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REVUE GENERALE
DES CHEMINS DE FER

48° Année. Juillet 1929. 9¢ Semestre. — N° |.

LES

LOCOMOTIVES ARTICULEES ACTUELLES

Par M. Lionel WIENER

PROFESSEUR A L’UNIVERSITE DE BRUXELLES.

INTRODUCGTION

Les progrés récents de la technique et des conceptions économiques semblaient devoir
rendre désuet 'emploi des locomotives articulées, considérées souvent comme un moyen de
fortune destiné a 'exploitation de lignes de chemins de fer a rampes trop fortes et a courbes
trop prononcées. |

Toujours préférable quand on peut 'employer, la locomotive rigide vient de s'adjoindre un
sixieme essieu moteur (des locomotives a SIX essieux accouplés existent en Autriche, au
Wurtemberg, aux Efats-Unis, a Java). Son essieu porteur arriere a fait place a un bogie
disposé au dessous du foyer, ce qui lul a permis de se substituer dans certains cas aux
locomotives articulées précédemment employees.

Pourtant, pour répondre aux exigences pel‘PéLuellement croissantes du trafic, 11 faut sans
cesse rechercher des machines plus puissantes qui ne peuvent étre obtenues que par
I'allongement et Vaugmentation du poids des locomotives actuelles. Au dela dune certaine
limite, la locomotive articulée reparaitra encore, nolamment dans le cas d'une superstructure
trop 1égere et difficile a renforcer, o, pour la répartition du poids, on est obligé d’avoir recours
a un nombre d’essieux tel qu’il faut les grouper en deux trains de roues.

Sur d’aulres lignes, d’ott elles avaient été éliminées, elles ont reapparu avec un effort de
traction accru, et c’est ainsi que périodiquement I'on annonce, soit 'apparition d’'une locomotive
articulée d’un systéme déja connu, soit apparition d'un nouveau systéme.

Des études d’ensemble sur les systémes de locomotives articulées, ont déja été données dans
la Revue Générale (N de Mai et Juin 1913 et Mars 1920) ; aussi le but de la présente note
est-11 de remetire la ques[ion au ,point, de grouper les resultats acquis, de décrire les
dispositifs nouveaux qui ont été réalisés et de prévoir les applications qu’on en pourra faire.

Les locomotives dont certains essieux accouples sont susceptibles de converger peuvent étre
réparties en quatre groupes principaux :

1° Les locomotives articulées ;

9° Les locomotives semi-articulées ;

3° Les locomotives partiellement articulées ;

4° Les locomotives a tender moteur.

Il est intéressant de constater que les progres realisés ont porté sur des exemplaires de
chacun des quatre groupes dont aucun n’a été abandonné. '
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PREMIERE PARTIE.
Les locomotives articulées proprement dites.

Dans celte catégorie, nous rangerons les locomotives a deux ou plusieurs bogies moteurs,
Elle peut étre partagée en trois groupes principaux :

1° Les locomotives a transmission par bielles ;

2° Les locomotives & transmission par engrenages ;

3° Les locomotives a transmission par chaines.

1° Les locomotives a transmission par bielles.

Dans cette catégorie, il faut noter la persistance et les progres de la locomotive Meyer-
Kitson.

Les locomotives Faarlie a deux chaudiéres ont disparu, mais leur principe se retrouve dans
divers types & chaudiére unique, notamment dans les Fairlie de la North British C° et dans
les Golweé.

Les locomotives Garratt se sont perfectionnees aussi et se sont beaucoup répandues. Un
type dérive, la Garratt-Union a été établi pour I'Afrique du Sud. |

Seule, la locomotive du Bousquet n’a plus élé construilte.

LES rLocomMoTIVES MEYER-KITSON.

La locomotive Meyer est une locomotive tender reposant sur deux (rucks moteurs. La
chaudiere s’appuie sur le truck AR par des appuis plans latéraux et par un pivot sphérique
sur le truck A&, permettant a celui-ci de se dégauchir par rapport a la chaudiére. Les
appareils de choc et de traction sont fixés au chassis des trucks.

Dans la locomotive Meyer primitive, les deux trucks moteurs élaient reliés par une fléche,
et les cylindres groupés au milieu de la locomolive ou ils étaient en porte & faux.

Dées 1892, Baldwin, en Amérique et Kitson, & Leeds (Angleterre), modifiaient les
dispositions de cette locomotive au point d’en faire une nouvelle.

La fleche de liaison des deux trucks moteurs était supprimée, de sorte que Leffort de
traction, primitivement transmis par elle, passe actuellement par les appuis de la chaudiere ;

les cylindres étaient reportés a 'R de chacun des trucks moteurs; le mouvement de roulis

était corrigé par le frotlement de platines concentriques aux pivols el le tangage par des
appuis a glissiére situés prés des extrémilés des bogies.

Un nombre assez important de ces locomolives a été construit avant la guerre et beaucoup
d’entre elles sont encore en service (1), particuliérement au Chili (Taltal Railway, Anglo-Chilian
Railway, Nitrate Railways, Anlofagasta and Bolivia Railway) ainsi qu’aux Chemins de fer
Nationaux Colombiens, a la Jamaique et ailleurs.

(1) Voir Revue Générale, Nos de Mai 1913, page 288 et Mars 1920, page 159.
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Fig. 1. — LOCOMOTIVE MEYER-KITSON DU CHEMIN DE FER DE (

Enfin, en 1908, dans les locomotives du chemin de fer d’Antofagasta, du Greal Southern
(Espagne), du Léopoldina Railway (Brésil) du Manilla Railway (Philippines), les cylindres
étaient reportés aux extrémités les plus éloignées I'une de Pautre des bogies.
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Les locomolives Garratl ayant enregisire des

T sucees mérilés, il semblait que les locomotives
. Meyer-Kitson dussent leur céder définilivéement
la place. Il n’en fut rien; elles ont persisté et,
depuis  quelques années, les ameéliorations
quelles ont subies leur ont rendu tous leurs

"""""" avantlages.
o & § 1oy S 0 Les locomolives  Meyer-Kiltson —modernes
e e (Fig. 1, 2 et 3). — De 1927 a 1929, des
locomolives de ce systeme ont été fournies aux
» i e b @08 o chemins de fer de Girardot et de Cundinamarca,
' =R en Colombie, de Kalka-Simla aux Indes

% ___ an g] a1ses.
F,,g Les bogies sont plus écartés encore que
e préecedemment el I'on retrouve, dans ces erre-
______ . ments, linfluence des Garratt, qui avaient

démontré que cette disposition des trucks
o R 1l présentait plus d’avantages que d’inconvénients.
i ¢ ! La flexibilité a été accrue non seulement
dans le sens vertical, mais aussi dans le sens
horizontal, ces locomotives circulant sur des
8 0 lignes A voie étroite ou les courbes et
bdi v e . 1| contrecourbes se succédent parfois sans aligne-
ments intermédiaires.

Les dispositions d’essieux Double - Mogul
(2-6) —+ (6-2) et Double-Prairie (2-6-2) -
_ (2-6-2) sont seules utilisées, afin d’assurer un
b 87 guidage convenable a I'entrée des courbes.

£a8 | Ces locomotives portent leurs approvision-
nements. Les réservoirs d’eau laléraux sont
mterrompus au droit du foyer et dans la
portion centrale de la locomotive (1) pour
faciliter Taccés du mécanisme. La soute &
charbon et le surplus des approvisionnements

d’eau se trouve derriére la cabine du meéca-
nicien.

(1) CGe dispositif fut appliqué pour la premiére fois,
a la locomotive Mallet de I'Etat Belge, exposée en

1897 & Tervueren.
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La locomotive Double-Moqul (2-6) + [6-2) du Ferrocarril de Girardot (1) (Fig. 1). — Sur
ce réseau, les locomotives Meyer-Kitson font le service de La-Mesa (961 m) a Facatativa (2 614m)

en passant par le point culminant de la ligne (2 729 m) ; on voit qu’elles ont & faire face a des
conditions tres dures (2).

Le chassis est a longerons extérieurs. La voute du foyer est supportée par des tubes d'eau

de 76 mm. Les roues du deuxiéme essieu accouple de chaque groupe sont dépourvues de
boudins.

Leurs conditions générales d’établissement permettent d’obtenir unrapport de 4,63 du poids

adhérent en service 1'effort de traction qui est, & 85%, de 17300 kg et un rapport de 1,13
de ce méme effort de traction i la surface de chaulfe.

Les locomotives Double-Prairie (2-6-2) 4+ (2-06-2) Meyer-Kitson du Chemin de fer de
Kalka-Simla. (F1ig. 2 et 3) (3) (4).— Les locomotives de ce chemin de fer travaillent dans
des conditions particuliérement difficiles, qui paraissent méme constituer une gageure si I'on
tient comple de I'exiguité de I'écartement de la voie (0, 76 m)

En rampe de 40 mm, elles doivent remorquer 162 lonnes a la vitesse de 16 km/h.

Les ressorts de chacun des trucks sont compenseés en deux groupes. Le profil des boudins a
été modifié pour parer i la forte usure pl‘ovoquée par la raideur des courbes; il differe
sensiblement de la forme classique, la courbe de la partie haute n’est guére plus qu'un léger
arrondi des angles. Les bissels peuvent prendre du mouvement dans le sens vertical ; a cet
eflet, le pivot a un appui sphérique el sa crapaudine est située dans une piece qui peut prendre

un mouvement de glissement. Un dispositif de projection d’eau permet de rafraichir les sabots
de frein.

Le systtme Meyer successivement modifié comme nous l'avons indiqué, parait convenir

particulierement aux locomotives appelées a circuler sur des lignes torlueuses el a forles
rampes, méme s’il s’agit de voies trés étroites.

(1) Le Chemin de fer de Girardot, des chemins de fer nationaux Colombiens, & -voie de 0,91 m d’écar-
tement, méne de Girardot (325 m) 4 Facatativa (2 614 m). 1l présente de longues rampes de.40 mm et les

courbes non compensées de 80 m de rayon sont nombreuses; certaines d’entre elles ont 65 m de rayon
seulement.

(2) Voir Revue Générale, Ne de Juillet 1927, p. 110.

