplifier leur forme de maniére qu’il soit possible de les ter-
miner entirement & la machine. Si les crosses américaines ont parfois,
pour cette raison, un aspect trés lourd provenant du manque de dégage-
ment de la matiére; en revanche elles sont de confection peu dispendieuse.
Comme, en outre, les toiles qui les composent sont généralement minces,
elles sont loin d’étre aussi lourdes en réalité qu'elles le paraissent. -

Bielles motrices et d’accouplement. — Ces bielles se font en fer martelé,
ou en acier doux; les tétes sont cémentées et trempées, on fait encore des
bielles plates, mais les bielles évidées, en section & I, sont de beaucoup
les plus répandues. On en trouvera des exemples fig. 17 et 19, pl. II, et
fig. 30 & 34, pl. XIX. Ces bielles sont étudides en vue d’4tre entiérement
terminées A la machine et de construction aussi économique que possible.
Les faces supérieure et inférieure des bielles d’accouplement sont paral-
l8les, sans aucun bombement; celles des bielles motrices sont inclinées
d’une quantité constanie de maniére & simplifier le travail de Toutil. L’¢-
videment, effectué & la fraise ou & la meule, comporte également des
arétes rectilignes et se termine, aux deux bouts, non par des portions de
sphére, comme chez nous, mais par des plans inclinés d’une exécution plus
facile. ‘

Les tétes de bielles motrices et celles des bielles d’accouplement, quand
elles sont & rattrapage de jeu, sont invariablement du type représenté
fig. 6 et 7, pl. XXI, & chape rapportée maintenue par deux ou trois bou-
lons traversant la bielle. Cette chape, qui ne sert pas au réglage, n’a
d’autre but que de constituer une téte de bielle ouverte permettant le dé-
montage facile des coussinets qui sont serrés et maintenus par une clavette
sans contre-clavette. Le frein est formé soit par une vis & téte carrée tra-
versant la chape et venant se serrer sur la clavette, soit par une goupiﬂe
fendue. Les chapes sont rectangulaires, & faces paralléles et sans saillies,
afin de se finir entiérement & la machine. Les angles sont & peine abattus.

Les graisseurs, toujours cylindriques, sont parfois formés par matri-
cage dans les chapes (fig. 1, pl. II) plus souvent, on les fait en bronze et
on les rapporte, procédé plus économique.

Depuis quelques années, on abandonne les tétes & rattrapage de jeu
pour les bielles d’accouplement qui se font avec des tétes rondes & bagues;
on en trouvera des exemples,'ﬁg. 17 et 19, pl. I, et fig.-20 2 23, pl. XL
Dans les premiéres, les bagues, en bronze, présentent un léger épaule-
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ment du c¢dté extérieur et sont entrées dans les tétes par pression hydrau-
lique; dans le type représenté par les dernitres figures, la bague est sim-
plement forcée au maillet et maintenue par une forte vis traversant la tdte
et diamétralement opposée au graisseur.

Les coussinets des bielles d’accouplement et surtout des bielles motrices
sont ‘presque toujours garnis intérieurement d’antifriction disposée soit en
bandes transversales affleurant I'alésage et fixdes par une queue d’aronde,
on ne place souvent que quatre de ces bandes, soit sous forme de chemise
intérieure, un peu plus épaisse au milieu que sur les bords, qui garréte,
dans sa longueur, & quelques centimétres de la. coupure du coussinet, et
dans la largeur, & la naissance du congé de raccordement avec les joues
du coussinet.

L’antifriction dont on se sert est presque toujours le métal Babbitt.

Boutons de manivelles. — Ces boutons se font en fer cémenté et trempé
ou en acier demi-dur; ils ne différent pas comme forme de ceux qui sont
employés en Europe. Ils se terminent le plus souvent du cdté extérieur
par un collet venu de forge mais, pour faciliter le démontage des bielles,
on remplace quelquefois ce collet par une rondelle mobile retenue au
moyen dun écrou et d'un contre-écrou, plus rarement d’une goupille,
voir fig. 10 et 11, pl. III.

Les boutons sont entrés dans les roues & la presse hydraulique; on ne
les rive et on ne les clavite jamais. Leur diamétre est généralement de
om. 125 pour les roues motrices, et de 0 m. ogo pour les roues accou-

plées.

Tirows. — On emploie uniformément des tiroirs a coquille en fonte,
qui ne différent eux-mémes de ceux en usage sur les machines euro-
péennes que par leur plus grande' hauteul Tespace ne manquant jamais
dans ce sens, pu1sque les tiroirs sont toujours disposés horizontalement au-
dessus des cylindres.

On fait un assez large emplm des tiroirs & deux orifices ou a canal in-
térieur, connus en Europe sous le nom de tiroirs Trick et, en Amérique,
sous le nom d’4len. :

Un grand et indiscutable perfectionnement sur lequel on ne saurait trop in~
sister consiste dans ’addition, aux tiroirs de toutes les locomotives améri-
caines, de compensateurs destinés & les soulager de la plus grande partie
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de la pression que la vapeur exerce sur leur surface. Il ne s’agit pas 1a de
quelques tentatives isolées mais, d'une pratique absolument générale, con-
sacrée par une longue expérience et dont on peut apprécier les avantages
en constatant la légéreté des organes de la distribution dans les locomo-
tives américaines les plus puissantes et la facilité ou la rapidité avec la-
quelle le mécanicien agit sur les coulisses, bien que le relevage soit inva-
riablement opéré & 1'aide d’un levier. On y trouve une preuve certaine que
les compensateurs employés répondent bien au but pour lequel ils sont
disposés et diminuent dans une grande proportion le frottement des ti-
roirs. Les avantages d’un tel systéme sont multiples. Le travail de frotte-
ment étant moindre, le rendement mécanique de la machine est plus
grand ; T'effort nécessaire pour mettre les liroirs en mouvement se trouvant
diminué, les excentriques et leurs barres, les coulisses, les bielles, tiges
et axes de renvoi peuvent étre de plus faible échantillon, moins lourde
et moins dispendieux; enfin, la manceuvre des tiroirs par le mécanicien,
lorsqu'il s’agit de changer le sens de la marche ou simplementle degré
d'introduction, demande un effort musculaire trés faible et peut s'accom-
Phr presque instantanément.

Ces compensateurs sont usités depu1s trés longtemps et ont, dans leur
forme primitive, donné une telle satisfaction que les récents perfectionne-
ments qu’ils ont pu recevoir n’ont pas été adoptés par tous les constructeurs
parmi lesquels certains sont restés fidéles & 'ancien dispositif dontune longue
pratique a démontré I'efficacité. Les systémes connus ou brevetés sont trés
nombreux mais, dans I'application, on ne retrouve qu'un trés petit nombre
de modéles; et 'immense majorité des locomotives est munie du compen-
sateur Richardson, le premier inventé et de beaucoup le plus répandu.

Ges compensateurs se composent tous essentiellement d’une glace, soli-
daire du couvercle de la botte, paralléle & la table du tiroir auquel etles
sont fixées. La-partie de la glace supérieure -qui'se trouve comprise entre
ces bagues, n’est pas soumise & I'action de la vapeur; pour éviter- méme
que de 1égeres fuites puissent & un moment donné créer une contrepression
au-dessus du tiroir, la capacité centrale du compensateur est en’commu-
nication avec 1'échappement. La surface du tiroir, soumise & la pression de
la vapeur, est diminuée de I'aire comprise & I'intérieur des bagues formant
la partie frottante du compensateur. '

Le compensateur Richardson est représenté fig. 63 en élévation, en coupes
et en plaxi. Des rainures rectangulaires dans lesquelles sont placées des
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barrettes ajustées s sont ménagées sur le dessus du tiroir. Les deux bar-
rettes transversales s’eniboitent exactement entre les deux barrettes longi-
tudinales, et le tout est assemble avec une grande prémswn mais avec un
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Fig. 63. ~— Compensateur Richardson. Coupes et plan.

jeu suffisant pour que les barrettes puissent glisser normalement dans les
rainures et venir s'appliquer, par leurs bords supérieurs bien rabotés, sous
P'impulsion de petits ressorts hélicoidaux ¢, - contre 1a glace supérieure que
porte le couvercle. Dans le type de tiroir ordinairement usité, ces ressorts,
au nombre de 14, sont logés dans des bossages venus de fonte avec les
tiroirs; ces ressorts se font en acier ou en fil de lalton.

A 1etat neuf, les barrettes, qui ont de 0 m. 48 & o m. 5o de hauteur
ne dépassent pas de plus d’'un millimétre et demi I'ardte supérieure -du
tiroir.

Quelques constructeurs n approuvent pasT’ emplm des ressorts héhcmdaux
dont les bossages se remplissent d'un mélange de graisse et de limaille, et
emploient, comme on le voit fig. 63, des ressorts & lames; il suffit alors
de donner un peu plus de profondeur aux rainures des-barrettes. -D’autre
part, on reproche a ces derniers ressorts de manquer d’élasticité, d’étre
trop raides quand on vient de les placer, et de perdre leur fleche avec le
temps,

Le-tiroir est percé vers son centre d’un trou-h denv_lron om. 18 de
dlametre-qul met en communication la partie comprise entre les barrettes
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et le conduit d’échappement. Il ne sert pas seulement & empécher la pres-
sion de s’établir sur le tiroir, mais aussi & prévenir le soulévement de ce
dernier pour la marche & régulateur fermé; le vide alternativement créé
dans la boite & tiroir aménerait en effet celui-ci a se soulever et & retom-
ber, ce qui en détériorerait les organes. D’ailleurs, 1a plupart des locomo-
lives américaines sont munies d’une soupape de rentrée d’air, indispensable
au bon fonctionnement de tout tiroir équilibré et qui maintient dans la
boite & tiroir la pression atmosphérique lorsque la machine est en mouve-
ment et que le régulateur est fermé. Ges compensateurs sont d'une grande
simplicité et fonctionnent trés longtemps sans nécessiter d’entretien. Ils
fournissent souvent sans réparation des parcours de 240,000 kilométres.

Pour diminuer encore celte usure de la glace du compensateur et des
barrettes, les ateliers Baldwin emploient souvent un dispositif un peu
plus compliqué, connu sous le nom de Delancey, dans lequel les barrettes
ne frottent pas directement sur la glace supérieure. Elles sappuient sur
un cadre en fonte et d’une seul pidce, entrainé par le tiroir au moyen
de talons, qui constitue la surface frottante, laquelle est ainsi beaucoup
plus large que dans le systéme précédenf. La glace supérieure est, en
outre, constituée par une table rapportée qui permet d’opérer un rattra-
page de jeu. ' l

La méme maison applique quelquefois un compensateur un peu diffé-
rent, dit & M. Barnes. La partie supérieure du tiroir, de forme rectangu-
laire, terminée par deux demi-cercles, est embrassée par un cadre de
méme forme en section & L. La partie intérieure de ce dernier vient sap-
pliquer trés exactement sur la paroi.extérieure du tiroir; ce cadre forme
joint sur la glace du compensateur contre lequel il est appliqué par de
petits ressorts & boudin. L’étanchéité avec le tiroir est assurée par une
garniture d’amiante maintenue contre le face intérieure du cadre. par des
ressorts & lame qui s’appuient sur le tiroir.

Les compensateurs circulaires, d’exécution plus facile, jouissent actuel-
lement d’une faveur croissante. Les plus connus sont les compensateurs
Margach et VAmerican Balance Valve. Le premiér, appliqué par les ateliers
Rogers, se compose essenticllement d'un cylindre creux, tourné extérieu-
rement , formant sur le dessus du tiroir une saillie d’environ 30 millimétres
et communiquant en son centre avec 'échappement. Le cylindre est em-
brassé par un cercle en fonte, ajusté & frottement doux, qui forme la pla-
tine du compensateur. Une petite bague en fonte, coupée et élastique,
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analogue aux segments de piston assure I'étanchéité entre le cylindre et la
platine circulaire. :

Gomme les tiroirs sont beaucoup plus longs que larges, et vu la forme
de ces compensateurs, on est obligé de disposer sur chaque tiroir deux de
ces appareils, placés cote & céte, et ne débordant pas le tiroir sur I'avant
ni sur Parriére, ce qui permet de ne pas augmenter la longueur de la
boite & tiroir.

Le systéme dit American Balance Valve constitue une simplification du
précédent. I est représenté fig. 64. Sur le sommet du tiroir on vient fixer
un disque A dont la partie extérieure est également conique et dont la
partie supérieure, dressée, constitue la platine de frottement du compen-
sateur. Gette bague forme donc joint & la fois sur le tiroir et sur la glace
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Fig. 64. — Coupe du tiroir dit American Balance Valve.

supérieure. Grice & la forme conique de son alésage 1'élasticité méme de
la bague et la pression que la vapeur exerce sur sa surface extérieure
tendent & I'écarter du tiroir, et & Iappliquer sur la glace du compensateur;
le ressort que posséde le segment s'oppose en outre au soulévement du
tiroir dans 1a marche & régulateur fermé. Quand la bague est usée, il suffit
de la remplacer par un segment semblable quie I'on peut avoir en appro-
visionnement. Pour les tiroirs de grande dimension, on dispose comme
plus haut deux compensateurs cote & cote.

L’American Balance Valve Company exposait & Ghicago deux compensa-
teurs de ce systtme, avec leurs glaces, qui avaient parcoura 125,000 ki-
lométres et ne présentaient aucune trace d’usure. Le systéme, récemment
Jbreveté, est appliqué par les ateliers Rogers et par quelques lignes telles
que le Southern Pacif f ¢ et le North Western.

Tels sont les Prmmpaux systtmes de compensateurs usités aux Etats-
Unis et qui sont & la fois remarquables par leur bon fonctionnement et par
leur efficacité. Ajoutons toutefois que, grce & la position qu'occupent les
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tiroirs, placés horizontalement au-dessus des cylindres et la place dispo-
nible, l'installation des compensateurs est, dans les locomotives améri-
caines, beaucoup plus facile que dans la plupart des machines européennes
dont les tiroirs sont resserrés quand ils sont placés & I'intérieur des longe-
rons ou presque toujours & glace inclinée quand ils sont extérieurs.

" Quoiqu’il en soit, la généralisation de ces appareils, dans un pays ot
les ingénieurs redoutent avant tout la complication, montre & quel point
ils peuvent étre nécessaires et leur fonctionnement satisfaisant, dans des
conditions dentretien qui ne sont pas supérieures & celles dont nous avons
Ihabitude, prouve qu’il suffit, pour rendre les compensateurs- efficaces,
d’adopter des dispositions rationnelles et propres & prolonger leur durée.

Réglage des tiroirs. — Nous avons dit plus haut que les eylindres des lo-
comotives américaines pouvaient quelquefois paraitre de petit volume par
comparaison avec les surfaces de chauffe et de grille. Cette disproportion
n'est toutefois qu’apparente car I'admission est plus prolongée dans les
cylindres et, toutes choses égales d’ailleurs, I'ordonnée moyenne sur le
piston est plus élevée que dans les locomotives européennes.

On a vu, au cours des descriptions que nous avons données des diffé-
rentes locomotives exposées & Chicago, de nombreux exemples de régula-
tion. Généralement, les recouvrements extérieurs sont plus faibles qu’en
France; pour des orifices ayant. de 0 m. 038 & o m. oko de hauteur, ils
dépassent assez rarement -0 m. 022 et s'abaissent quelquefois & o m. 019.
Toutefois, ces faibles recouvrements ne signifient pas grand’chose en eux-
mémes et si 'admission est aussi prolongée dans les eylindres des locomo-
tives américaines, ¢’est surtout par ce que le mécanicien, méme en vitesse,
reléve beaucoup moins les coulisses que chez nous. On marche normale-
ment, avec les trains express et & allure de 70 & 80 kilométres & I’heure,
avec des introductions de 35 p. 100, les coulisses, quelles que soient les
valeurs absolues des recouvrements, étant maintenues dans la position
correspondante. & une telle’ admission. Dans les trains de marchandises
lourds, & une vitesse de 25 & 4o kilométres & Theure, Pintroduction n’est
quelquefois pas inférieure 450 ou 5bp.100 @, '

@ En effet, & moins que le recouvrement  marrage, soit égale ou peu inférieure aux
ne soit excessif, 1a régulation des locomotives 0,80 de la course. Dans les machines fran-
est généralement calculée de telle fagon que caises, les coulisses sont relevées aussitot
Padmission  maxima, pour faciliter le dé- aprés le départ, et Padmission effective n'est
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Il résulte évidemment, d’un tel état de choses que les machines améri-
ricaines doivent étre peu économiques, -4 la- fois parce que la détente est
faible et parce que la contre-pression devant le piston est assez considé-
rable, la vapeur ayant encore, & la fin de la course, au moment ou le
tioir ouvre l’échappeinent, une pression élevée qui ne peut s’abaisser
instantanément d’autant plus que les tuyéres d’échappement sont de petit
diamétre. Le tirage est en outre trés violent, & cause de la préssion et par
cdnséquent de 1a vi_te'sse'que posséde la vapeur d’échappement, et le ren-
dement de la chaudiére peut étre diminné de ce fait. Gela nous améne &
parler dés maintenant des tuyéres d’échappement et de la section qui leur
est donnée, les deux quets ayant entre eux d’étroits rapports et ne pouvant
se séparer.