(3) Ce chemin de fer & voie de 0,76 m d’écartement est situé aux Indes anglaises. Long de 97 km, il s’éléve
d'une altitude de 653 m A celle de 2095 m. Le rayon minimum des courbes est de 36 m, sans alignements

entre courbes de sens contraire. On y trouve des rampes de 40 mm dont l'une ne mesure pas moins
de 39 km. : '

(4) Voir Revue Générale Ne de Janvier 1929,1[3. 66.
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TABLEAU DES DIMENSIONS PRINCIPALES DES LOCOMOTIVES MEYER-KITSON RECENTES

----------------------------

Diamétre-des cylmdies; v . oo oosit 2 et mm
Goaise ges mstons ./ B e Sl dd e s ol mim|
) o DAY SR E D m2
Surface de chauffe.. et bl b e 3
BRI SN e i m?2
Surehauffeur; <. .0 s e i m?2
Surfaes G BUIR oy 1A T ik dati §0b da et B Sk m?
ARG A R s e e m
Chaudiére ........ ? INARMGELE . 15§ . on s arviss W s m
SEMDPe: | R R e kg/cm?
OGS
FUDOB L AT ey ? IIRMCLER Y A mi
LOBEHOHr . . . oy e s m
Diamétre des roues motrices. m

RNOmBS D it {
de porteuses. m
(T I BT AP €t I m
Empatement ...... ; it DR AR B G oL R S I
Fataraor o S g e m
Di : Aoy 3. 008, w o higuies m
- lmensmnzﬂrﬁmes- ? BARTORE: i« Faitiien o wut e AN
LOBEReRr o0 2 S ami Sul 0
| R AR PSRRI 1
Apprmlssmulementsz T A A B O L A .
o R e R A N e G & {
POl - .05 . s j P e i S IR S t
Lolal e Service . l
Milort AeAraction .y S0l S e v i il e s kg

e ———

Girardot
(Colombie)

0,91
2-6 + 6-2
Kitson-Leeds
1927

387
008
14,4+ 1,0(1)
152,0
167, 4
89,9
3,0
2,10
1,65
13,4
26-166
137-51
4,04
0,95
0,66
2,21
3,04
13,476
s 8 1
D
16,09
11,36
3,7
14,1
82,2 et 62.9
95,8
18 150

Cundimamarca

(Colombie)
0,91

2-6 + 6-2

Kitson-Leeds
1928

356
5T
9,4
20,2 + 51,3
80,9
15
92,6
»
»
»
14-109
1374k
)
0,88
0,66
1,89
3,72
12,29
)]
»
»
7,96
2,6
56,7
59,2 et 55,6
1,3
12 500

Kalka-Simla
(Indes)

0,76
2-6-2 + 2-6-2
Kitson-Leeds
1928

342
356
10,2
84,1
94,3
19,7
2.5
1,73
1,32
12,7
16-86
140-51
kA1
0,76
0,53
1,83
4,57
13,66
3,25
2,96
15,3
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(1) Surface de chaufle des tubes d’eau de la voute.

1

Sous sa forme primitive qui datait de 1864, la locomotive Fairlie comprenait une
chaudiere double ou simple reposant sur deux bogies moteurs, par l'intermédiaire de pivots

LES LOCOMOTIVES FAIRLIE MODIFIEES ET DERIVEES

plans situés & mi-distance des empatements rigides des bogies.

Dans le cas de chaudiére double, les foyers se trouvaient a la portion centrale oti la cabine

était placée.

L’articulation des joints des conduites de vapeur était immeédiatement au dessous du

centre des pivots des bogies.
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De nombreux chemins de fer en posséderent des exemplaires, el notamment le Mexican -
Railway (1).

Afin d’obvier aux principaux inconvénients de ce systéme (foyer se chargeant latéralement,
difficultés d’entretien des chaudiéres, zippl"ovisionnetl'lgnts latéraux insuffisants, manque de stabilite
latérale aux vitesses élevées), la Vulean Foundry, de Newton-le-Willows, élabora en 1902,
un type nouveau avec deux foyers distincls et deux chaudiéres indépendantes dont elle
construisit des exemplaires jusqu'en 1907, pour les Ghemins de fer Birmans (2).

La Yorkshire Engine Works en fournit également au Chemin de fer de Junin (Chili) & voie
de 0,76 m (3).

L’emploi de deux chaudiéres distincles avait 'avantage de diminuer 'amplitude des variations
de niveau d’eau sur les pentes el de faciliter le chargement du foyer, la cabine du mécanicien
et du chauffeur se trouvant entre les deux foyers, mais il avait l'inconvénient d’augmenter
'empatement total de la locomotive, lequel se trouvait allongé d’une quantité correspondant
a la distance entre les portes des deux foyers.

L’un et Tautre type restérent en service, mais on put croire le systtme abandonné, tout au
moins en ce qui concernait les nouvelles unités a construire.

Il n’en fut rien ; des modernisations ayant elé apportées a 'ensemble, on a remis en usage
avec sucees, des locomotives dérivant des premieres Fairlie 4 chaudiére simple et qui
n‘avaient jamais trés bien réussi. | .

On emploie done :wtuellémenl, en dehors des survivances des systemes abandonnés :

1° Des locomotives Fairlie 4 chaudiére simple ;

2° Des locomolives Fairlie modifiées, & chaudiére simple ;

3¢ Des locomotives systéme Golwé, dont les colonies francaises ont eu la primeur.

Les locomotives Fairlie ¢ chaudiére simple el a deus bogies dont un seul moteur. — Dés
Porigine, Fairlie construisit des locomotives de ce type. Le premier bogie était moteur, le

S,

(1) La ligne prin_{:ipalé du Mexican Railway conduit de La Vera (ruz & Mexico, en passant au sud du massif
d’Orizaba. La montée est constante de La Vera Cruz, jusqu'a Cordoba (827 m) et s’accentue jusqu’au
sommet, & Bocca del Monte (2 415 m). La ligne se maintient ensuite sur le haut platean jusqu’a Mexico

(2 240 m). Sa longueur est de 425 km, les rampes deépassent presque partout 20 mm, atteignant parfois
A0 mm, notamment sur un tron¢on ininterrompu de 21 km de longueur.

Le rayon des courbes descend parfois & 97,0 m et il n'y g pas toujours d’alignement entre courbes de
sens contraire. |
Les locomotives Fairlie font le service sur les 174 km de Cordoba a Bocca del Monte.

Un curieux incident se produisit il y a une trentaine d’années : 'une de ces locomotives, mal arrétée en

haut de la rampe, s’emballa 4 la descente et franchit ainsi 48 km sans dérailler, fait réellement extraordinaire.

(2) Ces Chemins de fer, & voie de 1 m, comportent un trongon de 18 km de rampes de 40 mm avec courbes

el contre courbes de 102 m de rayon, sans alignement intermédiaire. Celte forte rampe est suivie de 19 km
en rampe de 25 mm. |

(3) Le Chemin de fer de Junin a des rampes ne depassant pas 30 mm, et le rayon des courbes ne descend

pas au-dessous de 100 m. On jugera du profil en long par le tableau suivant :

Kilomeétres Altitudes Kilométres Altitudes

R i 0 634 m AR Pores. S 31,3 1122 m
Casa Puente......... .. 1 945 m Santa Carolina......... 42 1119 m
Gueabry, S oottt s 20,5 1216 m Hedaete. . Vi aire. b Colg S Y 380 !
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second servait uniquement a soutenir la cabine du mécanicien et la partie postérieure des
approvisionnements. On obtient ainsi une locomotive extrémement souple, mais il semble
qu'on pourrait arriver au meéme résultat plus simplement qu’en utilisant une locomotive
articulée : I'emploi des essieux Golsdorf d’abord, Klien-Lindner ensuite et, plus récemment,
Iutilisation d’accouplements par engrenages en fournissent le moyen.

Toujours est-il que le systeme a subsisté. Le North Wales Narrow Gauge Railway (Pays de
Galles), a voie de 0,60 m ulilise encore ces locomotives. Le ]J{)giﬂ moteur est a trois essieux
accoupleés et le bogie porteur a deux essieux seulement. (Kig. 4).

Fig. 4. — LocomoTiVE FAIRLIE DU NorTH WALES NARROW GAUGE RAILWAY.

Les locomotives Fairlie modifiées a chaudiére simple et a deuz bogies moteurs. — Ge type
avait également été préva par Faiorlie dans ses brevels (1) mais nous n'en connaissons pas
d’application faite par lui. L’'idée a pourtant reparu en 1925 et est actuellement appliquée

“sous deux formes :

a) Avec approvisionnements reportes aux extréemites ;
b) Avee tender moteur rigide.
Les locomotives Fairlie modifiées de la North British Locomotive Co. — Le succes des

locemotives Garratt a engagé les constructeurs d'autres systémes de locomotives articulées a
leur emprunter certains avantages. (’est ainsi que la North British Locomotive Co fut
conduite a moderniser les anciennes Fairlie.

Les Fairlie, ainsi modifiées ne difféerent plus de la Garratt que par trois points essentiels :

1° Le mode d’appui de la chaudiére sur les bogies ;

2° Le chassis principal qui régne de bout en bout, et qui porte non seulement la chaudiére
et la cabine du mécanicien, mais encore les approvisionnements ;

(1) Pris le 12 Mai 1863 en Angleterre et le 23 Novembre 1864 en France.
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3¢ Les points d’appuis sur les bogies qui sont situés au milieu de P'empatement rigide au
lieu d’étre plus rapproches de leur extrémité intérieure. |

Les Chemins de fer Sud-Africains, friands de nouveautés, parficulierement dans le domaine
de la traction, essayerent des locomolives articulées Meyer, des Mallet dont ils ont plus de
80 exemplaires appartenant 2 une demi-douzaine de types différents (1), des Garall qui sont
aujourd’hui au nombre de plus de 150, enfin des Fairlie modifiées et des Garrati-Union dont
nous parlerons plus loin (Voir tableau page 26).

La premiere Fairlie modifiée était une Double Prairie (2-6-2) 4 (2-6-2), construile en
Angleterre en 1924 (2) ; un modéle un peu plus puissant fut fourni en 1925 (Fig. 5) et en
1927, la maison Henschel de Cassel livra un lot de 10 puissantes Double Mikado (2-8-2) 4
(2-8-2) (3) (Fig. 6). '

La chaudiere et les réservoirs peuvent se démonler aisément sans qu’il soit nécessaire de
toucher aux autres parties de la locomotive.

Le bogie & porte un pivol qui s’engage dans une crapaudine située a la partie inférieure de
la chaudiére. La partie postérieure du foyer repose latéralement sur le chassis du bogie A2 au
moyen de supports sphériques el de plaques de glissement portés par des piéces rivées au
chéssis, réalisant ainsi une suspension en trois points et la flexibilité de tout le systéme, tant
dans le sens vertical que dans le sens horizontal.

Les conduites de vapeur ont des joints universels. La vapeur d’échappement des eylindres
arriere est conduite a la boite a4 fumée par un tuyau placé sur le coté gauche du chassis
principal. Un tube situé sur le colé droit établit la communication entre les caisses a eau A
et AR. La voute est supportée par quatre tubes d’eau. Les trucks ont des chissis a barres el
un déplacement latéral avec ressorts de rappel; les bissels eux-mémes peuvenl prendre un
déplacement latéral indépendant de -+ 20 mm ; les cylindres sont a tiroirs cylindriques el a
admission intérieure. La distribution est variable jusqu’a 80 9/,. ,

La locomotive du Ravenglass and Eskdale Railway (4). — Ce Chemin de fer a a faire face
aujourd’hui, a tel point & des transports de toules categories qu’il lur a fallu récemment
augmenter la puissance de ses machines. En 1928, il convertit deux d’entre elles en
locomotives articulées. C'est a ce titre qu’il convient d’en dire quelques mots, car I'une des
deux locomotives modifiées sapparente a celles que nous examinons ici.

La locomotive en question était une réduction a Péchelle du tiers d’'une locomotive Pacific
de grande ligne a tender séparé. Afin d’en augmenter 'adhérence, on décida d’uliliser le poids
du tender qui fut surélevé pour recevoir un truck moteur. Chacun des trains de roues moteurs
forme un bogie sur lequel repose la chaudiére qui, au préalable, avait été séparée du chdssis
primitif.

(1) Voir Revue Générale Nos de Juin 1913, p. 424, 453, 454, 457 et de Mars 1920, p. 190.

(2) Voir Revue Générale N° de Juillet 1925, p. 115.

(3) Voir Revue Générale N° de Janvier 1928, p. 103.

(4) Le Ravenglass and Eskdale Railway est situé en Angleterre dans la région des lacs. Ce petit chemin de fer,
de 11 km de longueur avait d’abord été établi & I'écartement de 0,838 m. Il ne put couvrir ses frais d’exploi-
tation et fut bientdot fermé. La Narrow Gauge Railway C° le racheta et le convertit & I'écartement de 0,381 m,
pensant qu’il attirerait un public de touristes curieux de le visiter. Réouvert en 1915, il réussit bien, grice a
la réduction de ses frais d’exploitation et il a un trafic important de marchandises.




— 13

il

Le foyer Belpaire est derriére le premier train de roues. Les tuyaux de vapeur ont des
joints arliculés. La vapeur d’échappement des cylindres /R traverse un réchauffeur d’eau
d’alimentation systtme Weir, situé a 'R du tender, immédiatement au-dessus des cylindres.
Cette modification fut effectuée par M. H. Wright, dans les ateliers de la Compagnie.

Aux essais, la vitesse de 60 km/h a pu étre atteinte.

TABLEAU DES DIMENSIONS PRINCIPALES DES LOCOMOTIVES FAIRLIE MODIFIEES ET DERIVEES

k - - —— e ———— :
|
|

| Cheinin de. ferF Sir o BN v =0 i & i North-Wales Sud Sud Sud Ravenglass
NarrowGauge Ry| Africains | Africains | Africains |and Eskdale
Boaktement o Rt e s m 0,60 1,067 1,067 1,067 0,381
T L T G R 0-6-0 + (4) |2-6-2 + 2-6-212-6-2 4 26-22-8-2 + 2-8-2)4-6-0 + ﬂ-ﬁ-ﬁl
BT T R DRI e A BRIV R KN Hunslel N. British | N. British | Henschel |Ateliers de la Cie
Date de CONStrUCHON .. .. ...oovveenerene 1908 1924 1925 1927 1928
ot s RN
Diameétre des cylindres.............. mm 21 208 o831 A58 114
Course des pistons. ... .. iieesnse. mm 300 o84 610 610 171
| FUY‘BP .............. m? 2:8 1[“:’5‘ 17:7 » »
- Surface de T R T m2| 23,4 114,5 | 144,5 » »
| T R B ) R e m2| 26,2 128,9 162,2 191,6 9,00
| Surchauffe......... m?2 » 26,1 33,6 67,5 »
| Swface de grille .. o0 o0 gl m2 0,5 3,2 3,2 k.9 0,37
| | AXE .0 Ll e o L m » 2,21 2,28 2.4 »
ity Diamétre . ......... m| 0,8 | 1,56 1,86 ) 0,53
ST ORI e 5L m 2,10 9,94 | 95,54 4,91 | >
Timbre........ kg/em2| 11,2 12,66 12,66 12,66 12,66
RROXRDNEG. 2 A e it 65 24143 | 32-190 » »
Tubes .. ..o ... DRIRetre . ... mm | 140-51 140-51 » »
) LOMPROUY . e m » 2,00 2,28 4,590 »
- Diameétre des roues motrices. . . ... ..... m 0,71 1,08 $.15 1,55 0,52
- Diamétre des roues porteuses.......... m 0,56 0,72 0,72 0,76 0,25
Rigide s A m 4,27 2,44 2,59 3,89 »
Empﬂtﬂ_mﬂﬂl ohies s 1 CROMIN0 < oot o o m 1 ,BT 3,&-1 3,60 6,98 »
;v D R R m| 4,21 17,27 17,86 21,28 6,04
Distance des: pivots St s m » » M1, 12 12,83 »
D riasatins L GU AR R m » 3,714 3,89 3,95 »
oxtréfies ) LATEOME.. . . l. ..l m » 2,71 2,71 » »
ongueur .......... m ) 20,04 20,63 23,64 | 7,32
Approvision- 0 R TR N Vs m?3 1,8 13,63 17,3 20,9 42
nements. . . . i BT R R t 1,1 5,1 5,1 R e R
W T S e W t » » » 115,38 »
B e AEDEYONE .ol R ¥ 63,7 12,9 106,0 3,3
Frasriond: v b s ¢l 48,8 1010 115,0 154.,9 5.8
[ | ~ Maximum p* un essieu.. 6,3 10,4 12,5 13,9 0,6
| Effort de traction (75 °/o)............. kg| 2970 12 900 14 700 20 290 1 687
|
e ————————e e ————— e —————————————————————————————————

LES 1.OCOMOTIVES SYSTEME GOLWE.

En 1928, les ateliers de Haine-Saint-Pierre, sortirent un type nouveau de locomotive
articulée, dit a MM. Goldschmidt et Weber.

La locomotive Golwé (~Fig; 7) tend 4 réaliser une ameélioration sur la Garratt, mais elle en
differe par plusieurs points importants,
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Elle a deux bogies moteurs reliés entre eux par une poutre unique sur laquelle reposent la
chaudiére, la cabine du mécanicien et, derriére celle-ci, la soute a combustible.

Fig. 7. — LOCOMOTIVE GOLWE DES CHEMINS DE FER DE LA COTE D'lVOIRE.
(Voie de 1 metre).

Les cylindres sont & l'avant des bogies, qui ont élé rapprochés le plus . possible -afin de
réduire 'empatement et la longueur totale de la locomotive. A cet effet, la chaudiéere repose
sur ces bogies par des articulations a pivot et a rotule qui s’engagent dans les crapaudines
portées par les bogies. Le point d’appul se trouve entre les deux essieux extrémes de chaque
bogie tandis que dans la Fairlie il se trouve au milieu de 'empatement rigide et dans la
Garratt a extrémité voisine de I'autre bogie. La tuyauterie a été traitée en vue de limiter le
nombre des joints articulés (1).

Le travail des cylindres AR doit correspondre a chaque instant au poids adhérent qui
est variable puisque le poids des approvisionnements n'est pas conslant, et respecter le rapport
qui doit exister entre les cylindres de vapeur des trains moteurs & et AR. A cet effet, la barre
de relevage de la distribution du tender-moteur est articulée a la crossette du piston d’un servo-
“moteur ; son cylindre est alimenté par un fluide sous pression dont le débit est réglé par un
‘robinet commandé par un flotteur logé dans la caisse a4 eau (Fig. 8). Le cylindre du servo-
“moteur est solidaire du levier de manceuvre, de la barre de relevage, de la distribution du

‘bogie &, ce qui permet d'utiliser, un seul mécanisme de changement de marche pour les
deux groupes moteurs.

e = o -

(1) La vapeur est prise au collecteur par deux tuyaux débouchant dans la boite & fumée. Des rotules se
trouvent au-dessus des cylindres les plus proches de ces tuyaux et sont unies i ceux-ci par des tuyaux en acier
sans soudure. La liaison entre les tuyaux se fait par des joints a rotules formant charniére.

L’échappement des cylindres de chaque bogie se fait par un tuyau unique placé dans son axe. Les deux
échappements se font par un tuyau unique.

|
|
|
|
‘E

TIPS

|
1
|
|
|
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La caisse 4 eau a sa partie supérieure inclinée vers 'R, de facon a ne pas géner la vue du
mécanicien dans la marche dans ce sens. En plan elle a une section en U. Elle est fixée au
bogie AR dont elle suit les mouvements, landis que la soute a combustible est fixee a la poutre

centrale, ce qui donne l'avantage de permetire, sans difficulte, application éventuelle dun
chargeur meécanique.

En résumé, cette locomotive s'établit dans de bonnes conditions. La chaudiére est moins
libre que celle de la Garratt, puisqu’un train de roues se trouve en dessous, mais en échange
. x . yr .. . y
la locomotive est moins longue, ce qui permet d’économiser du poids et de I'argent.

/
R
¥
4
. =
iy
¢

LEGENDE

Un flotteur i logé dans la soute & eau est fixé par un bras i a unaxe oscillant k dont ’extrémité, munie d’un filet a grand
pas, déplace longitudinalement le tiroir I d’'un robinet de reglage m.

Ce robinet commande la communication entre un tuyau r alimenté par de ’air comprimé ou de la vapeur et un tuyau o
conduisant au cylindre p d’un servo-moteur monté sur le levier q de manceuvre des barres de relevage r et s des mécanismes
respectifs des bogies f et g. '

Le levier q peut osciller autour du pivot { sous Paction de la vis de commande u et la barre r estarticulée a une
crossette v reliée au piston w du servo-moteur, tandis que la barre s est articulée a la glissiére x solidaire du levier q.

Le flotteur i peut osciller entre les positions extrémes I et III el quand Pabaissement du niveau d’eau Paméne en dessous
de la position II, le tiroir I coupe la communication entre 1es tuyaux n et o et permet & un ressort de rappel y de faire
remonter le piston w.

La crosselle v se rapprochant du pivot £, le déplacement horizontal de la barre de relevage r est diminué proportionnel-
lement, et influence en conséquence la distribution du tender moteur suivant les variations du poids adhérent.

Cette disposition permet de conserver un mécanisme de changement de marche unique pour les deux groupes moteurs.