Tuyéres d'échappement, intensité du tirage. — Les tuyeéres d’échappement,
nous 1'avons vu, sont tantét doubles, tantot simples. Dans le premier sys-
téme, -autrefois seul usité, les tuydres sont placées cote & cote et trés bas,
dans le méme plan transversal, et correspondent chacune & un des cy-
lindres. Elles ne sont par conséquent pas. situées dans l'axe de la chemi-
née ce qui doit avoir une action nuisible sur leur efficacité. Dans le second
cas; la tuyére est placée & peu prés & la hauteur de la rangée supérieure
des tubes, sur une culotte & fourche, boulonnée par une douhle bride aux
deux conduits d’échappement débouchant dans 1a boite & fumee et situde
suivant 1’axe de'la chemindée.

Ges tuyéres circulaires, toujours fixes, s'assemblent par des boulons
sur la colonne d’échappement; les constructeurs livrent d’ordinaire, avec
chaque machine, un jeu de trois tuyeres: de diamétres différents dont le
service de Ja traction fait choix suivant les cas, aprés expériences compara-
tives, selon la qualité de comhustlble u51te ie profil de la llgne et les
charges usuellement remorquees

Pour les locomotives de puissance normale;, quand les tuyéres d’echap—
pement sont doubles, une pour chaque ‘cyhndre, disposition fréquemment
adoptée aux Etats-Unis nous avons vu, on leur donne généralement de
3 4 3 pouces 1/4 de diamétre, 76 & 82 millimétres. Quand ils sont com-
muns aux deux cylindres, on leur donne de 4 & & pouces 3/4, 102 &
guére que de 0,15 & 0,20 en vitesse. Dans  ments sont gl;ands P'introduction reste irés

les locomotives américaines, les coulisses sont  supérieure 4 ce qu'elle est dans mos ma-
moins relevées, et méme, si les recouvre- chines. )
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120 millimétres; c’est seulement dans les trés fortes machines ou dans les
locomotives compound que 1'on va jusqu’a 5 pouces 1/2 soit 14o milli-
meétres. Ces échappements ont, on le voit, une section trés faible pour
d’aussi puissantes machines développant un travail moyen bien supérieur
a celui que nous demandons & nos locomotives. Aussi, les coups d’échap-
pement sont-ils trés violents et s'entendent-ils de fort loin méme a grande
vitesse. Le tirage est des plus énergiques, les Américains bréilent couram-
ment jusqu'a 8oo et 1,000 kilogrammes de charbon par métre carré de
surface de grille et par heure.

Si actif cependant que soit ce tirage, il n’est pas en rapport avec la vi-
tesse des gaz dans la cheminée & cause de Ja grande surface de grille sur
laquelle il se divise. Avec les grilles plus faibles employées en Europe, un
tirage comparable & celui des machines américaines aurait pour effet de
soulever le charbon et d’en entrainer une grande partie & traversles tubes.

L’énergie du tirage des machines américaines assure une vaporisation
qui leur permet, méme en vitesse, d’utiliser presque toute leur adhérence.
Autrement dit, elles fonctionnent, & 1'allure normale de route, dans les
mémes conditions que nos machines au moment du démarrage.

Cette particularité des machines américaines, qui leur donne une capa-
cité de production remarquable, doit étre considérée comme I'une des
causes leur permettant de remorquer des trains deux ou trois fois aussi
lourds que les trains européens.

L’emploi de tuyéres d’échappement & section aussi faible n’est pas sans
inconvénient. Il produit une contre-pression élevée devant le piston, et
Pactivité du tirage est telle que le fraisil et quelquefois de grosses escar-
billes sont entrainés au dehors : d’ou Temploi nécessaire des pare-étin-
celles dont nous avons parlé et qui sont eux-mémes une géne pour le
tirage. o

Comme les produits de la combustion sont animés d’une vitesse trés
grande & I'intérieur des tubes, ils n’ont pas le temps de se refroidir suffi-
samment et le faible rendement des chaudiéres peut se mesurer par la
haute température qui régne normalement dans la bolte & fumée.

D’autre part, dans opinion de quelques ingénieurs américains, 'incon-
vénient di & I'absorption trés incompléte du calorique des gaz en raison
de Tactivité du tirage est, en partie, contrebalancée par la plus haute tem-
pérature produite a I'intérieur du foyer qui accroit le rendement du com-

bustible.
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- Quoi quil en soit, J'utilisation des chaudiéres de locomotives est nota-
blement plus faible aux Etats-Unis quen Europe. Nous avons sous les
yeux des essais de vaporisation, effectués en service, ot la production de
vapeur n’est que de 5 kilogrammes par kilogramme de charbon; ces chiffres
n’ont, croyons-nous, rien d’exceptionnel de l'autre c6té de I’Atlantique, et
une vaporisation, en vapeur séche, de 6,5 kilogrammes paralt un strict
maximum. Toutefois, dans un pays ou la main-d’euvre est chére et le
combustible peu dispendieux (de 4 & 5 francs sur le carreau de la mine),
on a tout intérét & diminuer le nombre des machines en feu et par consé-
quent 'importance du personnel, quiite & dépenser un peu plus de com-
bustible par unité de puissance. Ce serait peut-&tre un tort, au point de
vue américain, d’adopter les errements suivis en Europe et d’améliorer la
consommation des machines au détriment d’autres chapitres de dépense
plus onéreux. Nous ne pouvons méme pas nous empécher de faire remar-
quer, sans pour cela tomber dans P'exagération des Américains, que nos
machines francaises ne sont pas en général suffisamment -utilisées; par
crainte soit d’'une usure trop rapide, soit d’'une consommation de combus-
tible exagérée, nous ne leur demandons pas assez et sommes par consé-
quent obligés d’avoir, pour effectuer un service donné, un plus grand
nombre de machines ou des locomotives plus lourdes et plus coliteuses que
cela ne serait nécessaire si nous augmentions leur production.

Mécanisme de distribution (fig. 65 et fig. 1q, pl. II).— Le mécanisme de
la distribution est, de toutes les parties des locomotives américaines, celle
qui comporte le moins de variantes; & vrai dire, sur toutes les machines,

Fig. 65. — Mécanisme de distribution.

on ne rencontre qu'une seule et méme disposition. Les tiroirs, placés exté-
rieurement au-dessus des cylindres, comme nous 'avons dit, sont action-
nés par des excentriques et des coulisses de Stephenson, intérieures, par

Comiré 16. 17

IMPRINERIE NATIONALE.
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Tintermédiaire d’un arbre de renvoi appelé rocking-shaft, supproté sur des
paliers boulonnés & la plaque-support de glissitres ou aux longerons. Le
relevage s'opére toujours par en dessus, au moyen d’une équerre que
commande une barre horizontale relide & un levier & main placé dans
Pabri. ,

Tous les organes de ce mécanisme sont de la plus grande simplicité et
présentent, grice aux compensateurs en usage, une 1égéreté remarquable.
Le prix de revient de toutes les pidces 'qui les composent est fort inférieur
4 celui des organes similaires sur les machines francaises, comme nous le
verrons dans la suite.

Excentriques. — On trouvera, fig. 36 & 38, pl. XIX, des dessins d’en-
semble et de détail du type d’excentrique le plus répandu, et que T'on
retrouve & peu prés invariablement sur toutes les machines. Le collier,
comme la poulie, est en fonte; il présente une coupe oblique et les deux
portions se trouvent réunies par deux boulons assez longs passant dans des
embases & oreilles. La barre est encastrée par son extrémité, plate et sim-
plement rabotée, dans une mortaise pratiquée sur le c6té d’une queue
venue de fonte avec le collier; elle est maintenue par une clavette placée
au milieu de T'assemblage, qui regoit les efforts de cisaillement, et par
deux boulons qui s’opposent & ce que la barre sorte de son encastrement.
Cette disposition est simple, peu cofiteuse et présente une grande solidité.

- Le graisseur est constitué par une poche venue de fonte avec le collier
et fermée par un couvercle en bronze.

* Le chariot d’excentrique est quelquefois en une pitce dans les machines
oti 'essieu moteur ne comporte pas de collets, ce qui permet de le monter
par les bouts. Le plus souvent il est en deux piéces, réunies comme dans
les machines européennes par des prisonniers ou des vis, le plus souvent
comme il est représenté fig. 36, pl. XIX. Les deux portions de la poulie
s'assemblent I'une contre lautre par un joint & trait de Jupiter complété
au moyen de deux boulons transversaux {raversant les deux pi¢ces. Pen-
dant la période de réglage de la distribution, les poulies d’excentrique sont
fixées sur l'essieu & 'aide de.vis de pression qui permettent de varier leur
calage & la demande, et on ne vient qu'aprés coup buriner la rainure
destinée & recevoir la clavette appelée & constituer la fixation définitive.

On trouvera fig. 20, pl: II, un excentrique qui différe 1égérement du
précédent par Iapos-ition qu’occupe la coupe du collier, laquelle est dis-
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posée normalement & ta direction de la barre d’excentrique. La poulie est
en une piéce; on ne peut la mettre en place ou la retirer que si les roues
sont démontées : c’est un inconvénient grave, car, aprés usure ou avarie du
chariot d’excentrique, on est obligé de décaler les roues pour la changer.

Les excentriques ont généralement les dimensions suivantes, pour les
plus fortes machines.

.Diameétre delapoulie.......... .. ... . L o™ 380
Longueur de 1a poulie............ e 0095
Epaisseur moyenne des colliers. ............... ... ... 0 051
Diamétre des boulons. .. ........... ... ... oL, 0 022

Barres d’excentriques. — Ces barres, qui se font en fer cémenté ou en

acier doux, sont de section rectangulaire (o m. 200 & o m. 210 2 la
base, sur o m. 025) et ne comportent aucun renflement; elles sont de la
plus grande simplicité et, sauf dans leurs parties ajustées, sont traitées
comme des piéces de serrurerie et sont toujours peintes. Elles sont fixées
au collier par le dispositif dont nous avons parlé plus haut et se terminent
a avant par une fourche sans bossage, affleurée partout au niveau des
arétes de la barre et qui embrasse le bossage des coulisses; ces fourches
sont percées d’'un eil dans lequel est goupillé T'axe d’articulation sur la
coulisse. ) :

Dans les machines & six ou huit roues accouplées, les barres d’excen-
trique sont cintrées de maniére & éviter I'essien accouplé avant.

Coulisses, — On n’emploie qu’une espéce de coulisse, celle de Ste-
phenson, qui est invariablement du type fendu & flasque unique. Les
figures 39 et 4o représentent le type de coulisse généralement usité. Elle
se compose d’'une seule flasque en fer cémenté et trempé, fendue suivant
son axe d’'une ouverture rabotée destinée au passage du coulisseau et por-
tant vers I'arriére, en haut et en bas; deux bossages servant d’articulation
aux barres d’excentrique. Par une disposition assez hardie, mais générale
aux Etats-Unis, la coulisse n’est suspendu’que d'un cblé, ce qui permet
de reporter le centre du tourillon de suspension dans 'axe de la coulisse,
ce tourillon étant venu de forge sur une traverse boulonnée aux deux
branches de la coulisse. Gette disposition est surtout rendue possible par
ce fait que la coulisse est directement articulée sur extrémité inférieure
du bras de Tarbre de renvoi par un tourillon en porte--faux, de telle

17.
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sorte que le coté de la coulisse qui porte I'axe de su‘spension peut étre en~
tiérement 1nterr0mpu

(e systéme de coulisse est d’une grande simplicité et ne presente pas les
mémes difficultés d’exécution que la coulisse & deux flasques & peu pres
seule usitée en France, qui répond d’une maniére un peu plus complite
aux indications de la théorie mais aux dépens du prix de revient.

Dans les coulisses destindes aux machines de dimensions normales, les
dimensions des différentes parties sont comme suit :

Largeur de la coulisse. .. . . e e e e o™

Epaisseur delacoulisse................. ... ..., o o064
Largeur de la fente.......................... . .... o 066
Hauteur des coulisseaux. .. .....oovvvvnenvnnen... o 1bo
Diamétre du tourillon d'impression................... o oh1
Diamétre des tourillons des barres.................... 0 032
Entre-axe des tourillons des barres ................... o ko

On trouvera un autre exemple de coulisse américaine, ne dlﬂ'érant pas
matériellement de a précédente, fig. 21, pl. II.

Les axes d’articulation des barres d’excentriques sur la coulisse sont so-
lidaires de celies-ci et tournent par conséquent dans les ils que portent
les bossages du secteur. Pour faciliter I'entretien, il est d’'usage de rap-
porter, a l'intérieur de ces derniers, des bagues en acier dur trempé que
T'on change aprés usure; ces bagues sont visibles sur les figures mention- -
nées plus haut.

Dans les fortes machines, pour simplifier la construction de la couhsse,
on la compose de quatre parties rapportées, fig. 66, a savoir : deux sec-
teurs formant respectivement les parties
avant et arriére dela coulisse, deux cales
intermédiaires maintenant leur écarte-
ment et placés dans les bouts. L’assem-
blage est maintenu de chaque coté &
Fig. 66. — Conslruction d'une coulisse  15ide d'un boulon traversant la cale.

# piéces rapportées. ~ Le coulisseau est toujours en fer forgé
cémenté, trempé et rectiﬁé; voir fig. Ao, pl. XIX. I porte généralement
une joue du coté opposé ac elui ot la coulisse est suspendue, et deux joues
sila coulisse est en deux piéces et peut se démonter. Ce coulisseau est ar-
ticulé en son centre sur le tourillon terminant le bras mféneur du rocking-
shaft lequel est aussi en fer cémenté.
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Arbre de renvoi ou rocking-shaft. — La figure 67 représente une vue
d’arriére de la coulisse suspendue par la bielle H & 'équerre de relevage G
— et articulée de I'autre au bras R de 'arbre de
~ commande du tireir. On trouvera, fig. 68,
un dessin du type de rocking-shaft ordinaire-
ment usité. I se compose d’un tourillon G, de
om. 085 & o m. ogh de diamétre,ﬂ engagé

=i sur toute sa longueur dans un palier fixé aux
= longerons et terminé a ses deux extrémités
par des bras A et B articulés, le premier sur
la coulisse, le second, qui se trouve au de-
hors, sur 1a tige du tiroir. Comme I'arc déerit

57 par Pextrémité supérieure du bras B est trds

faible, que sa fleche a une valeur trés petite

L et que la tige du tiroir est généralement fort

Fig. 67. — Vue d'arriére longue, on se dispense d’une bielle de tiroir.

da la coulisss. La tige subit simplement une 1égére flexion

par suite de T'oscillation suivant un arc de cercle de sa téte articulée sur
le bras de Parbre de renvoi. Ajoutons toutefois que les presse-étoupes em-
ployés permettent généralement un certain jeu latéral facilitant le déplace-
: ‘ ment de la tige, et que la partie
articulée sur le rocker est toujours
rapportée et assemblée A la tige
proprement dite par une clavette
permettant parfois un certain jeu,
voir fig. 2, pl.. I. Quoi quil en
soit, cette disposition paraithardie
" ‘et monire jusqu’:‘i quel point les
Américains sont soucieux d’éviter
la complication et comblen ils redouient d’augmenter dans leurs machines
le nombre des articulations.

Quand 1a tige de tiroir est trés courte, comme il arrive quelquefois
quand le palier de support du rocking-shaft est placé en avant de la
plaque de support des glissiéres on renonce cependant & cette disposition
et .on ajoute une bielle de tiroir comme dans la machine de la planche VI
Cerlains constructeurs préférent guider la tige de tiroir sur Parridre, de
maniére  lui assurer un moﬁvenientlparvfaitemént rectiligne et ]a munissent

Fig. 68..— Type d’arbre de renvoi
ou 1'ocking—shqft.
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d’une petite glissiére fendue, disposée transversalement, dans laquelle se
meut un coulisseau que traverse I'axe du bras de commande. On est sou-

Y

vent obligé d’avoir recours & ce dispositif dans les machines A six roues
accouplées et & bogie parce que les roues accouplées avant génent pour le
passage de T'arbre de renvoi qui doit se placer plus prés du cylindre que
dans les autres types de locomotives.

Dans quelques machines & six et huit roues accouplées, 1a coulisse com-
mande le rocking-shaft par T'intermédiaire d’une bielle articulée d’une part
sur le coulisseau et de I'autre sur le bras inférieur du rocker. On évite ainsi
de donner une longueur excessive aux barres d’excentriques et de les cin-
trer pour éviter les essieux accouplés avant. On arrive plus simplement au
méme résultat, en placant, dans les machines Consolidation, V'arbre de

renvoi entre leés roues des premier et second essieux accouplés.

Mécanisme de relevage. — Le mécanisme de relevage, tel qu'il est gé-
néralement usité, est représenté clairement sur la machine de Rogers,
figurée pl. V. L’arbre de relevage est placé a I'arriére de la cdulisse, au-
dessus des longerons sur lesquels il est maintenu par de petits paliers;
son diamétre varie de o m. 055 & o m. ogo.

‘La barre de commande (0,0703<0,01¢ environ) est disposée hori-
zontalement et va s’articuler, a T'arriére, sur un grand levier placé dans
Pabri et dontla partie inférieure peut tourner autour d’un axe solidaire du
longeron. Toutes les parties de ce mécanisme sont traitées comme des piéces
de serrurerie plutdét que comme des organes de locomotive, sauf en ce
qui concerne les articulations qui sont trés soignées et bien ajustées. Toutes
les parties qui, chez nous, sont polies restent brates de forge et regoivent
une couche de pemture noire.

La commande de relevage est toujours, nous Favons dit, effectuée au
‘moyen d’un levier qui se manceuvre facilement et sans grand effort, grace
A la faible résistance que présentent les tiroirs et au systéme de garnitures
adopté pour les tiges qui exercent un frottement minime. Dans ces condi-
tions, I'emploi du levier semble avantageux. Qutre qu’il est de construction
moins dispendieuse que la manceuvre a vis, il tient moins de place et offre
un poids plus faible, il permet une manceuvre beaucoup plus rapide des
coulisses, le ‘mécanicien pouvant changer instantanément le sens de la
marche ou le degré d’admission. ’

On trouvera fig. o9, pl. II, les dessins de détad et d’ensemble dun
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arbre de relevage qui peut étre considéré comme appartenant au type le
plus répandu, et, fig. 69, un dessin du levier de changement de marche.
Dans les machines munies d’une plateforme, la base du levier peut étre
articulée. sur un point de cette derniére; dans les locomotives Consolida-
tion et dans la plupart de celles qui brilent des charbons maigres , la forme
St et les dimensions du foyer obligent & ‘arti-
culer directement le levier sur le longéron.
Lesleviers de changement de marche se font
en fer forgé, mais, souvent, quand leur
partie inférieure est de forme compliquée,
on la confectionne en fonte pour éviter des
frais de forgeage et on I'assemble & 1a partie
haute par deux boulons. Le longueur de ces
leviers est calculée de telle sorte que la
course totale de la mannette soit de 1 m. a0
_environ, soit un rapport de quatre ‘environ

avec la course verticale des coulisses qui est
voisine de o m. 3o. Les secteurs, en fer cé-
menté, comportent le plus souvent deux
@ , ﬂasques entre lesquelles passe le levier. Sou-

vent ils sont & flasque simple traversant le

Fig. 69. — Levier

levier, & travers une fente pratiquée & 1'in-
de changement de marche.

térieur d’un bossage. On les place aussi haut
que le permet la.disposition de la machine, de maniére & leur donner un
grand développement. On peut ainsi les diviser en un plus grﬂarn'd”'nombre,
de crans et ils guident mieux le levier. Ces crans sont trés.petits et trés
rapprochés et le verrou du levier est généralement disposé de maniére & -
en embrasser deux ou trois 4 1a fois. On applique souvent un dispesitif, dd
a M. May, qui comprend deux verrous se croisant et pouvant permettre de
fixer le levier dans les positions intermédiaires aux crans. On double ainsi,
a nombre égal de crans, le nombre des positions que peut occuper le le-
vier. La poignée est toujours dans le prolongement du levier, et 1a clichette
est situde sur l'arriére. : ,

Une particularité intéressante des locomotives américaines, c’est que le
poids des coulisses et des barres d'excentriques n'est jamais équilibré par
des conirepoids; on emploie toujours & cet effet des ressorts soit hélicoi-
daux, comme fig. 70, soit & lames, comme fig. 71, et placés dans le plan
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médian de la machine. Afin que ces ressorts ne soient pas soumis & une

exlension excessive, et conservent, pour toutes les positions des coulisses,
une flexibilité sensiblement constante, ils

agissent sur un bras extrémement court venu

de forge avec V'arbre.de relevage, nayant,

~ entre ces positions extrémes, qu'une course
de quelques centimétres. Les ressorts hé-
licoidaux se font généralement avec des
feuilles d’acier de 0 m. 075 de largeur et
de o m. 005 d’épaisseur; une fois montés,
ils présentent une longueur de o m. 150 a
o m. 170 pour les plus fortes machines. Ils

sont placés dans une enveloppé en fonte bou-

L lonnée & 1a traverse formant support de glis-

siéres.

Ces ressorts, quand ils sont & lames, se
composent de cinq ou six feuilles de 63 x 8
______ “millimdires, ayant une longueur développée

d’environ 1 m. 05 et présentant une fléche

initiale de fabrication de 1 métre.

Presse—e'toupes — On nemplme ‘sur les

locomotives américaines, que des garmtures

[

Fig. 71 — Ressorts & lames.

metalhques. Celles-ci, al'origine, ont comme
~ en Europe résulté de 1a modification des an-
clens presse-étoupes dans lesquels on remplagait le bourrage végétal par
des bagues en métal blanc. On a rapidement renoncé de autre c6té de
I’Atlantique & ce dispositif auquel on reprochait son manque de souplesse
et un travail de frottement considérable. Actuellement on nemploxe pour
ainsi dire plus que des garnitures élastiques permettant & la tige .de se
déplacer latéralement d’une trés faible quantité, lorsque l'alésage du cyQ
lindre ou le plan de la glace du tiroir ne se trouvent plus en ligne avec
Paxe des glissiéres ou des guides et cela sans diminuer 1’étanchéité.
- Les plus répandues de ces garmtures sont cel]es dites Umted States et
Jerome packings. : '
- La premiére est rePrésentée fig. 8 et g, p[ II La tige est emblassee
par des rondelles en métal blanc, E, fendues et croisées, qui sont pressées
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vers l'extérieur conlre une bague continue D, & Vintérieur d’'un petit cone,
de forme correspondant & celle des bagues extrémes, au moyen d’'un long
ressort spiral R, concentrique 4 la tige. Le grain C du chapeau est rodé
sur sa surface interne contre la bague D et présente un diamétre intérieur
supérieur de quelques millimétres & la tige. Celle-ci peut ainsi prendre
une certaine -obliquité, entrainant dans son mouvement les segments E et
la bagu'e D qui, pressée vers le dehors par le ressort et 'action de la vapeur,
forme un joint élastique et étanche sur le grain C. Le chapeau du presse-
étoupes, A, en fonte, est fixé & bloc sur le couvercle au moyen de deux
boulons, et Pétanchéité est obtenue par l'interposition de deux fils en cuivre
rouge H. Gette garniture est donc réglée une fois pour toutes et le ratira-
page de jeu ne se produit que par l'action du ressort; le mécanicien ne
peut produire de serrage intempestif. En outre, le serrage des segments
sur la tige est extrémement faible quand le régulateur est fermé et ne de-
vient assez énergique pour empécher les fuites que pendant Tintroduction
de la vapeur dans le eylindre qui augmente leur serrage pér sa pression.
On remplace les bagues au fur et & mesure de T'usure, avec Ia plus grande
facilité, -

La garniture Jerome est une modlﬁcatlon de la precédente on la trou-
vera en coupe longltudmale fig. 72. Ellc a surlout pour avantage que la

. bague B, tout en possédant un
W / \ S

I!l\\\\l\ll\l w '
i

: m&///{

certain jeu transversal, est main-

tenue dans les deux sens, au

v moyen de la rainure et du col-

let K, par le chapeau, dev'sdrte

' quen cas d’adhérence des seg-
ments sur la tige elle ne vient pas

& se décoller du grain que porte
le chapeau et donner lieu & une

‘ “ﬁﬁ\“ \l“l\l\\‘ fuite co_mrhe dans lg systéme pré-
cédent. En outre, on a ajouté en

N7
S //////// H une bague de fond sur 1aquelle

Fig. *72. — Garniture Jerome, ie ress'ortv dailleurs plus court
. CGoupe longitudinale, '

/////!\\\\\\

que dans ‘le systéme dit United
States, prend son appui et qu1 possede elie-meme un jeu transversal. Les
segments sont fendus et peuvent s’ouyrir comme on le v01t fig. 73, de ma-
niére & ce qu ’ils soient introduits sans-démonter la crosse. Le fond de la
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bague B, au lieu d’étre simplement conique comme plus haut, présente
la forme d’un ellipsoide de révolution, et 'angle fait par I'aréte arriére de
la garniture étant ainsi moins aigu P'antifriction n’a plus
tendance a couler entre la bague et la tige et & exercer
un serrage anormal. - ‘
, . Comme la précédente, celte garniture est serrée A
Fig. 73. — Segment  bloc et ne.doit pas se régler. Le graissage est assuré
dela garniture - par une tresse & cheval M maintenue par une petite bofte

Jerome. . K
~ en laiton mince tenue par des vis sur le chapeau.

Ces garnitures élastiques se sont récemment répandues avec une rapi-
dité qui en dit plus enleur faveur que tous les éloges qu'on pourrait leur
décerner. Ils constituent pensons-nous un trés sérieux perfectionnement -
sur les systtmes usités en France. Leur manque de rigidité leur permet
de se plier aux dénivellations que I'usure peut produire dans la positiori
relative des axes du cylindre, des glissiéres, etc. Ils sont et restent
étanches aprés un temps de service souvent fort long, sans quil soit
besoin de les régler ou d’opérer aucun serrage. Enfin ils diminuent les
résistances passives de la machine. '

Régulateurs. — 1y a, dans les détails des locomotives américaines un
grand nombre de dispositions intéressantes; étudiées avec un sens pra-
tique trés remarquable; nous avons vu quelques exemples en ce qui con-
cerne les compensateurs de tiroirs et les presse-étoupes; on peut en dire
autant des régulateurs employés qui, simples et peu coliteux, offrent une
facilité de mancuvre que nous ne connaissons pas en France, tout en pré-
sentant une étanchéité irréprochable. :

Le régulateur de toutes les locomotives américaines -est-constitué par
une soupape & deux siéges, équilibrée,-placde A la partie supérieure d'un
col de cygne, terminant, dans le dome, le tuy'au de prise de va-peiu‘. Cette
soupape ne subissant- de la part de la vapeur qu’une pression insignifiante
(que T'on est toujours maitre de régler en proportion‘nant A la demande le
diamétre des deux siéges) n’oppose, & son décollage, qu'un effort trés
minime et une fois soulevée se manceuvre sans aucun frottement.

- On trouvera, fig. 11, pl. IL, le dispositif ordinairement usité. Le tuyau
de vapeur se termine, & I'arriére, par une culotte en fonte A sur laquellé
est fixée, au moyen d’un joint conique et de deux tirants & clavettes, un
col de cygne B, égélement en fonte, portant en G et G’ les deux siéges
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coniques de la soupape D. Le siége sapérieur a'o m. 165 et le siége infé-
rieur 0 m. 133 de diamétre présentant une différence de surface de
75 centimétres carrés ce qui donne une pression sur la soupape de 750 ki-
logrammes pour une pression de 10 atmosphéres effectifs, plus que suffi-
sante pour assurer I'étanchéité et le collage de la soupape. Gomme le rap-
port total des bras dé levier est, dans la machine considérée de 24, Peffort
quil faut produire sur la mannette pour le décollage est seulement de
-30 kilogrammes environ, et cet effort devient nul aussitot que la soupape
est soulevée d’un dixiéme de millimétre.

La figure 74 montre la disposition d’ensemble la plus fréquente. Le
ddme est placé & L’arriére, devant I'abri, et la tige du régulateur se trouve
contenue & Dintérieur d’'un tube A muni d’un petit presse-étoupes, & sa

Fig. 74, — lePOblthIl d’ensemble a‘a legulateur

partie postérieure, dans abri. La mannette vient s artlculer en B; elle est
disposée soit horizontalement, soit obliquement, suivant la _hauteul de la
chauditre ou de la plate-forme (voir fig. 5, pl.I). Ge tube est le plus sou-
vent en fer; on lui substitue parfois un conduit en fonte, de plus grand
diamétre , qui sert pour les prisesde vapeur. auxiliaires et qui comporte

A cet effet des tubulures, ce qul évite de percer un nouveau trou dans la
chaudiére. - : ‘

- Dans les anciennes machines et dans quelques locomotives récentes du
type dit Américain, dans lesquelles le foyer plonge entre les essieux accou-
plés et ot le mécanicien se frouve placé sur une plateforme, & P'arriére de
la boite & feu comme dans nos machines, il arrive fréquemment que la
tige du régulateur sort de la chaudiére par sa face postérieure, comme
dans les locomotives anglaises, le levier -étant placé horizontalement ou
obliquement au-dessus de la porte du foyer, & hauteur convenable; voir &

ce sujet les fig. 2, pl. V; fig. 4, pl. VIIL; fig. 3, pl. XII; et fig. 2, pl. XX,
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La tringle de commande du régulateur regoit donc toujours un mouve-
ment longitudinal pour ouvrir et fermer le régulateur et jamais un mouve-
ment de rotation. Le levier de manceuvre est représenté fig. 41 pl. XIX.
H ressemble au levier de changement de marche dont il ne différe guére
que par ses dimensions plus faibles. Gomme les soupapes des régulateurs
américains n’offrent aucune résistance, une fois qu'elles sont ouvertes, les
trépidations de la machine en feraient varier la position et par conséquent
le degré d’ouverture si I'on ne prenait la précaution de disposer un secteur
a denture trés fine sur lequel s’appuie le levier, maintenu par un verrou a
ressort avec clichelte. Dans quelques anciennes machines, la denture était
remplacée par une fente pratiquée au milieu du secteur, fente dans laquelle
passait un boulon avec écrou A ailettes que le mécanicien serrait lorsque
le levier occupait 1a position qu'il voulait lui donner.

De la base du régulateur part un tuyau intérieur auquel on donne un
diamétre généralement égal au tiers du diamétre du cylindre et qui aboutit
aune culotte en fonte placée dans la boite & fumée, d’o partent les deux
tuyaux de vapeur allant aux boites & tiroir. Aucune partie du tuyautage de
vapeur n’est visible au dehors.

Le tuyau de prise de vapeur est toujours en fer et présente, suivant
son’ diamétre ou la pression de régime, une épaisseur de 4 & 8 millimétres.
Il est assemblé, au col de cygne du régulateur et 2 la culotte de la botte &
fumée par des brides en fonie comportant toujours des joints coniques
sans mastic. Le tuyau est entré & force & T'intérieur d’'une partie alésée de
ces brides et sy trouve fixé soit par deux rangées de rivets en quinconce,
soit par des prlsonmers afﬂeurant les deux surfaces, rivés et matés.

La disposition des attaches des tuyaux de la botte & fumée est la méme.
En faisant ces'tuyaux en fer, les Américains économisent du poids, car, &
égalité de résistance ils sont plus légers, et une dépense notable de premier
achat. Les tuyaux en cuivre sont bannis des machines américaines sauf
pour les prises de vapeur et le refoulement des injecteurs, encore emploie-
t-on souvent ]e fer a cet usage. ‘ A

On doit remarquer que, dans tous les joints, les lngémeurs 5 attaqbent
aux Etats-Unis, & supprimer P'emploi de mastic et de ﬁls de culvre les
assemblages de brides de tuyaux de vapeur se font au moyen de cénes qui
s'emboftent aprés un rodage soigné. Il est 1nutlle de mettre en relief les
avantages que présente un tel systéme au point de vue de la Perfectlon du
travail, et de la facilité de la mise en place ou des demontages. On n’apas
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& craindre, en outre, que des parcelles de mastic tombent dans les tuyaux
et solent entrainés dans les boites a tiroir et dela dans les cylindres. Cette
pratique, d’ailleurs également en faveur en Angleterre, est & recommander.