Les premiéres locomotives Golwé ont été fournies en 1928 au Chemin de fer de la Cote

d’lvoire, a voie de 1 m. Il sera intéressant d’en comparer les résultats a ceux des locomotives
Garratt. |
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Les caractéristiques principales de ces locomotives sont les suivantes : 1
Diametre des cylindres. . .... 400 mm Diamétre des roues porteuses.. 0,710 m
Course des pistons . ........ 260 mm Empatement dun truck....... 1,100 m
i Surface de chauffe : — 7,00 1 Bl AN 13,790 m
! i foyer.:, s %a 8 TR N 02 Y 0 13,60 m? Distance entre pivots. ........ 8,860 m
i T Rl S YRGS ... 150,00 m* Longuenr-totale .. Yiaae 15,510 m
BOIAIE L v s PIRERIE [ 8 Poids adherent. .. . oo onvy o 13t
Surface degrille........... - 2,75 m? Poids total en service......... 90 t
277 tubes, diametre. . ...... 45 mm Capacité des soutes & eau. . ... 12,5 m?
Longueur des tubes'. ....... 4,300 m Capacité des soutes a combus-
Diametre des roues motrices. 1,100 m 1 R RS A e S R 8,9t
LES LOCOMOTIVES GARRATT.
Dans nos études précédentes (1), nous avons fait ressortir la valeur de ce systtme de
locomotives articulées. Nous ne pouvons mieux montrer combien la locomotive Garratl
se plie aux conditions les plus diverses d’exploitation qu’en donnant la liste des chemins de fer
qui 'emploient et en indiquant I'écartément de la voie de chacun d’eux.
{ TABLEAU DES COMPAGNIES DE CHEMINS DE FER UTILISANT DES LOCOMOTIVES (GGARRATT
| CONTINENTS | CHEMINS DE FER bﬁf ?5&?: L *
m
f London, Midland and Scottish (Angleterre)............ 1,439 |
| London and North Eastern (Angleterre) ............... 1,435 |
BUrope. . o el sa Hafot Copper Works (Angleterre) . ................... 1,435
| Catalans (ESpagne). Vo, v aisi i vk e LI 1,00
Great Southern (Espagne)...... & N R B R R sl P YRR
(81 S AITINONG L o O il S e e 0,61 et 1,067
5 : Bideniac . aien s VTS S st IR AL S 1,067
| | T ORI CTY, YR O 2 g s TR SRR OR 1,067 '_
| New- Cape teatral o s it an o S sad ol 1,067
,' TraRS-Tanthe st -t vy Ve e lBdibedely - il Ll A 1,067 4
Benghiiald .y o5 oy L st e s T 1,067
i Afrique.. ..... S (a1 T R S e R R i A 1,00
MAVHRIDE 2000 R S RS B RIS e e B 0,60
Congo:(Matads Léapeldville ). o a8 v oL iy s adanwh 0,75
Sierra Leene Govt . luve wiei s BT T e s B 0,762
Manes de Zaccak . oo i i v R O o ORI N 0,75
MBI oo L i s S o i e L Fe B s S s R T 1,435
| RO R A S NS e B Tl 1,00
(1) Voir Revue Générale, n°s de Mai 1913, p. 301 4 310 %t de Mars 1920, p. 159 a 163.
|
{
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CONTINENTS CGHEMINS DE FER ‘{L”]':L'f::"
Mogyana (Brésil) ......veeveeveennnnnnon. e 1,00
! Great Western (Brésil) . ..coveveineiiiiiniiinnns 1,00
| SanPaulo (Brésil) . cvvenesncriviiiiiin i 1.00 et 1,60-
Nord-Est Argentin . . . . ... A SR R e o4 485
Entrerios (Argentine) ......coeeeeeiiiiiiinaenn.. 1,455
Amérique du Sud. ¢ Cordoba Central (Argentine) . .. .. o B S e R B Y 1,00
lj'.[l[‘|][}:-;-A'jfj‘ﬂ.5 Great Southern (Al‘gmll,illlt) ...... Hi e SR e o
olivia Ry ol S8 el A B E B o Dk R gt S |,00
Nitrates (Chili). .. .coeemoreriiiiiiiiiiiii . . 1,455
 Antofagasta and Bolivia Rt e S AR 0,76
Guayaquil a Quito (Equateur). ........ S5 B B P s A 1,067
[ Ottoman de Smyrne a AL Anatolie) o 5o v h e It a0
Darjéeling Himalayan (Indes Anglaises). . ... e e
| Assam Bengal (Indes Anglaises) . ................... 1,00
MBI Sl North Weslern d° o A g e S 4,67
| Bengal Nagpur L RS N, 0 A e B Ui sty 1.6
Burma (Birmanie). . ...eeeeeeeeioueiniieiiieinn. 1,00
Ceylan Govt (Ceylan). ..coevvveeeninnn., AT 1,67
e M ATIIONS o) S T & SRR 0 ok Dk S (.61 et 1,067
| / \ N boDra o A e R e o e L R EREY S T 0,61
australie. < sl o : :
QAT IR T BTN o R S bl S G e ot 061
| Dundee Coal Mines «cooenevreecviivnereinnieens 1,067

Une utilisation aussi étendue dans des conditions: forcément variables a conduil a des
modifications de types. Nous indiquerons les principales d’entre elles ainsi que les conditions
de travail de certaines de ces locomotives.

_'hl[}[)ﬁlﬂﬂs suceinclement que dans le systeme normal, la Garrall comporte une poutre
qui porte la chaudiere, le foyer el la cabine ; celle. poutre sappuie, au moyen de pivols
sur les extrémités les plus voisines des deux bogies moleurs. Céux-ci  portent les
approvisionnements et sonl pourvus de cylindres placés aux extrémités les plus éloignees
de ces bogies (1). Ils y font, dans une certaine mesure, contrepoids au poids supplémentaire
que porlent les extrémilés internes ot sappuie la poulre maitresse. Les approvisionnements
sont distribués de facon qu’en s'épuisant leur poids soit toujours réparti uniformément sur
les essieunx. |

Les Gm-'mtt, ainsi que nous I'avons vu dans le lableau précédent, s'emploient actuellement
sur des lignes de 0,61 m a4 1,67 m d’écartement. Il est évident que ce n’est pas uniquement
leur :souples‘se qui les a fait adopter par lous ces chemins de fer. Parfois, comme au
chemin de fer d’Entrerios, ¢’est 2 cause de la faiblesse de la superstructure de la voie quielles
o:m él;é: employéeﬁs. Au San-Paulo Railway, c'est la faiblesse d'un ouvrage d’arl qui a motivé
ladc_:[?tmn de ce systeme dont les bogies sonl écartes ; en Angleterre, I'étroitesse du gabaril
a milité en leur faveur, les approvisionnements se trouvant reportés a 'A el & VAR en dehors
de la locomotive elle-méme. Tout autre type de locomotive articulée ett d’ailleurs pul convenir,
notamment la Fairlie modifiée qui présente aujourd’hui les mémes avanlages.

S vy " _ : . 2 ; ! ‘
(1) Seule, la premiére Garratt des chemins de fer tasmaniens avait les cylindres se faisant vis-a-vis au

li:en};‘e d? la locomotive. C’était une Garratt compound et 'on évitait ainsi un trop grand refroidissement dans
e reservoir mtermeédiaire dont on raccourcissait la longueur. -

2
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Comme toules leslocomotives articulées, la Garratl commenca par étre employée comme une
locomotive extrémement souple convenant tout particulierement pour des lignes tres éetroites ;
aussi, les premiéres Garratl furent-elles des locomotives (0-4-0) -4 (0-4-0) pour voies de
0,61 m (1). Le méme cas s’était présenté pour les locomotives Mallel dont les premieres
circulérent sur la voie de 0,60 m qui desservait 'Exposition Universelle de Paris de 1889.

Depuis, on emploie des Garratt toujours plus puissantes, & mesure du développement
du trafic. On a bientot ajouté a I'A¥ du bogie & et a 'R du bogie AR un bissel de guidage
qui supprimait le porte a faux des cylindres. Plus tard on ajoula également un bissel a l'autre
extremite de chaque bogie. '

Contrairement aux autres locomotives articulees ou semi-articulées, les Garrall permettent
d’effectuer de grandes vitesses sans danger. On les emploie couramment au service des
voyageurs ou des rapides ou elles atteignent des vitesses allant jusqu’a 80 km/h et méme
95 km/h sur voie de 1,067 m en Afrique du Sud, en Tasmanie et en Nouvelle Zélande.
Cect 1mplique le remplacement du bissel & de chaque train de roues par. un bogie a
deux essieux. C’est évidemment la facon dont la locomotive est articulée qui permet de
réaliser cette performance ; appuyée aux extrémités les plus rapprochées I'une de l'autre, de
chacun des trucks moteurs, la poutre maitresse occupe la corde des courbes franchies et le
centre de gravité se rapproche du centre de la courbe.

Des perfectionnements importants ont été apportés a cette locomotive et il y a lieu de
les signaler, car ils sont applicables aux aulres systemes de locomotives articulées ou
semi-arliculées. |

La souplesse verticale rend la locomotive propre a desservir les lignes les plus tortueuses
avec rampes et contre rampes sans paliers intermédiaires, situation qui se combine souvent
avec des courbes el contre courbes sans alignements intermédiaires.

Hormis la premiere Garratt de Tasmanie, le systeme comporte 'emploi de quatre cylindres
a haute pression. Ceux-ci sont portés par les trucks et la vapeur y est conduite par des
tuyaux comportant des joints articulés. Or, on est arvivé & assurer la parfaite étanchéité
de ces joints, point particulierement important car il permet de se passer du compoundage la
ou la main-d’acuvre n’est pas suffisamment experte. Cest cette qualité qui a souvent valu a la
Garratt d’étre preféree a la Mallet dont le compoundage était jusqu’ici une caractéristique
essentielle. Il est, en effet, singulier de remarquer aujourd’hui que la Mallet sest
appropriée a son tour les quatre cylindres a simple expansion, et que, par un relour paradoxal
a premiere vue, on en revient a la Garratl compound.

-On trouve évidemment dans les Garrall récentes lapplication de tous les progres de la
technique : surchauffeur, réchauffeur d’eau, siphons thermiques au foyer, tubes d’eau
supportant la voute, etc... On a méme appliqué des chargeurs mécaniques aux grosses
Garratt de I'Afrique du Sud et de la Nouvelle Zélande.

Si la Garratt semploie souvent sur des lignes a faible infrastructure, elle est largement
utilisée sur celles dont la voie est solide.