On en trouve un exemple remarquable dans la disposition prise pour le
passage du tuyau de vapeur & travers la plaque tubulaire avant (fig. 75).

A\
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Fig. 75.

Passage du tuyau de vapeur
a iravers

la plaque tubulaire avant.

Gelle-ci est percée d’un trou de diamétre tres
supérieur a celui du tuyau, dans lequel vient
sembolter une couronne en fonte tenuc par
des vis ou des boulons et dont la partie cen-
trale forme avec le manchon rapporté termi-
nant & T'avant le tuyau de vapeur, un joint
sphérique parfaitement ajusté. La culotte de
raccordement vient s'assembler & T'intérieur
de ce méme manchon par un cone ajusté et
le tout est serré par des écrous montés sur le
prolongement des tiges des prisonniers rete-
nant la couronne dont nous avons parlé plus

haut. Gette disposition est simple, bien combinée et présente une failité
de démontage incomparable. Il suffit de démonter quelques écrous pour
qu'aussitét, sans avoir le moindre joint & décoller, loutes les Piéces‘stve
détachent d’elles-mémes, prétes & étre remises en place instantanément.
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VEHICULE.

Chdssis. — Le mode spécial de construction du chéssis est peut-étre le
trait le plus caractéristique des locomotives américaines. Ce chassis est, on
le sait, composé de barres en fer forgé, de section rectangulaire, relides et
rattachées entre elles comme nous allons le voir. Les Américains n'ont pas,
comme ils le croient, inventé ce genre de longeron, introduit chez eux au
début des chemins de fer par le constructeur anglais Bury, servilement
copié, tout d'abord sans idée arrétée ni précongue, puis dans la suite
parce que 'on s’en est bien trouvé et que ce systéme se trouvait convenir,
comme nous le verrons, aux conditions auxquelles sont soumises les loco-
motives aux Etats-Unis. II peut étre intéressant, avant de décrire en détail
les diverses dispositions adoptées, d’examiner quels peuvent étre les avan-
tages ou les inconvénients de ces longerons. _

D’abord ils sont certainement fort légers. Une simple barre, de
o m. 080 sur o m. 080 environ, remplace en effet une tole-de o0 m. 025
d’épaisseur dont la hauteur est généralement considérable. Ces longerons,
qui sont & dessein peu entretoisés, possédent dans le sens transversal
une élasticité trés supérieure & celle des chissis européens, et permettent,
lors du passage de la machine dans une courbe raide ou sur une voie
inégale, un léger déplacement des essieux dans le sens de leur longueur,
facilitant ainsi I'inscription du véhicule. Les ingénieurs américains consi-
dérent, sans doute avec raison, que cest en partie grice & ces chssis,
douds d’une certaine élasticité, que les machines américaines doivent de
pouvoir circuler facilement sur des voies sinueuses et & courbes raides
dans des conditions oli les machines européennes fatigueraient beaucoup.
En troisitme lieu, ces longerons carrés, rabotés sur toutes leurs faces,
offrent une grande facilité pour les aitaches diverses que 'on peut avoir &
y fixer : supports de glissiéres, paliers d’arbres de renvoi, de relevage, ar-
ticulations diverses, etc. Enfin, comme il n’ont quune hauteur trés faible,
ils ne génent en rien pour la visite et I'accessibilité des boites & huile ou
des organes intérieurs du mécanisme, presque aussi visibles que s'ils étaient
extérieurs. _ ' '

. D'autre part, ces longerons ont cet inconvénient d’offrir, étant trés épais,
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une géne considérable pour l'installation du foyer, qu'ils obligent & faire
plus étroit, de o m. 120 environ, que cela n’est possible avec les longe-
rons en téle, & moins que T'on ne se décide & placer trés haut la chau-
diére afin de loger le cadre au-dessus du chéssis, solution & laquelle ont
recours, nous I'avons vu, un nombre chaque jour plus grand de construc-
teurs américains.

Dans les machines de dimensions courantes, ayant par exemple des
cylindres de 0o m. 460> 0 m. 610, les barres, constituant les longerons,
ont généralement une hauteur de 0. m. 0go et une largeur de o m. 095 &
0 m. 100 au grand maximun; sile longeron comporte une entretoise réu-
nissant les plaques de garde des divers essieux accouplés, on ne leur donne
souvent que o m. 050 de hauteur. :

La forme adoptée pour le chéssis dépend beaucoup du type de machme
et du nombre des roues accouplées. Le modéle usité pour les locomotives
express & quatre roues accouplées est indiqué d’une maniére typique par
le longeron représenté fig. 8 et g, pl. XIL. Les plaques de garde des deux
essieux accouplés A et B sont venues de forge avec les deux portions de
longerons G et D qui les relient aux parties E et F supportant la plate-
forme & Tarriére, et avec les deux portions en forme de triangle H et J,
réunies a la barre unique L formant attache avec le cylindre, lequel repose
sur la partie dressée M; cette barre se prolonge & I'avant en N, pour sup-
porter la traverse et le cow-catcher. L'arbre de commande des tiroirs et la
plaque support de glissiéres sont boulonndes en O, le palier de Iarbre de
relevage se fixe en P. Le longeron est donc formé de deux parties : une, &
double barre, ressemblant en élévation 3 un longeron européen fortement
découpé, qui établit la solidarité entre les boites des deux essieux accouplés;
Iautre, constitué par une simple barre, reliant la premiére au massif des
cylindres. La liaison entre les deux portions est effectuée par de nombreux
rivets & téte fraisée et par des clavettes transversales & mi~fer, qui soulagent
les rivets des.efforts de cisaillement. Dansle longeron considéré, la partie G
est inclinde parce que le cadre du foyer qui passe au-dessus l'est égale=
ment; quand le cadre est horizontal ou quand le foyer plonge entre les
longerons, cette partie du chéssis est horizontale et paralldle & la barre in-
férieure, comme on peut le voir fig. 1, pl. V.

Le chéssis n’est soumis que par Parriére & P'action du poids de 1a chau—
diére, celle-ci reposant, & F'avant, sur le pivot du bogie, par Iintermé-
diaire de la selle reliant les deux cylindres. Dans le longeron que. nous
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venons d’examiner, c’est la plece en fonte R qui supporte le ioyer a ébgale
distance entre les deux essieux accouplés.

Dans les locomotives & trois ou quatre essieux accouplés, les plaques
de garde de toutes les boites sont venues de forge d’une seule piéce, voir
fig. 10 et 11, pl. 6 et fig. 19, pl. XIX, et on ne rapporte, comme pré-
cédemment, que la portion avant les reliant aux cylindres. Si la' machine
est puissante, comme nous 1’avons dit ailleurs, au lieu d’une seule barre,
on dispose deux barres paralléles embrassant la selle des cylindres et
- formant cadre.

Les chéssis américains sont fort peu entretoisés. S'ils sont fortement
reliés & avant par le massif des cylindres, en revanche ils le sont peu par
T'arri¢re et surtout au milieu. Dans les locomotives ol le foyer plonge
entre les deux essieux accouplés, on dispose une plaque en fonte, formant
plate-forme, qui constitue une bonne entretoise ; mais, dansla plupart des
machines modernes, on se contente d’'une barre passant a 'arriére du foyer,
ou méme sous la grille si celle-ci est situde au-dessus des longerons.
Commne entretoise intermédiaire, on se contente, dans les machines courtes,
de la plaque support de glissiéres qui est toujours en téle trés mince, et,
si la machine est longue, par exemple dans les ten-wheelers et les Consoli-
dation, on ajoute une petite entretoise trés 1égére, soit a 'avant du foyer,
soit un peu en avant de I'essien moteur. Les Américains, comme nous
Pavons dit, soucieux de conserver a leurs chéssis une certaine flexibilité
transversale, ne cherchent pas & assurer un entretoisage énergique.

Les barres qui composent ces chéssis sont toujours rabotées, mais assez
assez grossierement, sauf dans les portions destinées & recevoir des attaches.
On les peint en noir sans enduit ni poncage.

Les plaques de garde ne présentent rien de particulier si ce n’est que,
grace a la largeur, on n’est pas conduit & leur ajouter de glissiéres rap-
portées; disons toutefois que les coins de rattrapage de jeu dont on les
munit toujours portent généralement, d’'un cété, des joues en saillie qui
augmentent la largeur au portage des boites. La figure 76 indique la dis-
position la plus en faveur. Du c6té opposé au cylindre, on rapporte un coln
de rattrapage, W, qui se régle, comme les nétres, & Taide d’'une partie
filetée E traversant l'entretoise de la plaque de garde et sur laquelle on
régle sa hauteur au moyen de deux écrous. Une vis R & téte noyée du
c0té de la boite empéche I'écrasement du coin et le colle contre 1a plaque
de garde. Sur I'avant, on ajoute une platine W, a face verticale, simple-
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ment maintenue par une vis R, placée en son centre. Le coin et la platine
se font en fer cémenté, en acier ou en fonte.
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Fig. 76. — Plaques de garde et coins.

L'entretoise des plaques de garde se compose quelquefois d’'une simple
barre en fer forgé, de section rectangulaire, assemblée avec redan sur
Pextrémité des plaques de garde et maintenue par de petits boulons qui
n'ont pour but que de Pempécher de tomber, comme on le voit fig. 11,
pl. VI; mais aujourd’hui on préfére généralement une douille en fonte
creuse, ajustée entre les plaques de garde & leur partie inférieure, formant
cale et empéchant leur rapprochement; cette douille est traversée par un
gros boulon qui s'oppose & I'écartement. On trouvera des exemples d’'une
semblable disposition, fig. 19, pl. XIX et fig. 7 pl. XIL

Les boltes a huile sont, dans I'immense majorité des cas, en fonte avec
coussinets en bronze rapportés; on commence & les confectionner en acier
moulé et on en trouve sur certaines lignes qui sont entiérement en bronze;
le coussinet est alors quelquefois rapporté, mais le plus souvent on se
contente -de la disposition représentée fig. g, pl. III, dans laquelle le
portage est formé par la boite elle-méme alésée au diamétre convenable et
antifrictionnée. Quand la surface est usée, on la regarnit d’antifriction ou
on l'alése & un diamétre plus grand et on y place un coussinet rapporté.
A part la nature des matériaux employés, les boftes américaines ne différent

Comrk 16. ' ’ 18

IMPRIMERIE NATIONALE.
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pas sensiblement de celles qui sont en usage chez nous. On les propor-
tionne de telle sorte que la pression par centimétre carré de la surface
projetée de la fusée soit, au plus, de 11 & 12 kilogrammes.

Roues. — Jusque dans ces derniéres années, toutes les roues des loco-
motives étaient confectionnées en fonte; depuis quelque temps on a com-
mencé & employer Iacier moulé, d’abord pour les roues des trucks, puis
pour les roues motrices et accouplées, ce qui a permis de les faire plus
1égéres. Néanmoins on doit encore considérer que c'est 1a une pratique
trés exceptionnelle et que la roue en fonte est de beaucoup la plus répandue.
On trouverafig. 7, 14 et 15, pl. III, en élévation et en coupe transversale,
les roues accouplées et porteuses de la machine exposée par le New-
York Central, et qui peuvent servir de type. Les bras sont de section ellip-
tique, et la jante est creuse afin d'égaliser I'épaisseur de la matiére et
d’éviter les soufflures. Les contrepoids sont le plus souvent venus de fonte,
mais quelquefois rapportés. Dans le premier cas, ils sont souvent creux,
et dans la cavité ménagée & leur intérieur on vient couler du plomb.
Les bras sont quelquefois creux eux-mémes. Ges roues sont beaucoup -
plus massives que celles des machines européennes. Ainsi les roues d’une
machine e;(press, portant une c-harge d’environ g tonnes et présentant un
diamétre de 2 métres environ, présentent les dimensions et échantillons

suivants :

Diamétre maximum du moyeu.............onnn.., o™ 600
Hauteur totale de la jante. ... oo iiinoninas, 0 110
1S dU MOVeU. o v v v v vneeennenn o 175

Largeur des bras.. pees ¥ 7
dlajante........ ...l iiil o 114
’ rés du moyeu.. « oo vrineannn. o 082

Epaisseur des bras pres | ¥

alajante........oooiiilil 0 070
Largeur dela jante.................ooiiieinan, o 1a6
Epaisseur du moyeu.. .. ..., o 203

Nombrede bras.....oovviiiin i iniiiinnes e, 20

Dans la majorité des locomotives américaines, les bandages sont sim-
plement assemblés & chaud, sans aucun moyen particulier de fixation;
cependant on commence & employer aussi un épaulement venu de fonte
avec la jante du c¢6té intérieur, sur lequel vient sappuyer le bandage et
qui maintient celui-ci en 'empéchant de se déplacer sous Y'action des chocs

du boudin contre le rail.
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Depuis quelques années, un certain nombre de compagnies importantes

complétent I'assemblage des bandages sur les roues deslocomotives express
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au moyen d’agrafes et de boulons, comme on peut le voir
fig. 8 et 15, pl. IIL

Les bandages se font toujours en acier, et on leur donne
le plus souvent une épaisseur moyenne de o m. 075 &
o m. 089 etunelargeur qui est uniformément de o m. 146.
Les bandages sans boudin ont o m. 165. La saillic du
boudin est ordinairement de o m. 030 & 0 m. 03 9. Ainsi
que nous T'avons fait remarquer plus haut, les bandages
des roues accouplées intermédiaires, dans les machines a
six et huit roues accouplées, sont presque toujours dénuées
de boudins pour faciliter le passage en courbe. La surface
de roulement offre alors en son milieu une partie plate de
o m. 0go de largeur, terminée de part et d’autre par des
portions 1égérement inclinées.

Les boutons de manivelles, dont on trouvera un exemple
fig. 10 et 11, pl. I, se font en acier ou en fer cémenté,
trempé et rectifié; ils sont généralement calculés pour pré-
senter aux coussinets de la bielle une surface de portage
telle que la pression par centimétre carré ne dépasse pas
100 a 110 kilogrammes. Ces boutons sont entrés & la
presse hydraulique sous une pression de six tonnes -pour
chaque pouce de diamétre de la partie du bouton qui s’em-
manche dans le moyeu. On emmanche généralement les
boutons avant de mettre en place les bandages. Les bou-~
tons ne sont jamais clavetés ou rivés sur les moyeux des
roues. '

Essieuz. — Les essieux de machines se font, aux Etats-
Unis, en acier ou en fer forgé, ce dernier métal étant en-
core préféré dans la majorité des cas. Ces essieux sont en

général de forme trés simple et ne portent pas de collets; on trouvera
fig. 77 1a dlsPOSlthIl la plus généralement adoptée. Les roues sont emman-
chées sur les portions A, tandis que les renflements- B servent de fusées et.

de portages pour les excentriques; gréce & ce dispositif, les rainures pra-

tiquées dans 'essieu pour le calage des excentriques ne forment pas un

18.
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point faible capable de déterminer une rupture. D’autre part, on constitue
ainsi, & T'encastrement des deux portions de diamétres” différents, une ré-
glon dangereuse ol les fissures peuvent se produire, avec cet inconvénient
grave que les fentes restent cachées par le moyeu des roues et ne peuvent
dtre surveillées. Cette forme est donc, en somme, assez irrationnelle; les
Américains sacrifient, dans ce cas, la sécurité & la simplicité.

Suspension. — La suspension des machines américaines mérite d’tre
étudiée d’assez prés, car elle est parfaitement adaptée aux conditions locales
et disposée suivant des systémes assez peu variables et qui paraissent
avantageux. Des ressorts eux-mémes, qui sont presque toujours & lames et
bridés comme les ndtres, il y a peu de choses & dire, les points intéressants
consistant dans les dispositifs adoptés pour conjuguer entre eux ces ressorts.

Les voies américaines sont, nous 'avons vu , souvent fort médiocres , alors
que les charges d’essieu sont quelquefois considérables et les vitesses de
marche élevées. Pour parer aux surcharges d’essieu qui pourraient pro-
venir soit d’'un déréglement de la suspension, soit d’'une dénivellation de la
voie, les ingénieurs américains font le plus large emploi des balanciers
de répartition, conjuguant entre eux les différents ressorts d’'un méme coté
de 1a machine et cherchant & effectuer la suspension sur trois points.

* Le dispositif classique pour les machines & quatre roues accouplées est
représenté fig. 78. Les ressorts R, placés au-dessus des boites, sont re-
liés par un balancier horizontal articulé en son milieu & un support'A
boulonné au longerori. On trouvera dans la machine représentée fig. 2,
pl. I, une disposition analogue avec cette différence que les ressorts et le
balancier sont placés sous les bottes. Dans les locomotives & trois essieux
accouplés, on emploie un dispositif qui n’est que Pextension du précédent,
un second balancier reliant de chaque c6té les ressorts de la troisiéme
paire de roues & ceux des deux autres. (Voir fig. 1, pl. X.) Les ressorts et
le balancier peuvent aussi, dans ce cas, étre placés sous les boltes comme
fig. 1, pl. VL. Dans les locomotives & huit roues accouplées, on arrive au -
méme résultat par Lemploi de trois balanciers de chaque cbté, fig. 1,
pl. XVIIL '

Certains des ressorts peuvent étre placés sous les boites alors que les
autres sont au-dessus : on en trouvera un exemple fig. 1, pl. XII.

Pour les machines & quatre et six roues accouplées surtout, on emploic
souvent-des dispositifs un peu compliqués en apparence, mais répondant au
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Fig. 78. — Suspension avec balancier.

méme objet et nécessités par certaines
dispositions particuliéres de la machine,
telles que position du foyer, emplacement
des essieux, etc., qui peuvent géner pour

Pinstallation des ressorts et balanciers.

Nous donneronsquelques exemples de sem-
blables dispositions.

Dans la machine de la planche XII,
la suspension est effectuée de chaque coté
au moyen d’un gros ressort renversé dont
les deux extrémités sont respectivement
articulées au bout de balanciers fixés cha-
cun par Pautre extrémité A une tige de
pression relide au milien d'un autre res-
sort plus petit, et reposant par leur mi-
lieu sur la boite correspondante. Le gros -
ressort est placé entre les essieux, au mi-
lieu. Ce dispositif a été ici adopté parce
que le foyer, placé au-dessus des longe-
rons, ne permettait pas I'installation des
ressorts et du balancter comme dans le
dispositif précédent. Dans certaines ma-
chines ol un tel systéme est adopté, on
remplace fréquemment les petits ressorts &
lames par des ressorts hélicoidaux, comme
on peut le voir pl. XX.

Le dispositif de la planche XVI est in-
téressant et assez simple. Les balanciers,
au lieu d’étre placés entre les essieux, sont
situés a cheval au-dessus des boltes, et les
ressorts sont au contraire placés entre les
boites; ils sont d’ailleurs renversés. Les
extrémités antérieure et postérieure des ba-

‘lanciers, reposant sur les botes des roues

avant et arriére, sont respectivement arti-
culées & des tiges de pression solidaires de
petits ressorts hélicoidaux disposés verti-
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calement. Avec un tel arrangement, on peut placer les ressorts & I'intérieur
des évidements du chissis sans aucune saillie extérieure.

Gomme les ressorts des roues accouplées sont toujours, dans les locomo-
tives américaines, conjugués au moyen de balanciers et que le truck & un
ou deux essieux est chargé suivant I'axe de la machine, il résulte que,
dans les locomotives américaines, la suspension est toujours effectuée sur
trois points, ce qui écarte tout danger de déréglage, intéresse tous les res-
sorts de 1a machine lorsqu’un choc est transmis & 'un des essieux, adoucit
Tallure en vitesse et diminue T'action des inégalités de la vole. Les ingénieurs
américains attribuent A ce systéme de suspension de précieuses quaﬁtés
et s'étonnent & bon droit qu’il ne se soit pas plus répandu en Europe.
Gest un des points sur lesquels nous sommes le plus désireux d’appeler
Valtention des hommes du métier, un des c¢6tés de 1a pratique américaine
dont I'imitation serait la plus fructueuse. L’adoption plus générale sur nos
machines de balanciers de répartition se traduirait par une diminution du
nombre des ruptures de ressorts ou des essieux, et par une réduction no-
table de la fatigue des différentes parties de la machine, par suite de la
plus grande douceur de la suspension. :

Quant aux détails de construction des organes de suspension, tels qu'ils
sont traités en Amérique, je ne pense pas quils soient aussi recommandables,
si ce n'est au seul point de vue de 1'économie dans les frais de construction.
1l est fort rare que les articulations des différents points des suspensions
solent effectuées au moyen d’axes et de tourillons : on emploie la clavette
d’une manidre absolument générale.

Ainsi la figure 79 représente I'articulation d’'un balancier de répartition
placé au-dessus du longeron. Ce balancier A est traversé suivant son axe
par un téton B boulonné & sa partie inférieure sur le dessus du longeron
au moyen d’une embase et de deux prisonniers. Il transmet le poids de la
machine au balancier, par I'intermédiaire d’une clavette transversale G qui
repose sur le balancier au moyen d’'un grain rapporté en acier dur D. Le
tout forme quelque chose d’analogue aux arliculations sur couteaux des
fléaux de balances. Si T'on se reporte aux différentes figures que nous
avons mentionnées plus haut, on verra que larticulation des tiges de
pression sur les ressorts ou sur les extrémités des balanciers de répartition
est effectuée par un systéme analogue. De tels dispositifs sont certainement
de construction facile et peu colteuses, mais les surfaces de portage sont
extrémement faibles et, malgré 'addition de grains rapportés en acier que

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires



' MATERIEL DES CHEMINS DE FER. 279

P'on peut changer, ilb"se"prb'dh'it une usure trés rapide des piéces en contact,
ou méme dés pénétrations et des grippages. Ce systtme n’a d’ailleurs rien
& voir avec les dispositifs de balanciers que nous avons signalés ci-dessus,
et dont I'emploi ne serait pas moins avantageux si les articulations des
différentes parties mobiles s’opéraient au moyen de tourillons.
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-Fig. 79. — Articulation du balancier de suspension.

Trucks articulds. — Les ingénieurs américains ne tolérent aucun porte-
a-faux & Pavant de leurs machines de grande ligne, pas plus pour le ser-
vice des marchandises que pour celul des trains express; aussi ajoutent-ils
a toutes leurs locomotives, quel que soit le nombre ‘des essieux accouplés,
des trucks & un ou deux essieux. L’addition de ce truck a aussi pour effet de
" diminuer le porte-d-faux sur I'arriére; en effet, on n’a plus & craindre, en
reportant le foyer vers 'avant, une surcharge exagérée de I'essieu accouplé
avant, comme ce serait le cas dans nos machines Engerth, par exemple,
et Pexcés de poids que donne & la machine T'addition d’un pony-truck ou
d’un bogie paralt plus que compensée par Faccroissement de stabilité de
la machine et par la diminution de la fatigue imposée & la voie. L’emploi
de trucks articulés & T'avant des locomotives & cylindres extérieurs permet,
toutes choses égales d’ailleurs, d’obtenir une plus grande vitesse, dans des
conditions de stabilité trés supérieures & celles que présentent les loco-
motives offrant d'importants porte-a-faux & T'avant et & T'arriére. Clest 14
une vérité trop souvent méconnue sur le continent européen, et qui a
toujours été article de foi pour les ingénieurs américains.

Ges trucks se font & un ou deux essieux, nous en examinerons succes-
sivement les principaux types. '

Les trucks & deux essieux; appelés bogies en Europe, sont employés aux
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Ltats-Unis pour toutes les machines & quatre roues accouplées, pour beau-
coup de machines & six roues accouplées et pour un nombre chaque ]our
plus grand de locomotives & huit roues accouplées.

Les trucks d un seul essieu, appelés ponys aux Etats-Unis et btssels en
Kurope, sont appliqués & beaucoup de machines & six roues accouplées
type Mogul et a la plupart des locomotives & huit roues accouplées type
Consolidation. Quand ces différentes machines ne sont pas munies d’un
pony, c’est quelles sont & bogie, et inversement. Seules, les machines de
gare sont & adhérence totale.

Les trucks & deux essieux adaptés & la plupart des machines amérlcames
ne comportent aucun jeu latéral. C’est seulement dans ces dernitres années
quel’on a construit un certain nombre de bogies & déplacement, et il semble
que F'on y renonce déjd. Suivant M. Ely, ingénieur en chef du Pennsyl-
vania Railroad, le jeu latéral aurait été reconnu inutile et aurait é1é sup-
primé récemment sur la plus grande partie des locomotives de son réseau,
ce qui aurait entrainé un accroissement de la stabilité des machines . -

On trouvera fig. 12, pl. I, le dessin en élévation, plan et demi-coupe ‘
du type de bogie le plus répandu aux Ktats-Unis. Ce truck se compose
d’un chssis léger, constitué comme celui des machines, par des barres
plates et rectangulaires assemblées 4 Paide de boulons, et Portant en son
centre un plateau en fonte de grand diamétre servant de support de pivot.
La suspension est opérée au moyen de deux grands ressorts renversés,
disposés, de part et d’autre, au milieu, entre les deux flasques d’un balancier
longltudmal reposant par ses extrémités sur les boites a graisse des deux
essieux. Les ressorts sont chargés en leur milieu par la poutrelle transver-
sale formant entretoise du truck et supportant le pivot: ils sont articulds &
leurs extrémités, au moyen de petites bielles pendantes, au balancier dont
nous venons de parler. De la sorte, le poids est uniformément réparti sur
les deux essieux — si le pivot est placéau centre géométrique du bogie —
et 'on n’emploie que deux ressorts. De plus, comme le poids est directe-
ment transmis au ressort par I'entretoise qui le regoit, le chissis du bogie
est désintéressé de son action; il ne sert plus qud maintenir 'écartement
des essieux et peut &tre fort 1éger. ’

Quand le truck est & déplacement latéral, il ne différe pas matériel-
lement du précédent. Toutefois le plateau support de pivot est indépendant

® QOpinion émise au Congrés des chemins de fer de Londres.
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du chéssis, auquel il n’est relié que par quatre bielles pendantes, 1ége-
rement obliques, permettant un déplacement relatif du bogie et du pivot

[ L -1 i
[ R g S i
[ il LI

-~
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Fig. 80.— Pony-truck.

de o m. 030 3 0 m. olo, et déterminant par leur obliquité méme un mé-
canisme de rappel trés simple. Ce dispositif est visible fig. 5, pl. X et
fig. 4, pl. XVIL -
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On trouvera un autre exemple de truck sans déplacement latéral fig. 46,
pl. XIX, qui ne differe du précédent que par quelques détails de con-
struction.

Les bogies & glissiéres avec rappel par ressorts horizontaux, si répandus
en Angleterre et récemment importés en France, sont complétement in-
connus en Amérique.‘ Gelui qui s’en rapproche le plus est représenté en
coupe transversale fig. 4, pl. XI. La crapaudine du pivot repose de chaque
cbté sur un rouleau en fonte succeptible de se déplacer le long d'un plan
incliné, ménagé sur le plateau solidaire du chéssis du truck. Le rappel est
donc opéré par la pesanteur. A

Les trucks & essieu unique appartiennent presque tous au type représenté
fig. 80. Les deux plaques de gardes des roues du truck sont reliées entre
elles par un chassis 1éger, en fer forgé, solidaire d’'une double barre M
formant un cadre triangulaire articulé par son sommet & une cheville N
maintenue par une fourche rivée aux longerons. Le poids est transmis &
Pessieu par I'intermédiaire d’'un balancier longitudinal articulé vers son
centre en d 4 un axe solidaire du massif P des cylindres, articulé par
son extrémité postérieure & un balancier transversal B relié au ressort
de Pessieu accouplé avant, et par son extrémité antérieure i une tige de
pression e qui {raverse la douille en fonte D sur laquelle elle s’appuie par
sa partie supérieure. Cette douille repose elle-méme sur un plateau 0
suspendu par quatre petites bielles LL qui permettent un déplacement
relatif dans le sens transversal du chissis K du truck. La suspension est
effectuée au moyen de deux ressoris ordinaires & lames et quelquefois de
ressorts hélicoidaux. On trouvera fig. 4, pl. XVII, la cdupe transversale
d’un semblable truck.
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ACCESSSOIRES.

Alimentation. — Les chauditres des locomotives américaines sont ali-
mentées & 1’aide de deux injecteurs de puissance inégale, toujours aspirants
et le plus souvent & double tuyére, aPPartenant a des types particuliers
aujourd’hui bien connus et méme appliqués en France ). L'un des plus
répandus de ces appareils est I'injecteur double de Hancock qui a donné
naissance  l'injecteur Park et Wilkinson.

On retrouve la soupape d’amorgage dans I'injecteur double de J. Derby,
type Metropolitan, construit par la Havpey anp Haroy manvracrurine C° de
New-York. Cet injecteur fonctionne sur un grand nombre de locomotives,
notamment sur des compounds, A des presslons aﬂant jusqu’a 15 atmo-
sphéres. :

~ L'injecteur simple construit par la Havpen anp Haroy C° est pourvu d’'un
dispositif ui permettant defonctionner, & volonté, & haute ou & basse pression.

Gitons encore, mais cette fois parmi les injecteurs & simple tuyére, plus
ou moins dérivés de T'appareil de Sellers, les injecteurs de Dover, de
Penprrray et de Harr.

Nous ne décrirons pas Vinjecteur Serzers, encore fort usité aux Etats-
Unis et adjourd’hui trés connu en France ol il est apphqué par plusieurs
compagnies.

Sabliéres. — Les machines américaines sont toutes munies d’une boite
& sable au moins, le plus souvent placée sur le corps cylindrique. On trou-
vera fig. 5, pl. IV, le dessin d’'une de ces sablitres. Elle se compose, on le
voit, d’'un entablement 1éger en fonte tenu sur I'enveloppe de la chaudiére
au moyen de quatre boulons, d’'une partie en forme de tronc de cone &
faible pente, en tole mince, et d’une partie supérieure demi-sphérique,
terminée vers le haut par le couvercle en fonte. L’écoulement du sable
est arrdté ou régularisé au moyen d’une double valve, & papillon, 3 axe
horizontal; dans certains cas, les papillons sont au contraire homzontaux
et tournent autour d’un axe vertical.

@ Voir la Revue générale des chemins de fer, numéro de septembre 189k, p. 134.
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Dans les machines de manceuvre, de la sabliére partent, de chaque
c6té, deux tuyaux & sable aboutissant I'un devant, 'autre derritre 1a roue
motrice. Quelquefois on emploie deux sabliéres distinetes, placées 1'une A
Pavant du corps cylindrique, 'autre au-dessus du foyer, et dont les tuyaux
aboulissent, pour la premiére, & I'avant des roues antérieures, pour Ja se-
conde, & P'arritre des roues postérieures.

Depuis quelques années, les constructeurs américains ont renoncé, aussi
bien pour les boftes & sable que pourles enveloppes & démes, aux formes
compliquées et aux moulures qui ont été si longtemps en faveur. Ils n’em-
ploient plus que des contours simples, des parties droites et demi-sphé-
riques, d’exécution et de nettoyage plus faciles.

Souffleur. — Toutes les machines américaines sont munies d’un souf-
{leur dont le robinet, toujours & vis, est placé dans 1’abri; le tuyau passe
sous l'enveloppe de la chaudiére et débouche dans la bofte & fumée un
peu au-dessus des tuyéres d’échappement.

On trouvera fig. 81 une coupe du robinet de souffleur le plus généra—
lement employé.

Graissage des cylindres. — Pendant longtemps on n’a employé pour le
graissage des tiroirs et des cylindres que des graisseurs plus ou moins
analogues & nos appareils & boules avec robinets 4 vis; mais depuis quelques
années on fait le plus large emploi des graisseurs automatiques & dépla-
cement et & gouttes visibles, placés dans1'abri, sous les yeux du mécanicien.
Ges graisseurs sont disposés de maniére & envoyer lhuile séparément dans
les deux cylindres; ces appareils sont fixés sur la face arriére de la chau-
diére, vers le haut. Les deux tuyaux de graissage passent sous I'enveloppe
de la machine et aboutissent sur le couvercle de 1a boite a tiroir, au milieu,
comme on peut le voir fig. 1, pl. IL. et fig. 5, pl. X, ete.

Abris. — Dans les locomotives du type dit «américain» dont le foyer
plonge entre les deux- essieux accouplés, on dispose & Iarriére une large
plate-forme en fonte sur laquelle se tiennent les agents du service; toute-
fois, cette plate-forme ne déborde pas les longerons et le personnel peut
s'asseoir latéralement sur des banquettes formées par I'abri, lequel s’étend
de part et d’autre au-dessus des roues.