Eu égard a la disposition des essieux, on emploie actuellement dix types différents de ces

J—

(1) Elles étaient destinées & des lignes de chemins de fer de Tasmanie (1909) ou il existe des rampes de
40 mm et des courbes de 30 m de rayon ; d’autres furent fournies au Darjeeling Himalayan Railway, a
écartement de 0,61 m, qui partant de Siliguri (121,5 m), monte & Ghoom-Station, 78 km (2260 m), puis
redescend a Darjeeling, 82 km, par quatre doubles rebroussements et quatre boucles hélicoidales. Cette hgne
a trés fortes pentes et nombreux lacets présente sur une longueur de 48 km environ une rampe moyenne
variant de 27 mm a 34,5 mm avec certaines courbes de 21,5 m de rayon seulement. Des locomotives Garratt
étaient également destinées au chemimn de fer du Mayumbé (1911) long de 138 km qui présente des
rampes de 40 mm et de fréquentes courbes de 30 m de rayon.
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locomotives, chacun des trains de roues pouvant avoir deux, trois ou quatre essieux accouplés.

Ce sont les suivants :
(Quatre essieux moteurs

SiX essieux moteurs ... ..

Huit essieux moteurs. ... .........

--------

(4-0) ;

(2-4) + (4-2) ;
(0-6) 4 (6-0) ;

(2-6) + (6-2)
(4-6) 1 (6-4)

(4-6-2) -
(2-8-0) -
(2-8-2) -

(Double-Mogul) ;
(Double-Ten-Wheel) ;
(2-6-2) + (2-6-2) (Double-Prairie) ;

~ (2-6-4) (Double-Pacific) ;
- (0-8-2) (Double-Consolidation) ;
- (2-8-2) (Double-Mikado) ;

(4-8-2) + (2-8-4) (Double-Mountain).

TABLEAU DES DIMENSIONS DES LOCOMOTIVES GARRATT RECENTES POUR VOIES NORMALE OU LARGE

s l
Chemn‘deifor, o oo s Seniaan o London and Bengal Nilratf__z Rys |London-Midland | San Paulo | Bueno-Ayres
) | North Eastern Ry Nagpul Ry (Chili) & Scottish Ry Ry Great Southern |
Nearternent ;1.0 o s R m| 1,44 1,67 1,44 1,44 1,60 1,67
(o NI I G o SRS Tl B 9.8 + 8-2 98 +82 | 282+ 282 | 246462 | 240-2 + 2-6-2 | 4-8-2 + 2-8-4
CotBlrustagl gt i 3o e Beyer-Peacock Hujer—l‘caﬂuﬂk Beyer-Peacock Beyer-Peacock | Beyer-Peacock | Beyer-Peacock
Date de construction ............. 1925 1925 1926 1927 1928 | 1928

__________"_—_ ol R :

3 : 6 Cylindres
Diamétre des cylindres........ mm 470 508 008 470 508 | AAA
Course des pistons.......... .. mm| 660 660 0ol 660 660 6395
Foyer.... m2 20,8 24,9 25,6 16,2 19.1 19,0
Surface de chauffe., ! Lubes ... m2| 245 7 274, 4 28,2 185,2 255, 4 180,1
Totale ... m2| 266, 4 298,9 310,8 201, 4 274, 4 205,1
Surchaufleur. m2| 604 59,7 67,1 44,6 62,0 41,0
Longueur du foyer ... ... ol m 2,58 2,78 3,71 2,74 2,08 2,44
Sarface de-grille. ... 5 05 L va00 m?2 5,6 6,9 6,4 4,1 £,6 | k1
Hauteur de 'axe.m 2,59 2.91 2,74 1,82 289 4 )
Chaudiére ... ..... j Diamétre .. m 2,09 9,41 2,17 3,79 2,06 1,87
timbre kg/em2| 12,66 12,66 14,06 113 14,6 14,6
et 3 Nombre ....... i5-259 | 48-289 | 50-209 | 44-258 | 50-230 | 36-223
---------- Diamétre. mm| 134-51 134-51 137-51 134-51 133-54 133-48
Longueur . m 3,99 b,04 £,13 3,0 £, 270 3,13
Diamétre des roues. ) Motrices .. m 1,42 1,42 1,07 1,60 1,676 1,44
| Porteuses. m| 081 0,91 0,61 {,00 0,99 | 0,8i-0,96
= Rigide. ... m 5,45 4,88 3,66 5,03 3,65 313
mpalement .. . ... 1 groupe.. m 8,09 7,87 6,86 1,85 7,80 9,29
| _ ol . m| 24,10 23,31 21,87 24,08 22,25 25,22
Distance des pivots,........... .. m 12,39 12,23 11,66 12,35 9,09 »
fre e ) Eauteur... m 3.96 . 4,11 4,27 3,89 4,27 D
extrémes. argeur... m 2,74 3. 20 3,15 » 3,05 )
Longueur.. m| 26,72 26, 44 24,31 26,8 » »
- Kau ..., m3 29 7 25,0 25,0 oA 14,1 20,9
Approvisionnements } Charbon... . t 7.0 8,0 » 7,0 5,1 )
Péll‘[}lﬂ e | » ) 0 ) » 8,1
Maximum '
Poidss e par essieu.t 18,6 19,1 18,3 20,6 18,7 12.9
; Adhérent .. t| 146,3 151,0 143,8 108,0 112..7 103,1
Total s 5k t| 180,8 183,4 190,2 151,0 160,6 167,5
Kiort. de traetion Joi g s ges kg| 28 900 22 600 31 400 17 100 21 400 19 600
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Chemm de fer

Diametre des roues.

Empatement ... ...

Dimensions
. exiréemes.

Approvisionnements

?
z
Pl 3

Effort de traction. . ..

—— a2 e e E———

Distance des pivots. ..

iiiiiiiiiiiiiiiiiiii

B eaMEHIORE . i Pt bR m
571 O ST T e D 0 LIPS R A e T
LODSITUCIOUD 4 &5 8 ol P v s
Date de construction. .............
R e S S
Diametre des cylindres. ... ... . mm
Gourse des pistons.. .., 5.k o mm)
Foyer m2

Surface de chauffe . rl1ul.u-!.-... b 1
l'otale ... m?2

Surchaufle m?2

Longueur du foyer............. i
Surfaee de grille ..o o wei m?2
Hauteur de l'axe m

Chaudiere :. . ... } Diametre. . m
Timbre. kg/em?2

Nombre .. ...
Diametre mm

Longueur. .
Motrices . .
Porteuses .
Rigide. . . .

1 groupe. .

Totabrrys,
Hauteur. . .
Largeur. ..
Longueur. .
B0 650 45

Charbon... .

Maximum

par essieu.

Adhérent. . .
o |

Total- ...

m

I
1

11
I
1)
m
1
11

n

I
{

—— e —— e ——————

DE LOCOMOTIVES GARRBATT
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RECENTES

Burma Rys

1,00

(2-8 4 82) |(2-3-2)+(2-8-2)

Bever-Peacock

1927

Compound

AA-672
o8
#4374
194.,2
201,3
29,6
2,89
4,1
et
1,68
2.1
28200
13944
3,45
U,
0,72
3,39
0,29
18,16
10, ﬂh

10,8
80,2
99, ()
15 700

Kenya and

Uganda Ry

1,00

Beyer-Peacock
1927

19348
3,606
1,22

(0,63-0,88
3,14
7,112

21,95

10,61
3,81
2,89

25,02
20,1
6,1

10,5
80,6

27,2
16 100

Benguela lty

1,067

(4-8-2)4-(2-8-4)

Beyer-Peacock
1927

470
609
21,2
216,2
237, 4
40,9
2,67
k.1
2,52
2.10
12,7
0-267
140-51
3,66
[, 41
0, 84-0,96
k11
8,28
23,82
10,97
A,02
3,03
26,05
22.7
6,1

12,8
102, 2
167,5

20 900
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Rhodesian Ry | New-Zealand
| (rovi-Rys
1,067 1,067
(2-6-2)4-(2-6-2) | (46-2)+-(2-6-4)
Beyer-Peacock | Beyer-Peacock
1927 | 1928
6 cvlindres
406 219
611 611
14,9 24,8
2% - | 1S
17”,“ "'}“ }
3050 AH,J
§,98 2 ) »
%9 l D, 42
2,30 - | »
1,87 1,98
ol " 44,1
H2-284 43-224
133-H1 133-44
266 <1 3,66
A 1,45
0,72 |0,77-0,84
2,07 )
0,87 9 b
18,59 23,30
9,93 )
9,96+ )
D )
2L 00 »
19,8 _ 8,2
134 I 6,1
13,1 »
8 ) 0 »
124,0 11419
15 550 23 400
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Locomolives Garrall récenles. —

locomotives Garratt de types récenls.

Yoici

Guyaquiland
Quito Ry
1,067
(246-2)4-(2-6-2)
Beyer-Peacock
1928

80
510
15,9
166,00
181,90
30,00
2. 20
3, 19
D
1,80
14,0
o2-191
134,51
)
(), 965
0.725

»

|

»
17,50
| »

)
»
n
)

»n

N
n
120, 7
17 200

quelques renseignements concernant cerlaines

Les Double-Prairie (2-6-2) -+ (2-6-2) (1) sont utilisées par une douzaine de chemins de
fer et leur emploi s’étendra encore. Les Garratt a voie de 0,64 m des chemins de fer Sud
Africains circulent sur les embranchements montagneux du Natal (2). Les essieux porteurs

(1) Voir Revue Générale, N° d’Octobre 1926, p. 337.

(2) Sur ces lignes les rampes atteignent 30 mm. et les courbes les plus roides ont 45 m de rayon. Les
rails ne pésent que 9 kg par meétre courant.

+

- -.ﬁ'.l-h'.-.-. .

e e e
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exirémes sont des bissels; les essieux. porieurs intermédiaires sont du type Golsdorll, les

longerons du type américain.
Les Double-Prairie du chemin de
rampe de 20 mm.

+ Le San Paulo Railway (1) qui depu
(2-4-4) (2) pour ses trains de voyageurs
dadopler des locomolives similaires avec
(2-6-2) 4+ (2-6-2) (3). Le poids des Ir
de 60 km/h.

Ces Garrall ont le plus grand diametre de roues
locomotives articulées (Fig. 9). Elles ont un facleur dadhérence élevé (H,26), a cause des
6 °/,. L'une des 6 locomotives du lot

conditions climatériques. I’admission est limitee a 60,
est pourvue de distribution & soupapes Lenlz.

tor do Sierra Leone a voie de 0,60 m remorquent 190 t en

¢ 1914 utilisait des locomotives Garrall (4-4-2) -
express de la section Alto de Serra a Jundiahy, vient
m essieu accouplé de plus a chaque train de roues
ains atteint 400 t qu'il faul remorquer a la vilesse

(1,67 m) qui se rencontre parmi les

Fig. 9. — LOCOMOTIVES GARRATT 2-6-2 4 2-6-2.

@) SAN PAULA Ry (Brésil), voie de 1,60 m. — b) ASSAM BENGAL Ry (Indes Anglaises), voie de 1,00 m.
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(aines, Les Double-Pacific (4-6-2) - (2-6-4) sonl utilisées par deux chemins de fer sculement,

ceux 'Afrique du Sud et ceux de Nouvelle-Zélande. Ce sont des locomotives de trains rapides
¢l oon concoll que leur usage demeure restremnt puisque 10 °/y de leur poids seulement peul

ins de % _

. Sud R o servira ladhérence. |

rleurs 8 . : T . :

3 1 (1) Le San Paulo Railway relie le port de Santos a Sa0 Paualo et Jundiahy. Partant du mveau de la mer a

F

,Yon. Les

Santos, il se heurte A la falaise edtitre an km 22 (a Raz de Serra) U'escalade par la série de plans nelinés de
Serra do Mar (Voir Revue Générale de Ne Juillet 1920, p. 23) el atteint au km 30 Alto de Serra situé a la
cote 796, 6. Sao Paulo est & la cote 737 et Jundiahy (km 139) & la cote 707,

(2) Voir Revue Générale, N° Mars 1920, p. 160.

(3) Voir Revue Générale, N° Avril 1928, p. 350.
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Les Double-Consolidation (2-8) -+ (8-2) s’emploient sur quatres chemin de fer a voie large
ou normale et aux chemins de fer Birmans a voie de 1 m. Celles du Bengal Nagpur (1) effectuent
entre Chakardarpur et Iharsuguda, ou il existe des rampes de 10 mm par métre, des
trams de 1 500 tonnes.

Celles du London & North Eastern Railway (Iig.10), assurent le renfort des trains de charbon
de 1 000 t qui circulent entre Wath et Penistown, distant de 11,3 km, dont 3,2 km en rampe
de 25 mm. Une seule Garratt suffit pour remplacer les 2 ou 3 locomotives ulilisées
précédemment pour ce service (2).

Les Garratt du North Western Railway of India, circulent entre Sibi et Kolpur, stations
distantes de 100 km. Les trains de 650 t remorqués en simple traction par une Garratt sur le
parcours Sibi-Abgum, (63 km) qui ne comporte que des rampes de 20 mm, sont renforcés
par 'R par une ou deux locomolives sur les sections suivantes de la ligne, qui sont en rampes
de 30 mm pendant 12 km et 40 mm pendant 25 km. |

La Garrall seule, qui pése 178 t en remorque 354. Précédemment une locomotive de
117 t n’en remorquait que 160.

Les Double-Mikado (2-8-2) -~ (2-8-2) sont utilisées par trois chemins de fer. Les
Nitrates Railways, les chemins de fer Sud-Africains et les chemins de fer Rhodésiens. Ces

dernieres sont en construction.

Sur les Nitrates Railways (3), elles sont en service sur le trongon Iquique a Carpas, long
de 32 km et qui comporte des rampes de 30, 33, 35 et méme 40 mm avec des courbes de
85 m de rayon, soit ensemble I'équivalent d’'une rampe de 42,6 mm environ. Les Garrall
remorquent 360 t & 12 km/h alors que les locomotives 4-8-4 antérieures qui pesaient 114 t en
en remorquaient 160 (4).

Les locomotives commandees en 1928 pour les Chemins de fer Rhodésiens développeront
un effort de traction de 22000 kg. Leur poids sera d’environ 152 t. Elles sont destinées a la
ligne de Buluwayo Wankie Livingstone qui présente des rampes de 20 mm et est armée en rails
de 30 kg par metre courant.

Enfin les locomotives Double-Mountain (4-8-2) - (2-8-4) circulent ou vont circuler sur
cing Chemins de fer.

Le chemin de fer de Kenya et de I'Uganda les emploie de Nairobi & Nankuru (197 km)
ou elles remorquent des trains de 400 t sur une rampe continue de 20 mm sur 51 km. Les
rails pesent seulement 25 kg par métre courant, le poids maximum par essieu est de 10 t.

(1) Voir Revue Générale, N° de Juin 1926, p. 507.
(2) Voir Revue Générale, N° de Juillet 1926, p. 85.

(3) Ce Chemin de fer assure l'accés de la zone nitrafére du Chili aux ports d’Iquique et Pisagua. Voici
quelques données qui donneront une idée du profil de ces lignes.

kilom altit. kilom  altit.

fquagie . ..o h3is i 0 S PWARRR. C 2 e sr . 20 2 m
Alto del Molle...... 16 481 BOSPIeIO . i .00 v 10 337
Santa Rosa. ........ 98 876 Cuesta Arenal...... 46 - 061
Montevideo. . . ..... 58 1161  San Roberto....... 257 985
Novels s s 31 1101

(4) Voir Revue Générale, N° d’Octobre 1926, p. 346.
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Ce sont les mémes considérations qui ont fait adopter ce type par le Buenos-Avres Greal
Southern Railway (Fig. 11) (1). Gomme 1l existe des courbes de pelit rayon, les roues des
premier €t troisieme essieux de chaque groupe n'ont pas de boudins et les essieux porteurs
sont montés sur boites a déplacement latéral. Des balanciers équilibrent les charges, d'une part
entre les premier el deuxieme essieux accouplés et les bogies el d’autre part entre les troisieme
el quatrieme essieux acecouplés el les essieux porlenrs voisins.

Cies locomotives ehauffées au pétrole cirenlent sur la section Bahia-Zapala longue de 750 km et
ou il existe des rampes de 12 mm. |

Celles du Cordoba Central Railway, qui viennent d’étre commandées, seront d’'une grande
puissance pour voie dun metre. Comme les précédentes, elles nauront pas a franchir de
rampes de plus de 12,5 mm Teffort de traction sera de 22 000 kg.

Les locomotives du Benguela Railway remorquent des trains de 450 t sur de longues rampes
‘de 25 mm. Le bissel de téte a été remplacé par un bogie, ce qui en fait des locomolives (res
souples. Les essieux extrémes ont des roues sans boudins et empatement rigide est réduit
“de 3,89 m & 2,74m. Ceci leur permet de circuler dans les courbes de 91 m de rayon qu’on
rencontre en certains points de la ligne. Leur vitesse maxima est de 70 km/h.

Elles ont la distribution Lenltz ; le fﬂyefest en cuivre el la voule est supportée par des tubes
d’cau. Enfin, le Bolivia Railway vient de mettre en service de nouvelles Garrall qui sont,
actuellement, les locomotives les plus puissantes pour voie de 1 métre. Elles circulent sur les
lignes du haut plateau Bolivien et, comme la superstructure des embranchements est faible,
le poids par essieu est forcement limité. Malgre cela, ces locomotives ont plus de 100 tonnes
de poids adhérent. Le combustible utilisé est le bois.

Cect nous amene a la hmite d'emploi des Garratt actuelles. I1 est vraisemblable qu'on ne
sarrélera pas la. D'une part, on augmentera encore le poids par essieu;, d’autre part, l'on en
arrivera forcément aux Garratt ayant deux trains de roues de cing essieux accouplés chacun.

Les locomotives Garrall modifiées. — Les variantes apportées aux Garralt portent sur les
cylindres el sur la poulre maitresse.

[l existe des Garratt a ssmple expansion a 4, 6 et 8 cylindres et des Garratt compound,

Les modifications apportées a la poutre maitresse ont fail apparaitre la Garratl(-Union.

Les locomotives Garratt a plus de qualre cylindres el a simple expansion. — Puisque la
locomotive non articulée a 3 cylindres offre I'avantage d’un moment plus uniforme, il était
rationnel d’en étendre le principe aux locomotives Garrall qui devenaient par le fait méme des
locomotives a 6 cylindres.

Le London and North Eastern Railway les introduisit dans ses Double-Consolidation
2-8) 4+ (8-2) de 1925. Bien que leurs essieux fussenl peu chargeés,” elles avaienl une
puissance de 509, supérieure a celle des locomotives qu’elles remplacaient (Voir p. 22).

Les Double-Pacific du New-Zealand Railway (2) liveées en 1928, sont destinées & remorquer
les trains express de grande ligne a la vilesse de 80 km/h et a gravir des rampes de 25 mm.

Elles ne présentent guére de particularités construelives, mais comportent un ensemble
d'éléments qui en font des locomotives trés puissantes. Les eylindres sont légérement inclinés,

(1) Voir Revue Générale, Ne d'Octobre 1928, p. 484.
(2) Voir Revue Générale N° d’Avril 1929,

¥




la {listribulinﬁ est du Lype Walschaerts pour les cylindres extérieurs ¢t Gresley avec admission
maxima de 50°/, pour les cylindres ntérieurs. Pour faciliter le fonctionnement du chargeur
mécanique Duplex dont elles sont munies, le chassis principal est prolongé vers 'R afin que
la soule a combustible puisse élre attachée a la eabme, comme dans la locomotive Golwé d’ou
1 oen résulte un Lype de (ransition entre la Garrall 1;‘,!. U'Union.

Les locomotives Garratt & 8 cylindres  de 'ltat Tasmanien (4-4-2)4-(2-4-4) ont
616 déerites dans le N° de Mai 1913 de la Revue Générale.

Locomolives Garrall compound. — Ainsi que nous l'avons dit (p. 17) la premiere Garrall
que Pon ait construil était une Garratl (0-4) + (4-0) compound destinée aux chemins de fer
Tasmaniens. On craignait en effet que I'étancheile des joints articulés des conduils de vapeur
ne fut difficile & maintenir et le compoundage permellait d’abaisser la pression dans certamn
d’entre eux. Mais on parvint a surmonter cetle difficulté et 'on renonca pendant longlemps au
compoundage. En 1923, pourtant, les chemins d{"z fer Birmans (ui employaient des locomotives
Mallet sur les lignes a forles rampes, imporl,él‘erll un certain nombre de Garratl (2-8) 4 (8-2)
( Double-Consolidation) et en furent satisfaits (1). Comme d’autre part, le compoundage des
Mallel leur avail paru avantageux, ils commanderent une Garratt Double Consolidation compound,
~dans Tespoir de réaliser une économie d'eau, de combustible el peul-étre d’entretien.

Les cylindres IP sont a I'’/R el ceux BP a I'A. Tous sont a tiroirs eylindriques, les premiers
A admission intérieure, les seconds a admission extlérieure.