- Dans les autres locomotives, au contraire, la plate-forme est trés- courte ;
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souvent méme elle n’existe pas, la paroi arriére de la boite & feu arrivant
en contact avec la traverse d’attelage. Dans ce cas, le personnel se tient sur
les cotés; P'abri est alors fermé et muni de portes sur I'arriere; le chauffeur,
pour charger le feu, doit descendre sur le tender. ‘
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Fig. 81. — Robinel 4 vis du souffleur.

Ces abris, toujours en bois, sont munis sur les cotés de fendtres laté-
rales & chassis mobiles et de portes sur T'avant; on en trouvera de nom-
breux exemples dans les planches qui accompagnent ce rapport. Le tablier
est beaucoup plus haut que dans nos machines et complétement indé-
pendant des longerons; il passe au-dessus des roues et se trouve fixé & la
chaudiére; la partie inférieure de I'abri correspond au niveau de ce trottoir.

On trouvera fig. 7, pl. IV, en élévation et en plan, un dessin de la ma-
chine exposée par le New-York Central et qui peut servir de type. Sur les
parois latérales de ces abris sont placées des banquettes pour le perSonnel.
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Quoique d’aspect massif, ces abris sont 1égers et assez peu coliteux; il y
a toutefois lieu de noter que 'on commence & en faire quelques-uns en
tole (voir pl. XVI), onleur donne laméme forme extérieure qu’aux cabines
en bois. '

Dans les machines Wootten, pl. VII, la largeur donnée au foyer em-
péche Pinstallation de la cabine & T'arriére; celle-ci est alors reportée a
Pavant de la bofte & feu, & cheval sur la chaudiére, et le chauffeur se tient
sur le tender, souvent muni lui-méme 3 1’avant, pour protéger cet agent,
d’une toiture en téle.
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TENDERS.

‘Les tenders des locomotives américaines sont, sans exception, montés
sur deux trucks articulés & quatre roues chacun; il ne sensuit pas néces-
sairement qu’ils aient une plus grande contenance que ceux de nos ma-
chines express récentes. La contenance moyenne est de 12 & 13 métres
cubes d’eau et de 4 & 6 tonnes de charbon.

Le chassis est le plus souvent en bois, mais on commence & préférer le
fer pour cet usage; quand on emploie le bois, on relie les traverses de
téte au droit des tampons et des crochets d’attelage par des tirarits lon-
gitudinaux en fer, qui empéchent le chssis de se déformer sous l'action
de leffort de traction. On trouve fig. 10, pl. IV, le dessin en plan, coupe
longitudinale et élévation, d’un chéssis métallique de tender, construit peur-
le New-York Central. 11 est constitué par des 10ngér0ns formés en feren U,
entretoisés par des téles et relids solidement & deux autres fers en U de
méme échéntiﬂon, placés de chaque c6té de 1’axe & une distance d’environ
o m. 50 et qui remplacent les tirants mentionnés plus haut. Les traverses
extrémes sont en bois garni de téle du c6té intérieur. Un plancher en
bois, sur lequel se place 1a caisse, recouvre le tout.

Les trucks sont analogues & ceux des machines, avec cette différence
toutefois que, pour éviter le balancement latéral de 1a caisse, on est conduit
4 donner au moins & P'un des trucks, celui d’arritre généralement, des:
portées latérales, de telle sorte que la suspension se fasse au moins sur
trois points. Dans certains cas, on dispose de semblables portées aux deux
trucks, et la suspension est effectuée sur quatre points, mais les Américains
sont généralement d’accord pour reconnattre que le roulement de ces vé-
hicules est alors moins bon et que les ressorts fatiguent davantage. On
trouvera fig. 13,pl. IV, le dessin d’un truck de tender du New-York Ceniral
qui peut servir d’exemple et représente assez bien la pratique courante.
Les glissiéres de plaques de garde des deux essieux sont reliées par une
charpente 1égére en fers assemblés, rattachée aulongeron semblable, situé
de T'autre coté, par une massive entretoise centrale, souvent en bois,
portant en son centre un pivot qui ne sert.quau guidage et ne transmet
pas le poids de la caisse au truck. Ce but est rempli de chaque c6té par
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un ressort renversé, longitudinal, situé au milieu entre les roues, et sur
la bride duquel s’appuie le tender par I'intermédiaire d’une platine. Le
ressort est suspendu au chéssis du truck ou & un balancier longitudinal
reposant sur les boites & graisse, 3 'aide de deux petites menottes. Pour
le bogie avant on préfére souvent, nous I'avons dit, supprimer les portées
latérales; la charge est alors transmise par I'intermédiaire du pivot et les
ressorts sont fixés par leur bride aux longerons du truck. On emploie aussi,
pour les tenders, des bogies analogues & ceux des voitures Pullman ; cest-
d-dire des trucks chargés en leur milieu, mais avec portée latérale de
guidage comportant une traverse dansante qui recoit la charge des caisses
par l'intermédiaire de deux vessorts transversaux interposés entre celle-ci
et une traverse analogue mais fixe, solidaire du pivot.

Les caisses & eau sont toujours disposées en fer & cheval, comme on
pourra s'en rendre compte par 'examen de la fig. 8, pl. IV, qui représente

“un dispositif ordinairement usité. Ce dessin indique clairement la forme
de ces caisses et la maniére dont elles sont entretoisées.

Les boites a graisse sont placées & T'extérieur des roues et sont du type
usuellement usité en Amérique pour les wagons & marchandises. On verra
fig. 9, pl. IV, un dessin de ce genre de boite, trés simple, entiérement
venue de fonte d’une seule piéce. :

Les roues, pleines, sont toujours en fonte et, le plus souvent, du type
représenté fig. 82. La toile formant le corps de la roue est simple dans
la partie voisine de la jante, double prés du moyeu ot elle forme une cavité
annulaire, donnant plus de résistance et permeitant d’obtenir des piéces
plus saines par la diminution des soufflures résultant d’une égale épaisseur
de la matiére. Ces roues ne comportént pas de bandages rapportés; elles
sont moulées en coquille, et la jante, se refroidissant plus vite & la circon-
férence, acquiert une dureté suPérleure a celle de Pacier. Quand la paxtle
ainsi durcie est usée, la roue est mise au rebut et 1emplacee '

On commence employer soit des roues Allen & corps en papier com-
primé, soit des roues en acier moulé. Dans ces deux cas, le bandage est
rapporté '

Sur certaine lignes, telles que le Pennsylvama et le New-York Central
par exemple, les tenders des machines express sont munis de I'écope
Ramsbottom pour prendre de I'eau en route & l'intérieur de rigoles métal-
liques ménagées en certains points de la voie. Ce systéme permet de
diminuer notablement la contenance des caisses pour les tenders des loco-
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motives destinées au remorquage des trains de grands parcours, et de
n’employer que des eaux reconnues bonnes pour I'alimentation, les cani-
veaux étant placés dans le voisinage des sources considérées comme les

plus pares.

Fig. 8a. — Roue de tender, en fonle. Goupe transversale.

La fig. 12, pl. IV représente 'écope adoptée par le New-York Central;
elle est supposée abaissée. On trouve fig. 11 le dessin du tuyau en fonte
qui lui fait suite et déverse dans les caisses I'eau recueillie el montée par
Pécope. 7

Conrri 16. 19

IMPRIMERIE NATIONALE,
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GHAPITRE V.

LOCOMOTIVES GOMPOUND.

Le systéme compound, largement représenté & I'Exposition de Chicago,
est entré aux Etats-Unis dans la pratique courante et se trouve appliqué a
un nombre chaque jour plus grand de locomotives. Tous les grands ateliers
de construction ont tenu & étudier des systémes particuliers de locomo-
tives compound & deux ou & quatre cylindres, sortis dés maintenant de la
période d’expérimentation et dont nous décrirons les principau.

(es machines se divisent en plusieurs catégories distinctes, & savoir :

1° Locomotives compound & deux cylindres, comportant un systéme de
démarrage et une valve interceptrice automatiques, mais sans échappement
direct & Tair libre pour le petit cylindre;

2° Locomotives compound & deux cylindres avec valve de démarrage
automatique, mais sans valve interceptrice, ni échappement direct a Tair
libre pour le petit cylindre;

3° Locomotives compound 3 deux cylindres avec valve intérceptrice et
échappement direct pour le petit cylindre;

&° Locomotives du systtme Woolf sans réservoir intermédiaire.

SYSTEMES APPARTENANT A LA PREMIERE CATEGORIE.

Le plus connu de ces dispositifs est celui de M. Pitkin, appliqué par
les Schenectady locomotive Works, qui est complétement automatique.

Systéme des Scuenpcrany rocoworrve Works. — On trouvera, pl. XXV,
fig. 7, une coupe transversale, par le travers de la bolte & fumée, indi-
quant la disposition générale des cylindres, des conduits de vapeur et de
Vintercepting valve; fig. 2, une coupe horizontale de cette derniére cor-
respondant, comme la coupe verticale de la figure 10,4 la position pour
le fonctionnement en compound; fig. 4, la valve interceptrice est fermée.
Les fléches indiquent 1a direction du courant de vapeur.

19.
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1

Le fonctionnement s'opére comme suit : la position relative des organes
quand le fonctionnement a lieu en compound est représenté fig. 2 et 10;
la valve interceptrice est ouverte et I'admission directe de vapeur au grand
cylindre est supprimée. Pour le fonctionnement & simple expansion, on
ouvre la soupape du régulateur et la vapeur vive passe A travers le luyau
L' et la lumitre / jusqu’a la chambre M, ot elle pousse vers la droite la
soupape m (voir fig. 12 ), de fagon & ouvrir la lumiére j et permettre 4 la va-
peur de passer dans la chambre K2, entre les pistons KK!. Le piston de
droite, K1, étant de plus grand diamétre que I'autre, la pression de la vapeur
le pousse vers la droite, de la position représentée fig. 2 A celle de la
figare 4. Le déplacement entrafne celui du tiroir £'; qui découvre les lu-
miéres ¢ du cylindre I; le piston H! est entrainé vers la droite, fermant les
lumiéres ¢!, ¢ dela valve interceptrice, comme on le voit fig. 2. La relation
qui existe entre les organes est telle que, quand la valve interceptrice se
ferme, 1e doigt 0? vient pousser la tige N et la soupape équilibrée N, et
Pouvre, ce qui permet dla vapeur & haute pression de passer du tuyau L,
& travers les conduits #* n*, dans le cylindre de la valve interceptrice,
puis, pai‘ la lumiére e, au cylindre & basse pression E. La valve intercep-
trice, comme nous I'avons déja fait remarquer, se trouve déjd fermée, et
la vapeur vive tend a T'appliquer sur son siége, ce qui empéche toute fuite
au réservoir et, par conséquent, la création d’'une’ contre-pression derriére
le piston & haute pression. Les ouvertures g', qui sont percées dans la sou-
pape interceptrice,, ont pour but d’éviter que celle-cine soit entrainée par des
différences de pression s'exercant sur une de ses faces; son fonctionnement
est aussi complétement indépendant de 1a pression de la vapeur. La valve
interceptrice doit avoir un recouvrement suffisant pour que T'ouverture de
la soupape N* n’ait pas lieu avant que la valve interceptrice ne soit com-
plétement fermée. Pour marcher en compound, il suffit de couper T'ad-
mission de la vapeur au cylindre & basse pression. La pression a I'intérieur
du réservoir intermédiaire et du tuyau E! devient bientét suffisante pour
forcer la vapeur A travers le tuyau de retour M, dans la chambre auxil-
liaire M, et repousser la soupape m sur son siége, ce qui améne la ferme-
ture des lumiére [ et j et Touverture de la lumiére ji. La vapeur passe
alors & travers cette lumiére et Porifice j2, sur les faces opposées du piston
plus grand,K!: ce qui entraine le tiroir k' vers la gauche, dans la position
de la figure 2, détermine T'ouverture de I'échappement ¢2 et de Vorifice 1!
d’admission dans le cylindre I, et pousse le piston H! vers la gauche; la
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valve interceptrice s'ouvre alors. Le mouvement du piston H! éloigne le
doigt 0* de la tige solidaire de la soupape N', laquelle se ferme vivement
avant que la valve interceptrice ne soit ouverte. Les organes ayant repris
la position qu'ils occupent fig. 2, le fonctionnement est rétabli suivant le
mode compound.

On devra noter que la valve mterceptmce s'ouvre automatiquement
chaque fois que la pression dans le réservoir est suffisante pour contreba-
lancer celle dela soupape régulatrice auxiliaire. Elle s’ouvrira aussi, méme
si le régulateur est fermé, comme par exemple & la descente d’'une pente,
pourvu que I'échappement du petit cylindre, pendant les cylindrées con-
sécutives & la fermeture, soit suffisant pour élever la pression, dans le ré-
servoir, de la quantité voulue.

Systéme Player. — Ce dispositif, appliqué par les Brooks locomotive
Works, est entiérement automatique, le mécanicien n’étant pas matitre de
modifier & sa guise le régime établi, soit au démarrage, soit en cours de
route, et le fonctionnement se faisant suivant le mode compound ou &
simple expansion, suivant les besoins; la modification ne peut avoir lieu
qu’autant que la vapeur d’échappement du Petit cylindre s’accumule sur le
réservoir intermédiaire et atleint une pression capable d’agir sur le méca-
‘nisme dit automatique. Ce dispositif, assez compliqué, est représenté fig. 83.

L’échappement du petit au grand cylindre est contrélé par une valve
interceptrice. Un tuyau fait communiquer le conduit de vapeur avec I'ar-
rire de cette valve, comme on le voit sur la figure. La pression de la vapeur
applique la soupape sur son si¢ge et ferme la valve. Celle-ci est formée par
un plston annulaire qui se meut & P'extérieur d’'un double piston repré-
senté en coupe sur la figure. Lorsque ce dernier se meut vers avant, la
vapeur le traverse et passe de 13 sur le réservoir; quand la pression dans
celui-ci a dépassé une certaine limite, le piston double est repoussé dans
sa position primitive, et I'admission directe de vapeur au grand cylindre
est arrétée. .

Le double piston, grice & la différence de diamétre de ses deux faces,
sert aussi de soupape réductrice.

Pour les manceuvres & Pintérieur des dépéts, afin de faciliter le dé-
marrage et I'arrét rapide de la machine, on a fixé deux soupapes sur le
réservoir, Tun du c¢6té du petit, Pautre du c6té du grand cylindre; ces
soupapes peuvent étre ouvertes au moyen d’un levier & la main du méca-
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nicien. En ouvrant la premiére de ces soupapes, on ‘peut fonctionner en
simple expansion avec le petit cylindre seul, mais d’'une maniére trés li-
mitée, la vapeur s’échappant en dehors par un orifice de trés faible section.
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Fig. 83. — Systéme Player. Coupe transversale des cylindres et de la boite & fumée.

Systéme Rogers. — Le systéme est entiérement auiomatique, la valve in-
terceptrice arrétant I'accds de la vapeur vive au grand cylindre dés que la
pressidn au réservoir est devenue suffisante (fig. 84). La valve interceptrice
consiste en une soupape B et en un piston A, montés sur une tige F &
Iextrémité d'une bolte J; I'espace compris entrela soupape et le piston est
rempli de vapeur vive arrivant par'un tuyau de 60 millimétres de dia-
métre. La surface que présente la valve 4 sa partie supérieure est double
environ de celle du piston; la chambre ¢, qui se trouve au-dessus du
piston A, communique avec 'atmosphére par Torifice X afin que les fuites
qui peuvent se produire ne viennent pas paralyser le fonctionnement.
Lorsque la pression entre la soupape et le-piston est de moitié inférieure &
celle de Ja vapeur vive dans la chambre J, la vapeur est admise dans le
‘réservoir. La soupape réductrice est contrdlée par la position du levier de
changement de marche et ne peut &tre ouverte que quand ce dernier est &
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fond de course, en avant ou en arri¢re. La partie supérieure de la tige ‘F
de la soupape réductrice est percée d’'une ouverture que traverse, en G,
Pextrémité d’un petit levier monté sur un arbre et actionné par un bras H,
placé & T'extrémité de la boite & fumée, et articulé & une tringle qui vient
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Fig. 84. — Systéme Rogers. Coupe longitudinale de 1a bofle & fumée.

se fixer sur le levier de changement de marche, mais avec I'interposition
d’une petite coulisse recourbée, disposée de telle sorte que, quand e le-
vier de manceuvre est dans une de ses positions médianes, le bras G exerce
sur la tige F de la soupape réductrice une pression assez forte pour em-
pécher son soulévement. '

La vapeur aprés avoir traversé la valve de réduction se rend par le petit
tuyau L & 1a soupape interceptrice, qui se compose d’un clapet ordinaire O
pouvant fermer le tuyau du réservoir, de maniére & empécher: la contre-
pression de s'établir devant le petit piston. Ce clapet est relié par une me-
notte U au piston creux T, qui se meut, & frottement. trés doux, & Tinté-
rieur d’'une chambre annulaire E en communication avec le tuyau L. Des
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trous de 15 millimétres sont percés en I & travers les parois de-ce cylindre.
Un égal nombre de trous, d’'un diamétre un peu moindre, sont pratiqués
en K dans le piston; quand ces trous correspondent, la vapeur venant de
E peut passer & Pintérieur du piston. Les trous de méme diamdtre M,
percés A autre extrémité du piston, permettent, lorsque la soupape inter-
ceptrice est fermée et que le piston dépasse I'aréte du cylindre, I'entrée de
la vapeur dans Tespace N et de 14 & la boite du grand tiroir.