Leffort de traction est de 18 200 kg ; le facteur d’adhérence de 4,7.

[l sera intéressant de suivre les résultats de cette locomotive en service.

Locomotives Garrati-Union. — Ces locomotives dérivent des Garratt primitives dont elles
different en ce que la poutre maitresse est prolongee vers 'R de facon & supporler egalement
les soutes & combustible et les caisses a eau. 11 'y a done plus de déplacements relaufs de la
boite a feu par rapport a la soute a charbon, ce qui permet d’installer des chargeurs
meécaniques. s | |

La suspension de la locomolive se fait en trois pownts : & A par un pivol sphérique, comme
dans la Garratt normale, a I'’R par des supports latéraux.

De plus on a cherché & allonger la chaudiére et a la‘ munir de tubes plus longs qui assurent
une combustion plus complete. Pour ne pas allonger démesurément la locomotive, on a
raccourci la soule & eau d’A el reporté une partie de 'approvisionnement d’eau sous la chaudiére.

On a déplacé le pivot d’articulation qui se.trouve ici entre les deux essieux accouplés de
chaque train de roues les plus voisins du milieu de la locomotive ; cest-a-dire (ue les bogies
sonl quelque peu reculés sous la ehaudiére. |

Ces modifications ont é1é brevetées simultanément par Beyer-Peacock, de Manchester, ¢t par
Maflei, de Munich, mais en partie pour des pays différents.

Malfei, de Munich a construit, d’apres ces prineipes, des locomotives Double-Praivie (2-6-2)
+ (2-6-2) et Double Pacific (4-6-2) 4 (2-6-%4) (1) (Fig. 12 et 13), pour les lignes i

(1) Les locomotives Garratt remorqguent 200 t a la vitesse de 15 km. sur des rampes de 40 mm dont certaines
~sont fort longues, I'une d’entre elles atteint 27 km et présente des courbes de 100 m de rayon.

Les ESHH?H entre les Mallet et les Garratt forent effectuts sur le parcours Sedaw-Maymyo qui comprend
I8 km en rampe de 40 mm avee 4 rebroussements et des courbes et contre courbes de 100 m de ravon. Au
haut de cette rampe il y a 19 km en rampe de 25 mm (Yoir Revue Générale, N° de Novembre 1922, in. 347).
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voie de 1,067 m des chemins de fer Sud Africains, qui les ulilisent concurremment avec les
locomotives Fairlie modifiées et avec les Garratt normales.

En service, ces locomotives ont prété & de vives critiques. 11 semble que les défauts que 'on
a constalés soient imputables & un exces de charge de certains essieux. On a pu porter remede

a ces defaults.

TABLEAU DES DIMENSIONS PRINCIPALES DES LOCOMOTIVES
ARTICULEES DE CONSTRUCTION RECENTE DES CHEMINS DE FER SUD-AFRICAINS

Ecartement de la voie...... 0,61 l 1,067
- . e e ——
Garratt GGarratt Garratt Fairlie |Garratt-Union Iialrrzul--l?niuumr Garratt Fairlie
i oy AR R 7 e S 9-6-2426-2 | 2-6 + 6-2 | 2824282 | 2-6-242-6-2 | 2-6-242-6-2 | 4-6-24+26-4 [ 4-6-24+2-6-1 | 2-8-2+2-8-2
ik Lonstruetenr i 0 U000 R e Hanomag |Beyer-Peacock|Beyer-Peacock| N. British |  Maffei Maflei | Hanomag | Henschel
| Date de construction .......... 1927 | 1920 | 1925 | 1925 | 1927 1%}27 1927 | 1927
Diameétre des cylindres .. ... mm| 309 A5T AST 381 470 495 406 Y
Course des pistons......... mm| 406 660 660 610 660 660 660 610
POyRr;Gai valid m2 7 19,6 18,5 O 20,7 22,4 18,5 »
Surface Pahen ot et - m2| 77.9 217,17 219,8 144,5 216,1 200, 4 190,0 )
de chauffe. ) Totale.......... m2| 85,5 231,3 238,3 162,2 236,8 222,8 208,5 191,6
Surchautte . . . ... m2| 13,2 A8, 9 32,0 33,6 70,1 76,0 43,0 67,5
Surface de grille. ........... m?2 1,8 4,8 4,8 g5 2 0,06 0,b 4.1 4,9
Longueur du foyer......... oml 1580 2,067 2,40 2,28 2,58 2,58 2,24 »
Hauteur de 'axe.. m| 1,65 2,36 2,96 2,28 2,99 2,02 2,36 2,
Chaudiére.{ Diamétre. .. ..... m 1,45 2,10 2,10 1,86 1,89 B o1 1,96 »
Timbre . .. .. kg/em2, 12,66 12,66 12,66 12,66 12,66 12,66 13,9 12,66
INombEe o0 L s 15152 | 40-279 | 36-288 | 32-190 | 30-170 | 43-195 | 36-234 »
Tubes ....{ Diameétre . ..... mm| 140-44 | 133-61 | 140-61 | 140-51 | 140-57 | 140-63 | 140-51 »
Longueur ....... m| 2 84 3,42 3,42 0,94 9.2 9,03 3,01 4,57
Diamétre ( Motrices .. ...... m( 0,83 1522 1,15 1,15 1,22 1,52 1,37 1,16
des roues. { Porteuses. ...... m} . 0,53 0,76 0,72 i, 19 0,76 0,76 0,76 0,72
Eate. Rigide...... ponaret ) R el g 3,89 2,59 2,74 3,28 2,90 3,89
Sl L BrOups. . s m| 4,02 4,93 6,97 3,60 5,99 6,36 1,14 6,98
S$Hlel. st m| 13,33 1,22 21,33 17,86 20, 40 23,34 21,26 21,28 -
;- Distance des pivots.......... SR 10,13 10,67 14,12 11,92 12,006 10,11 12,83
| : . Hauteur......... m 3:15 3,01 3,96 3,89 3,96 3,95 3,91 3,99
b ‘?;gjggggs Largeur-......... m| 2,14 3.05 3,05 2,77 3,02 3.03 2,90 )
i “{ Longueur i...... - A48T 20,01 » 20,63 22,15 25,91 |- 23,50 23,64
Approvi- ( Eau............ m3| 8,1 20,9 20,9 20,9 24,0 | 27,3 18, 1 | 20,9
| u sionnements( Charbon........... t| 4,0 9,1 10,2 9,1 14,2 13,5 10,0 9,1
- Maximum pr essieu. t| 10,4 18,1 13,1 12,5 18,7 18,9 17,5 13,5
|1 Poids. .. .. Adhérent ... ... .. t| 42,0 106,2 ) 72,9 112,0 112,0 104,5 106,0
e Total ............ t| 62,5 |[135,9 |146,7 |[154,9 |[169,8 |187,5 |140,0 | 154,9
Rk Effort de traction.. ..... AR » 21 500 | 21 500 | 14 700 | 15 000 | 20 200 » I 20 290 :
1| | 'F' (1) Voir Revue Générale, Avril 1928, p. 342.
Lt
J :l | 2° Liocomotives a transmission par engrenages.
[ § Nous avons séparé ce groupe des précédents quoiqu’il sagisse de locomotives a deux ou
i plusieurs trucks moteurs, parce que le mode de transmission par engrenages leur donne un
l” caractere tout a fait particulier. |
fiig (1) Voir Revue Générale, N° d’Avril 1928, p. 342. sl
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Utilisé dés le débul des chemins de fer (1), abandonné pendant de longues années, ce
systeme a éle repris sous une forme modifiée.

On rencontre d’assez nombreux exemplaires de ce type de locomotives aux Etats-Unis.

(ies locomotives, tout d’abord destinées a des lignes d’exploitation de plantations, de foréls
ou de mmes, s‘emploient encore sursdes lignes permanentes ou de fortune, présentant des
rampes atteignant 140 mm. On les construil en série dapres des types élablis.

Toutefois, la Lima Locomotive Works, qui construil les locomotives Shay, a apporté des

r

ameliorations a certaines d’entre elles ; les eylindres, qui ont des liroirs cylindriques sont fixés

au chassis el non a la chaudiere comme antérieurement (Fig. 14 et 15).

Fig. 14. — LOCOMOTIVE SHAY A TROIS TRUCKS MOTEURS
(Coté drort).

Fig. 15. — LOCOMOTIVE SHAY *A TROIS TRUCKS MOTEURS

(Coté gauche).

s
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(1) La premiére locomotive & (ransmission par engrenages ful construite en 1838 par ['usine de Neath

Abbey, pour le Rhimney Railway au pays de Galles.

3
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Les caractéristiques principales d'une de ces locomotives, chaullée au petrole sont les

suivantes
Diametre des cylindres. ...... 330 mm Longueur des tubes.......... g 45 8 1)
Course des pistons........... 381 mm _I‘Oidﬁ lotal . . i3 4 G s s 32,08 ¢
Diamétre des roues motrices. .. 0,914 m Empatement: 1 truck........" 1,320 m
Timbre de la chaudiere ... .. . 14 kg/em? d° machine. o . . 9,346 m
Surface de gmllE e OISR Y g d° jota)ii il s oo 12,546 m
Surface de chauffe : Efort destrachion: 2.0 . -5 900 kg

du foﬁreﬁ ................. 11,33 m’ Facteur d’adhérence......... 4,14

R e R S AR 72,74 m? Contenance des soutes :

G IR MR e U e 84,07 m? oBamy i L T T 13.6: .m?®
Surface de surchauffe ... ..... 17.55 m? a pt*lmlu ................. 5,450 m?
Tubes : 97 de 50, 8 mm ; 15 de 136,2 mm |

3° Les locomotives articulées a transmission por chaines.

Semme ||||1r (IOCOIHOU\’{‘ « Ij:l\’:ll 1 ;)) Ol [}UUV;III (I(Jll"{‘ que celbe lllf’”lUdi‘ i‘l;lll {Htlllil{ lement
abandonnée. Mais la diversité des conditions d’explottation auxquelles les locomotives ar Liculées

ont & faire face el les progres de la technique ont permis d'y recourir de nouveau avec un
plein succes.

Le probléme qui se posail était de remplacer la (raction bovine par des locomolives, sur
les lignes des plantations péruviennes de canne a sucre. La voie a écarlement de 0,91 m est
posée & méme le sol : les rails pésent 9 kg par melre et le rayon des courbes descend,
parfois & 15 m. Il sensuit que les locomolives destinées & ce service doivent -eire simples el
robustes et que lous les organes sensibles doivent étre & Iabri.