La partie arridre du cylindre comporte une chambre S autour du plon-
geur P qui continue le piston T. Deux trous Z Z, de o m. o015 de dia-
métre permettent & la vapeur d’agir sur le plongeur P, afin de fermer la
soupape interceptrice O. .

Quand les organes sont dansla position de la figure, la vapeur est ad-
mise & travers le tuyau L, dans la chambre annulaire E; mais, comme les
trous I ne correspondent pas avec ceux de T, la vapeur ne peut passer qu’a
travers les trous Z dans Tespace S; agissant sur le plongeur P, elle re-
pousse le systéme et ferme la valve interceptrice. A ce moment les trous K
se trouvent correspondre aux trousI, et les ouvertures M sont en dehors
du cylindre; la vapeur vive se répand dans la bolte & tiroir du grand cy-
lindre. Les trous Z et le plongeur P ont une faible section afin d’éviter
que la soupape interceptrice ne soit fermée trop brusc[uemcnt. Le piston
n’est muni d’aucune garniture élastique.

Quand la soupape réductrice B est fermée, la vapeur vive ne peut pas
pénétrer A T'intérieur du grand cylindre. Afin de permettre au piston T de -
revenir daiis la position de la figure, lorsque la pression devient égale sur
les deux faces de la soupape interceptrice, on a ménagé des trous, en G
et en D, par lesquels 1a vapeur peut, ainsi que par les orifices Z, passer

de NenT,enS ouen L.

SYSTEMES APPARTENANT A LA SECONDE CATEGORIE.

Quelques machines munies d’un dispositif inspiré du systéme allemand
de Lindner ont été expérimentées sur le Chicago-Burlington and Quincy
Railroad et sur le Pennsylvania, mais uniquement  titre d’expérience et ce
dispositif ne parait pas s’étre répandu. On sait que, dans ce systéme, la
vapeur vive est admise dans la bofte & tiroir du grand cylindre, & T'aide
d’un robinet spécial & quatre voies, quand le levier de changement de
marche est & une position extréme de sa course. A l'aide de deux petils
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orifices ménagés dans les barrettes d’échappement du tiroir & haute pres-
sion, on réduit la contre-pression sur le piston correspondant. '

SYSTEMES APPARTENANT A LA TROISIEME CATEGORIE.

Cette catégorie, & laquelle appartient le systéme Mallet, connu en Eu-
rope, est celle qui renferme le plus grand nombre de locomotives com-
pound & deux cylindres construites en Amérique.

Systéme. Batchellor des Ruobr-Is:anp zocomorive Works. — On trou-
vera pl. XXIV (fig. 6) une coupe transversale par le travers de la boite
& fumée, montrant la disposition des tuyaux de vapeur et de la valve in-
terceptrice; fig. 7, une coupe longitudinale de la méme valve dans la
position correspondant & la marche en compound; fig. 8, la méme valve
quand 1a machine fonctionne &' simple expansion; fig. g et 10, la soupape
d’échappement dans les positions correspondant respectivement & la marche
en compound et & simple expansion. Légende de-ces figures: A, enveloppe
de la valve interceptrice; G, boite amortisseuse & huile; D, tuyau menant
du tuyau de vapeur A la soupape interceptrice; E, réservoir intermé-
diaire; F, soupape d’échappement; abc, pistons constituant la valve in-
terceptrice; d, lumiére faisant communiquer la boite de la valve avec le
tuyau de vapeur; e, lumiére faisant communiquer la boite de cette valve
avec la soupape réductrice B; f, lumiére conduisant de la botte de la valve
dans le passage qui méne & labotte & tiroir A'; m, petit tuyau faisant com-
muniquer la soupape & main, maneuvrée par le mécanicien, -avec la
chambre £ (fig. 10); 0, lumiéres percées & travers Tenveloppe de la sou-
pape d’échappement. T ‘ ‘

Le fonctionnement a lieu comme suit : la valve interceptrice se trouvant
dans la position de la figure 7, et la soupape d’échappement étant fermée,
lorsqu’on ouvre le régulateur, la vapeur vive passe dans la boite du tiroir
4 haute pression et, A travers le tuyau D, dans la boite de la soupape in-
terceptrice A, ce qui améne le piston dans la position de la figure 8. La
communication entre le grand cylindre et lé réservoir est alors fermée par
le piston ¢, et 1a vapeur, venant de D, traverse les lumiéres d et e, puis la
valve de réduction, pour passer ensuite dans la bofte du grand tiroir, &
une pression moindre qu’au petit tiroir, dans la proportion des surfaces de
pistons. Le tiroir & trois pistons, abe, est ainsi disposé, qu’il revient au-
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tomatiguement dans la position correspondant au fonctionnement en com-
pound dés que la pression dans le réservoir a, par suite de I'échappement
du petit cylindre, atteint une valeur déterminée.

Ge systéme est donc & valve de démarrage automatique; au départ, le
fonctionnement a lieu & simple expansion et redevient compound dés que
la pression au réservoir s'est suffisamment élevée. Cependant, le mécani-
cien peut modifier 'action automatique du systéme en ouvrant la soupape F
qui fait communiquer le réservoir avec I'échappement et permet & la va-
peur sortant du petit cylindre de s’échapper directement dans Patmos-
phére. Cette soupape F se manceuvre comme suit : le petit tuyau m'se rend
a Parriére, dans I'abri, et se branche sur une soupape de manceuvre & la
_portée du mécanicien. Gette soupape, A trois voies, permet, soit I'admis-
sion de la vapeur dans le tuyau m, soit son échappement. Tant que le fonc-
tionnement doit avoir lieu suivant le mode compound, cette soupape &
main reste ouverte de maniére & mettre I'intérieur dutuyau m en communi-
cation avec l'air extérieur, et la pression du réservoir maintient la soupdpe F
fermée, dans la position de la figure 9. Pour marcher a simple expansion,
il suffit de mettre le tuyau m en communication avec la chauditre, et
la soupape F s'ouvre, comme on lé voit fig. 10; alors le réservoir K est mis
en communication avec I'échappement par le moyen des conduits o.

Systéme Mellin des Ricamonp rocomorrve Works. — Le systéme est en-
titrement automatique, 'admission ‘de la vapeur vive au grand cylindre
cessant dés que la pression au réservoir intermédiaire est assez élevée;
mais on a disposé une valve spéciale, mue par le Ipécanicien-,' grice a
laquelle on peut évacuer au dehors, directement, pendant une période
déterminée, la vapeur d’échappement du petit cylindre (fig. 85).

A Tintérieur de la piéce en fonte réunissant les deux cylindres, est un
petit piston, dont le jeu est contrélé par un dash-pot et qui peut agir sur
une soupape interceptrice V placée horizontalement. Gette derniére empéche
la vapeur vive, admise au grand cylindre, de pénétrer dans le réservoir
intermédiaire et de créer une contre-pression sur le petit piston. Un man~
chon annulaire, servant de valve réductrice, entoure le petit piston men-
tionné plus haut. La valve mue par le mécanicien se compose d’'une simple
soupape & biseau H dont 1a tige est reliée & un petit piston P sous lequel
on peut faire arriver la vapeur au moyen d’un petit tuyau aboutlssant a
Iintérieur de I’abri; un ressort rappelle le systéme.
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Lorsqu'on ouvre le régulateur, la vapeur agit sur le piston annulaire
placé autour de la tige de 1a valve interceptrice et applique cetle derniére

Démarrage.
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Fig. 85. — Systéme Mellin. Coupes de la valve interceptrice.

sur son siége‘; en méme temps, un petit orifice est ouvert, qui admet di-

rectement la vapeur dans la boite & tiroir du grand cylindre.
L’échappement du petit cylindre s’accumule dons le réservoir jusqu’au

moment olt la pression devient suffisante pour rouvrir la soupape intercep-
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trice; celle-ci, dans son mouvement, ferme Torifice d’accés de la vapeur
vive & la boite & tiroir & basse pression, et le fonctionnement s'opére sui-
vant le mode compound.

Lorsqu'on désire obtenir, pour le démarrage, un échappement direct de
la vapeur sortant du petit cylindre & Tair libre, ce qui permet de sup-
primer Pautomatique du systéme, et de prolonger le fonctionnement en
simple expansion aussi longtemps qu'on le désire, le mécanicien, & Taide
du tuyau mentionné plus haut, envoie de la vapeur sous le petit piston qui
commande la soupape d’échappement H. Le systéme est, on le voit, auto-
matique ou non automatique suivant les cas.

Systéme Colvin des Prrrssure rocomorrve Works. — Le fonctionnement
propre a ce systéme est clairement indiqué par les figures 86, qui en re-
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présentent en coupe la disposition générale. Gette valve interceptrice est
placée dans la patte d’attache du cylindre & haute pression, comme on le
voit fig. 4, pl. XXIL La figure du texte montre la position du tiroir eylin-
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drique, constituant la valve interceptrice pour le fonctionnement A simple
expansion. La vapeur vive peut alors se rendre dans le réservoir intermé-
diaire aprés avoir traversé, toutefois, une soupape réductrice, et I'échap-
pement du cylindre & haute pression se fait & Pair libre. Dans la figure 86,
la position de la valve interceptrice correspond au fonctionnement en com-
‘pound; le passage qui méne de la soupape de réduction au réservoir est
fermé, et 'échappement du petit cylindre est dirigé vers le réservoir d’o
il passe & la botte & tiroir du cylindre & basse pression. A l'intérieur de
I’abri se trouve placé un cylindre & vapeur, & mouvement automatique,
dont la distribution est contrélée par le levier de changement de marche.
Quand ce levier est a fond de course, la valve interceptrice se trouve dans
la’position de 1a figure, et la machine fonctionne & simple expansion, la
vapeur vive. & pression réduite, se trouvant introduite dans 1a boite 3 tiroir
du grand cylindre. Lorsqu’on reléve ce levier de quelques crans, la vapeur
se' trouve admise derriére le piston du petit cylindre auxiliaire, dont nous
avons parlé, lequel se meut aussitot et, par i’interniédiaire d’un balancier,
change instantanément la position- de la valve interceptrice. La vapeur
n’est plus admise direcfement que dans le petit cylindre. Lorsque I'on re-
place 1e levier & fond de course, soit pour le démarrage, soit pour obtenir
momentanément un effort de traction plus considérable, la valve revient
automatiquement & sa premiére position. La figure 4, pl. XXIIL, indique
clairement la disposition des tuyaux et des conduits servant 3 I’admission
ou & P'échappement des deux cylindres.

SYSTEMES APPARTENANT A LA QUATRIEME CATEGORIE.

On ne retrouve aux Etats-Unis que deux systémes de locomotives com-
pound 3 quatre cylindres, fonctionnant tous deux suivant le principe. des
machines Wolf; ce sont les systémes préconisés par les ateliers de Baldwin
et de Rogers. On ne trouve aucun systéme de machines & trois ou & quatre
cylindres actionnant plus de deux manivelles, analogue & ceux usités sur -
quelque lignes européennes.

* Systéme Vauclain des Bazowin socoworrve Works. — Ce systéme fut ap-
pliqué pour la premiére fois en 1 889 & une machine du Baltimore and Ohio
Railroad. Les résultats obtenus ayant été considérés comme satisfaisants,
les ateliers Baldwin construisirent depuis, pour plusieurs lignes de che-
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mins de fer, un nombre assez considérable de locomotives du méme type.
La plupart des machines exposées par cette maison , a Chicago, étaient du
systtme Vauclain, & quatrecylindres, comme on peutle voir pl. VII, VIII, ete.

Dans ce systéme, chaque cdté de la machine comporte un grand et un
petit cylindre, placés.cote & cote dans un méme plan vertical, et dont les
deux pistons actionnent une crosse commune. Pour assurer un guidage
convenable de cette crosse, malgré les efforts souvent différents qui s’exer-
cent sur les tiges des deux pistons, on donne au patin de guidage une trés
grande longueur, comme on peut s’en assurer parlexamen dela figure 1,
pl. VIILI. La vapeur est distribude par un tiroir & piston, de forme spé-
ciale, commun pour les deux cylindres, et situé du c6té intérieur.

La soupape de démarrage est situde & la-partie basse, sous le tiroir; elle
n’est pas automatique et reste constamment 4 la main du mécanicien.

Le tiroir de distribution placé entre les cylindres (fig..87) est en réalité
un piston creux fermé par les bouts. Les orifices marqués A communiquent
directement avec le tuyau de vapeur; les orifices marqués B correspondent
aux lumiéres du petit cylindre, et les orifices marqués D aux conduits du
grand cylindre. L’échappement final dans 'atmosphére s’opére par C. Lorsque
le tiroir est dans la position de la figure 87, la vapeur entre par A vers la
gauche et pénétre dans le petit cylindre par lorifice B, qui se trouve libre.

De Tautre coté, sur la face arriére du petit piston, I'échappement est
commencé et la vapeur, déja partiellement détendue, se rend par lorifice
B, puis, & travers le tiroir, jusque dans Porifice opposé D du grand cy-
lindre, dans le sens des fleches.

L’échappement définitif se produit sur la face arridre du grand piston &
Pintérieur de la cavité annulaire ménagée au centre du tiroir et de 1d dans
atmosphére. . v ; :

Ainsi, en résumé, pendant que la vapeur vive entre dans la partie anté-
rieure du petit cylindre, la vapeur contenue dans la partie postérieure et
qui a fini d’agir pendant la course précédente s’échappe dans la partie
antérieure du grand cylindre, alors que ’échappement au dehors s'opére
a lautre bout. Ce fonctionnement se renouvelle alternativement sur les
deux faces des pistons.

Pour le démarrage, on introduit directement de la vapeur vive dans
le grand cylindre, & T'aide d’une petite soupape spéciale de démarrage
qui permet, quand elle est ouverte, & une partie de la'vapeur de passer
dans le grand cylindre, aprés avoir traversé le petit, comme lorsque
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le fonctionnement a lieu en compound; mais une autre portion de la
vapeur se rend directement dans le conduit opposé du petit cylindre,
alors ouvert a I'échappement, et de 1& dans le grand cylindre ol elle
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Fig. 87. — Systéme Vauclain. Coupe long.itudinalg des cylindres.

vient augmenter la pression. Dés que le démarrage est opéré, la vi-
tesse des pistons est trop grande pour que la petite section donnée a la
soupape de démarrage puisse suffire pour augmenter sensiblement la
pression au grand cylindre. Si, au contraire, le démarrage est lent et
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pénible, 1a pression sur le grand piston peut devenir égale i celle de la
chaudiére. Le cylindre de détente ayant un plus grand diamétre que les
cylindres des locomotives non compound de la méme puissance, Peffort
de traction des compounds sera plus grand. '

En résumé, la vapeur vive qui passe & travers la soupape de démarrage
agit exactement comme le ferait une fuite autour du petit piston. On trou-
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Fig. 88 et 89. — Systéme Vauclain. Goupes de la soupape de démarrage.

vera, fig. 88 et 89, deux coupes longitudinales montrant de quelle ma-
niére est réalisée en pratique la soupape de démarrage. Lorsque cette der-
niére est dans la position de la premiére figure, la vapeur peut, on le voit,
pénétrer A la fois sur les deux faces du petit piston qui communique par
le conduit creusé au centre de la valve. C’est cette position qui correspond
au démarrage. La seconde figure indique la position du tiroir de démar-
rage quand le fonctionnement a lieu suivant le mode compound.
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- Enfin ce tiroir peut prendre une troisitme position (fond de course sur
arriére) dans laquelle il établit une communication entre les deux cdtés
du petit cylindre et 'atmosphére, par un petit tuyau, servant normale-
ment de purgeur.’ _ :

Récemment, M. Vauclain a breveté un nouveau dispositif de démarrage
qui_se compose dun double robinet & deux voies commandant quatre
petits tuyaux aboutissant, deux d’entre eux aux conduits du petiteylindre,
les deux autres aux deux extrémités du grand cylindre. Un des robinets
commande Vintroduction de vapeur pour le démarrage, et autre la purge
du cylindre de détente. Ge double robinet est placé vers le dessous du
grand cylindre, du c6té mterleur' il est commandé par une tringle 4 la
main du mécanicien.

Le point caractéristique de ce systéme, 4 savoir la commande d’une b1e11e
commune. par deux tiges paralléles, placées & une certaine distance, et
soumises & des efforts différents, est celui qui préte le plus & critique. Il
semble cependant que, pour des charges peu variables et en fonctionne-
ment normal, la différence entre les efforts exercés sur les deux tiges n'est
pas en réalité aussi grande qu’on pourrait le croire, ainsi que cela résulte
de trés nombreux diagrammes relevés en marche. Toutefois, i n’est pas
douteux-qu’une égalité suffisante des efforts surles deux tiges n’est atteinte
que pour certains crans de marche, et M. Vauclain a déterminé les propor-
tions de ses cylmdxes de telle sorte que ces crans solent ceux qui corres-
pondent & 1a marche normale.

Nous donnons ci-dessous, pour les allures diverses, les pressions effec~.
tives exercées sur chacun des pistons, d’aprés les ordonnces mesurées sur
des dlagrammes 1‘elevés en cours de route

Vitesse en milles Pression moyenne Pression moyenne
o sur surle piston BP
i I'heure. le piston HP. ~ rapportéz au pisten [P.
h7,0.m. 37,5 1bs. ho,3 1bs.
b5 41,3 ) 34.8
by ' ho hl
35 70 84
3a 75 ; 70
29 ' 78,7 70,5
26 64,56 735
Taa 82,b 1:0,3
by L 81,2 . - 11k
, 8,8 : 116,2 “1a28,6 - -
Courri 16.
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On voit que, en général, la pression est un peu plus grande sur la tige
du grand piston, ce & quoi on peut remédier en rapprochant, dans la me-~
sure convenable, le bouton de la crosse de cette tige. Clest pour une vi-
tesse de 3o milles & ’heure (48 kilométres) que la différence des efforts
exercés sur les deux tiges est la plus faible.

Quoi qu'il en soit, les ateliers Baldwin, qui ont appliqué ce systéme &
plus de 600 machines, lui attribuent les avantages ci-dessous :

1° Il permet de transformer trés facilement en compound une ma-
chine existante, sans modifier son mécanisme ;

2° Les deux c6tés de la machine développent la méme puissance ;

3° Il est trés simple, ne demande aucun soin particulier d’entretien ou
de surveillance, et peut étre mis entre les mains de mécaniciens peli expé-
rimentés;

- L En cas d'avarie au mécanisme d’'un des cétés on peut éviter une dé-
tresse en fonctionnant sur 'autre c6té.

Systéme Tandem des Brooxs nocomortve Works. — Les figures 2 & g,
pl. XXIII, représentent le détail de la machine compound, tandem, &
quatre cylindres, des Brooks locomotive Works. Le petit cylindre est situé
a Tavant, dans ie prolongement du premier, et n‘en est séparé que par
un plateau renfermant une garniture métallique pour la tige commune
aux deux pistons. Le tiroir & basse pression est du type & coquille ordi-
naire; le tiroir a haute pression est cylindrique. Les deux tiroirs sont mus
simultanément par le méme mécanisme, mais un balancier visible, fig. o
etult, esl interposé entre eux de maniére a renverser leur mouvement re-
latif. Le balancier et les tringles qu'il commande sont placés & I'intérieur
de la boite & vapeur, de maniére & éviter emploi de toute garniture. La
vapeur d’échappement de la partie antérieure du petit cylindre se rend a
la boite & tiroir du grand cylindre en traversant le tiroir A haute pression.
L’admission de la vapeur vive sopére par les arétes intérieures. Le grand
cylindre est muni d’une soupape réductrice de démarrage, visible sur la
coupe de la figure 6, et en détail fig. 3. Normalement, cette soupape est
forcée sur son siége par un ressort hélicoidal; quand les coulisses sont
dans les positions extrémes des marches avant et arritre, une tringle spé-
ciale, reliée a la barre de relevage, ouvre cette soupape et la vapeur est
admise dans la boite & tiroir du grand cylindre, jusqu’au moment ol les
coulisses sont ramendes au cran usuel de marche,
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Tels sont, dans leur ensemble, les systemes compound usités aux Etats-
Unis pour les locomotives et dont les deux plus répandus sont certainement
le systéme & deux cylindres et & réservoir, et le systéme & quatre cylindres
non tandem, sans réservoir, du type Vauclain. Les Américains écartent les
dispositifs & quatre cylindres et quatre manivelles, actuellement si en fa-
veur en France, comme trop compliqués.

Lopinion des ingénieurs aux Etats-Unis, en ce qui concerne 1’applica-
tion du mode compound aux locomotives, parait pouvoir se résumer
comme suit : :

Le mode compound entraine suivant les cas et le genre d’application une
économie de 10 & 35 p. 100 qui compense, et au dela, les frais supplé-
mentaires d’établissement et d’entretien quand le prix du charbon est su-
périeur & 8 ou 10 francs la tonne. Il y a, toutefois, lieu de distinguer le
service des trains rapides de voyageurs et celui des trainslents de marchan-
dises. En ce qui concerne ces derniers, il ne parait y avoir aucune diver-
gence d’opinion et le systtme compound est reconnu réellement avanta-
geux. L’application de ce perféctionnement aux locomotives express est
beaucoup plus discutée et ne semble pas avantageuse aux yeux mémes des
ingénieurs les plus favorables & 1’édoption du mode compound pour les
machines des trains lents. II est intéressant de rapprocher I'opinion ayant
cours & ce sujet en Amérique de celle exactement contraire qui s'est ré-
cemment affirmée en France, ol les principales applications du systéme
compound aux machines de grande ligne ont été faites sur des locomotives
express. 1 ne faut pas oublier toutefois que les machines & grande vitesse
ont en Amérique des roues trés notablement plus petites que chez nous et
que la vitesse de piston, qui a tant d’eflet sur la réduction des condensa-
tions initiales, principal avantage du mode compound, y est plus grande.

Quoi qu’il en soit, le systéme compound se répand surtout en Amérique
dans les districts peu favorisés sous le rapport du combustible, dans les
Etats de I'Ouest o1 1e charbon vaut de 30 & &o francs la tonne, dans les
Etats du Sud-Ouest ol il cotite plus cher encore, et au Mexique, ot son
prix s'éléve jusqua 8o francs. Dans la Pennsylvanie et dans I'Illinois, ou
le prix de la houille ne dépasse guére 7 & 8 francs, le systéme compound
para?t sans 1ntérét.

Au point de vue américain, I'économie due au mode compound pro-
vient moins encore de la plus grande détente de la vapeur que de la ré-
duction de la quantité d’eau vaporisée pour une puissance donnée. La

20.
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chaudiére se trouvant moins forcée, l'utilisation du combustible est meil-
leure par suite de la vitesse réduite des gaz et de 1a moindre quaniité de
charbon incomplétement brélé entrainée au dehors. D’autre part, le poids
et la vitesse des trains augmentant de jour en jour, beaucoup d’ingénieurs
amdricains estiment que Pon dura bientdt atteint, pour les chaudidres, et
surtout pour les grilles, les dimensions limites que permettent, soit les
proportions du gabarit, soit les ¢onditions pratiques de conduite des feux
etique le mode compound constituera alors un moyen efficace d’accroitre
de 15 & 20 p. 100 la puissance des locomotives, sans augmenler leurs
dlmensmns et leur poids.
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Locomotive & huit roues, dont quatre accouplées, consiruite par la Compagnie du

New-York Central and Hudson River Ratlroad.

Locomotive & huil roues, dont quatre accouplées, construite par les Brooks locomo-

tive Works pour la Compagnie du Lake Shore and Michigan Southern Railway.

Locomotive a dix roues, dont six accouplées, construite par la Rogers locomotive Com-
pany pour le chemin de fer de Charleston et Savannah.

Locomotive compound & huit roues, dont quatre accouplées, construite par les Baldwin
locomotive Works pour le Philadelphia and Reading Railroad.

Locomotive compound & huit voues, dont guatre accouplées, pour trains trés ra-
pides, construite par les Baldwin locomotive Works.

Locomotive compound & huit roues, dont quatre accouplées, construite par les Rhode
Island locomotive Works.

Locomotive compound & douze roues, dont six accouplées, construite par les Rhode
Island locomotive Works.

Locomolive & voyageurs & huit roues, dont quatre accouplées, construite par la Old
Colony Railroad Company.

Locomotive & voyageurs & huit roues, dont quatre accouplées, construite par la Rogers
locomotive Gompany.

Locomotive & voyageurs & dix roues, dont six accouplées, construite par les Pittsburg
locomotive Works.

Locomotive & voyageurs & dix roues, dont six accouplées, construite par les Schenec-
tady locomotive Works.

kY

Locomotive & marchandises & dix roues, dont six accouplées, construite par les
Baldwin locomotive Works.

Locomotive & voyageurs et & marchandises & dix roues, dont six accouplées, construile
par les Baldwin locomotive Works,

Locomotive & marchandises & douze roues,. dont huit accouplées, construite par les
Brooks locomotive Works, Dunkirk, New-York, U. S. A.

Locomotive & douze roues, dont huit accouplées, constraite par les Schenectady loco-
motive Works.
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XXIil.

XXIV.

XXV.

XXVL

EXPOSITION UNIVERSELLE DE CHICAGO.
Machine compound & huit roues, donl six accouplées, construite par les Pittsburg
locomotive Works.

Locomotive compound & dix roues, dont huit accouplées, construite par les Brooks
locomotive Works.

Locomotive & dix roues, dont huit accouplées, construite par les Rhode Island loco-
motive Works.

Locomotive compound & dix roues, dont huit accouplées, conslruite par les Schence-
tady locomotive Works.

Locomdtive dile Logging Engine, construile par les Lima locoiotive Worls.
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Pl I (Extrait de 'Engineering;

LOCOMOTIVE A HUIT ROUES, DONT QUATRE ACCOUPLEES

Construite par la Compagnie du New-York Central and Hudson River Railroad.

(Voir Tableau A)
Fig.1.
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Pl II (Extrait de 'Engineering)

LOCOMOTIVE A HUIT ROUES, DONT QUATRE ACCOUPLEES

Construite par la Compagnie du New York Central and Hudson River Railroad
(Voir Tableau A)
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Pl III (Extrait de 'Engineering)

LOCOMOTIVE A HUIT ROUES, DONT QUATRE ACCOUPLEES

Construite par la Compagnie du New York Central and Hudson River Railroad

(Voir Tableau A)
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PL IV (Extrait de 'Engineering)

(R

LOCOMOTIVE A HUIT ROUES DONT QUATRE ACCOUPLEES

Construite par la Compagnie du New York central and Hudson River Railroad.

(Voir Tableau A)
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PL V (Extrait de 'Engineering News)

LOCOMOTIVE A HUIT ROUES, DONT QUATRE ACCOUPLEES

Construite par les Brooks Locomotive Works pour la Compagnie du Lake Shore et Michigan Southern Railway.

(Voir Tableau A)
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. PL VI (Extrait de I'Engineering)

LOCOMOTIVE A DIX ROUES DONT SIX ACCOUPLEES

Construite par la Rogers Locomotive Company pour le chemin de fer de Charleston et Savannah.

(Voir Tableau A)
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- Pl. VII (Extrait de I'Engineering)

Y

LOCOMOTIVE COMPOUND A HUIT ROUES, DONT QUATRE ACCOUPLEES

Construite par les Baldwin Locomotive Works, pour le Philadelphia & Reading Railroad.

(Voir Tableau B)
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Pl VIII (Extrait du Railroad Gazette)

LOCOMOTIVE COMPOUND A HUIT ROUES, DONT QUATRE ACCOUPLEES
POUR TRAINS TRES RAPIDES

Constraite par les Baldwin Locomotive Works.

(Voir Tableau )
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PL IX (Extrait de 'Engineering)

LOCOMOTIVE COMPOUND A HUIT ROUES,
DONT QUATRE ACCOUPLEES

Construite par les Rhode Island Locomotive Works.

(Voir Tableau C)
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LOCOMOTIVE COMPOUND
A DOUZE ROUES
DONT SIX ACCOUPLEES

Construite par les Rhode Island Locomotive Works.

(Voir Tableau C)
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PL XI (Extrait de 'Engineering)

LOCOMOTIVE A VOYAGEURS A HU‘IT ROUES, DONT QUATRE ACCOUPLEES

Construite par la Old Colony Railroad Companv.

(Voir Tableau D)
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PL XII (Extrait de 'Engineering)
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Pl. XIII (Extrait de 'Engineering)

LOCOMOTIVE A VOYAGEURS A DIX ROUES, DONT SIX ACCOUPLEES

Construite par les Pittsburgh Locomotive Works.

(Voir Tebleau D)
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Pl XIV (Extrait de I'Engineering) .

LOCOMOTIVE A VOYAGEURS A DIX ROUES, DONT SIX ACCOUPLEES

Construite par les Schenectady Locomotive Works.

(Voir Tableau D)
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LOCOMOTIVE A MARCHANDISES A DIX RUES, DONT SIX ACCOUPLEES
Construite par les Baldwin Locdiﬁotive Works.

(Voir Tableau E)
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Pl XVI (Extrait de I'Engineering)

LOCOMOTIVE A VOYAGEURS ET A MARCHANDISES A DIX ROUES
DONT SIX ACCOUPLEES

Construite par les Baldwin Locomotive Works.

(Voir Tableau E)
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Pl XVII (Extrait de I'Engineering)

LOCOMOTIVE A VOYAGEURS ET A MARCHANDISES, A HUIT ROUES
DONT SIX ACCOUPLEES

Construite par les Baldwin Locomotive Works.

{(Voir Tableau E)
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PlL. XVIIT (Extrait de I'Engineering)

LOCOMOTIVE A MARCHANDISES A DOUZE ROUES, DONT HUIT ACCOUPLEES

Construite par les Brooks Locomotive Works, Dunkirk, New York. u.s.a.

(Voir Tableau F)
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Pl XIX (Extrait de 'Engineering)

LOCOMOTIVE A MARCHANDISES A DOUZE NOGMW DONT HUIT .POOOdvuLm.m.m

Construite par les Brooks Locomotive Works, Dunkirk, New York, v.s.a.
(Voir Tableau F)
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Pl XX (
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LOCOMOTIVE A DOUZE ROUES, DONT HUIT ACCOUPLEES

Construite par les Schnectady Locomotive Works:

(Voir Tableau F) &
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Pl. XXI (Extrait de I'Engineering)

LOCOMOTIVE A DOUZE ROUES, DONT HUIT ACCOUPLEES

chnectady Locomdtiv’e ‘Works.
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(Voir Tableau )
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Pl XXII (Bxtrait de I'Engineering)

MACHINE COMPOUND A HUIT ROUES, DONT SIX ACCOUPLEES
Construite par umm wumﬁmwswmv Locomotive Works (Voir Tableau G)
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Pl XXIII (Bxtrait de 'Enginsering)
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onstruite par les Brooks Locomotive Works.
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LOCOMOTIVE COMPOUND A DIX ROUES, DONT HUIT ACCOUPLEES

Construite par les Schenectady Locomotive Works.

(Voir Tableau G)

Pl XXV (Extrait de 'Engineering)
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Construite par les Lima Locomotive Works. (Voir Tableau )
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	(20) XX. Locomotive à douze roues, dont huit accouplées, construite par les Schenectady locomotive Works
	(21) XXI. Locomotive à douze roues, dont huit accouplées, construite par les Schenectady locomotive Works
	(22) XXII. Machine compound à huit roues, dont six accouplées, construite par les Pittsburg locomotive Works
	(23) XXIII. Locomotive compound à dix roues, dont huit accouplées, construite par les Brooks locomotive Works
	(24) XXIV. Locomotive à dix roues, dont huit accouplées, construite par les Rhode Island locomotive Works
	(25) XXV. Locomotive compound à dix roues, dont huit accouplées, construite par les Schenectady locomotive Works
	(26) XXVI. Locomotive dite Logging Engine, construite par les Lima locomotive Works