Le Romaine Schwartzkop(f ful éLElbli pour frépoﬁ{lm A ces desiderata. La locomolive
eslcomposée d'un chassis principal qu porte la chaudiere, la cabine du mécanieien,
les soutes a4 eau et le combustible. Elle comprend deux bogies pourvas chacun de  deux .
cylindres dont les pistons actionnent un essiet {goudé situé entre les deux essieux moteu s el
qui leur est uni au moyen de chaines (Fig. 16). Gelles-ci ont été adoptées de préférence aux
bielles qui se détérioreraient trop rapidement dans des services de ce genre. Leur enlretien

el leur remplacement par un personnel de fortune esi a1s¢ ; les echaines doivent ébre remplacées
annuellement.

On utilise des locomotives de 10 (Fig. 17) el de 12 t dont nous donnons les dimensions
principales au tableau ci-aprés (1).

(1) Ces locomotives sont construites par la Fabrique Berlinoise de Locomotives, autrefois Schwartzkopft,
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LOCOMOTIVE ARTICULEE SYSTEME SCIIW.-"sl’.'l‘iﬂli()[’l“l*‘, A TRANSMISSION PAR CHAINES.
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MENSIONS PRINCIPALES DE LOCOMOTIVES SCHWARTZKOPFF
i h D[ g TL" l |
e A TRANSMISSION PAR CHAINE

Voie écartement e e n
Diamétre des CYUNAEes. 2. 5 oo ook e mm
Gourse des pistons ................... mm
. Viamétre des rotes metrices . - s sis o mm
s e PR e SR at:L
. Surface de "y RPRBRRRT e S C e mg
Surface de chauffe de la boite a feu ... m2
Surface de chauffe des tubes . ......... ";
SUI‘facE de chauffe de la chaudiére. . ... m
Empatement gide e S R m
Ypatemént total ... ...l ;Tl
BRDOGIt i Salrs. - o0 T e 2
Capacité ep combustible. ;o ot i g
PO R et e S t
OIS o Nepbies o e e b
et e Baction .0 e kg

0,914
4 X 160
230
600
10
0,23
1,12
8,08
9,20
1,200
H,200
| 400
charbon 400

8,700
10,000
1 480

0,700
kX 160
230)

600)

12

0.59

—

T ——

12.3

1,200
9,200
1 000
bois 700
pétrole- 600
10,800

13,000

1 770

S T R, T

0,600 0,600
4 X 170 A X 170
230 9230)
600 600
12 19
0,66 0,66
16,2 16,2
1,200 1,200
2,200 5,200
800 1 200
1 200 1 200
10,000 10,000
12,000 12,500
2 000 2 000
(@ suivre)
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LES

LOCOMOTIVES ARTICULEES ACTUELLES

Par M. Lionel WIENER

PROFESSEUR A L'UNIVERSITE DE BRUXELLES.

Suite.

DEUXIEME PARTIE

Les locomotives semi-articulées

Les locomotives semi-articulées, avec truck moleur a lavant, du type Mallel (1) sont
loujours employées. De plus, les Mallet i quatre cylindres et & simple admission sont en train
dacquérir droit de cité.

Seule, la locométive de la Hannoversche Maschinenbau Gesellschaft a un truck moteur i
larriére. '

Enfin sont & ranger dans cette catégorie les locomotives jumelées dont le systéme le plus
récent est celui de la firme Stephenson. |

Les locomotives semi-articulées a train de roues avant mobile

LEs LocomorivEs MALLET COMPOUND

Le succes des locomotives articulées dont nous avons parlé est da, en partie, a ce qu'elles
sortent d’usines qui se sont spécialisées dans leur fabrication, tels les ateliers Kitson de Leeds
et Beyer Peacock de Manchester. Ces maisons sont familiarisées avec le lype de locomotive
Construit et sont a I'abri des titonnements. |

La locomotive Mallet a cessé en Europe d’étre la spécialité d’'une ou de plusieurs usines.
La Société Alsacienne de constructions mécaniques et la Sociélé des Batignolles, en France,
Maffei, Borsig, Henschel, la Hanomaq et Schwartzkopfl, en Allemagne, 1a Société de Winterthur
en Suisse, la North British Locomolive Company en Angleterre ainsi que d’autres en onl
construit un grand nombre. Il n’en est pas de meme en Ameérique ou seules deux grandes
usines ’American Locomotive (° et les Ateliers Baldwin en ont continué la construction.

(1) Voir Revue Générale, Nos de Mai 1913, pp. 311 & 320 et de Mars 1920, pp. 165 a 167. *
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[l s’en construit meme encore de nouvelles, quoiqu’en nombre moindre qu’autrefois et
les figures 18 el 1% se rapportent a des exemplaires récents et caractéristiques, a savoir :
1° Une locomotive tender (IFig. 18) pour laquelle il a fallu recourir au systéme articulé
quoiqu’elle n'ait en loul que quatre essieux accouples ;
Fig. 18. — LocoMOTIVE-TENDER MALLET (2-4) 4+ (4-2)

CONSTRUITE PAR LES ATELIERS BoRSIG, DE BERLIN, POUR LE CHEMIN DE FER
DE NORDHAUSEN-WERNIGERODE (voie de 1 m).

2° Une puissante locomotive pour voie de 1 m (Fig. 19).

Les locomotives américaines ne difféerent pas en principe de celles déerites autrefois (1).
On leur a ecependant apporté des ameéliorations de détail. Il n’y a plus qu’un seul appui sous la
partie antérieure de la chaudiére ;. de plus, le disposilif de centrage compliqué et inutile a été
supprimé. La charniére d’articulation des deux chassis a été rendue flexible dans le sens
vertical. Les foyers onl une voute supportée par des tubes d'eau et sonl prolongés par de
grandes chambres de combustion. On emploie egalement des siphons thermiques.

Fig. 19. — LocoMOTIVE MALLET (2-6) + (6-0) CONSTRUITE PAR LES ATELIERS DE WINTERTHUR
POUR LES CHEMINS DE FER DE L ETAT A JAvVA (voie de 1,067 m).

Par ailleurs, on a appliqué & certains tenders, afin de les rendre moteurs, une ou méme
deux machines auxiliaires.

Ces perfectionnements de détail améliorent le rendement de la locomotive lequel, suivant des
experiences faites recemment en Allemagne, peut atteindre le chiffre éleve de 949/, (2)

i .

(1) Voir Revue Générale, Nos de Juin 1913, pp. 430 a 458 et de Mars 1920, pp. 168 & 184.
(2) Voir Revue Générale, N° de Décembre 1928, p. 558.
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Une évolution plus importante, puisqu’elle concerne le mode d’emploi de la vapeur, consiste
dans la substitution de la simple expansion au compoundage. Son importance est telle que
nous en faisons ci-aprés I'ohjet d’'un chapitre spécial.

Les LocoMoTIVES MALLET A SIMPLE EXPANSION.

Les premiéres locomotives Mallet étaient caractérisees, d'une part, par'emploi d’'un truck A’
relié par une charniére verticale au chassis principa], dont la chaudiére était solidaire, d’autre
part, par I'emploi de quatre cylindres fonctionnant en compound, dont deux IP attaquant le
train de roues AR et deux BP attaquant le train de roues & .

Dans ces conditions la vapeur qui circulait dans les tuyaux articulés placés entre les deux

groupes de cylindres était de la vapeur partiellement détendie, pour laquelle il était
relativement facile de maintenir I'étanchéité des joints.

L’on chercha, contrairement a I'avis de Malletl et sans succes d’ailleurs, a utiliser la vapeur
Vive dans les quatre cylindres des locomotives construites en 1902 pour le Transsibérien.
En 1912, parurent trois locomotives d’expérience, a qualre cylindres et a simple expansion,
Pune sur le South African Railway, toujours eurieux de nouveauté, I'autre sur le Canadian
Pacific (1) ; la troisiéme sur le Pennsylvania Railroad.

Si les recherches ont si souvent porté dans ce sens, il faut y voir autre chose qu’un simple
besoin de nouveauté.

Causes de U'abandon du compoundage dans les locomotiwes Mallel. — Le motif primordial
qui engagea les Chemins de fer américains a renoncer au compoundage, dans les grosses
Mallet, est quils ne parvenaient plus a loger les cylindres BP, lesquels sortaient du gabarit.
Antéri_eurement on avait eu recours a des expédients, mais la limite des possibilités une fois
atteinte, il fallut bien chercher autre chose..

D’autre part, 'emplor de la simple expansion se heurtait toujours a deux difficultés sérieuses,
celle d’assurer I'étanchéité des tuyaux articulés et celle de fournir suffisamment de vapeur aux
quatre cylindres FP. Afin de surmonter la premiere, on abaissa le timbre de la chaudiére ; pour
Parer a la seconde, on eut recours a des foyers plus grands et a la surchauffe. Ce fut dans ces
conditions que l'on établit, en 1912, la locomotive a simple expansion (2-8)- (8-0) du

- Pennsylvania Railroad.

La guerre interrompit les recherches, qui furent reprises en 1919. La Mallel de cette époque
4 une admission limitée a 50, ; la consommation de vapeur n’est pas exagérée et, dans les
CYlindres, la température se maintient & un degré suffisant.

Entre temps, grace aux progrés accomplis dans la construction des joints de vapeur
Aarliculés, ceux-ci présentaient une élanchéité convenable, méme pour la vapeur non détendue.
Onen revint done a des chaudiéres timbrées & 14 almospheéres. |

Vers cette époque, la régression du compoundage au profit des locomotives a deux ou trois
CYlindres et a vapeur surchauffée devint générale en Amérique.

-_.-"l—-_

(1) A vrai dire cette locomotive était d’un systéme un PB“ différent, puisque les quatre cylindres étaient
SToupés au centre et que les deux trains de roues étaient unis par une ﬂELhB
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- On en profita pour établir des types rigides toujours plus puissanis el comme ces locomolives
claient plus simples que les locomotives compound, elles élaient mieux adaptées aux conditions
reéncontrees sur beaucoup de chemins de fer. *

De plus, dans bien des cas, elles étaient plm puissanles que les anciennes Mallet qu'elles
Fémplacaienl avanlageusement.

Mais les compagnies américaines, qui recherchaient I'économie, ne pouvaient abandonner
leurs grosses locomotives articulées. Quelques-unes, comme le Baltimore and Ohio et le
Chesapeake and Ohio furent ainsi conduiles a appliquer ]d simple expansion a d’anciennes
unités compound et elles s’en trouvérent bien. '

On peut done considérer que 'emploi de qualre cylindres IP dans les locomotives Mallel
est un probléme résolu et qu'il est appelé a se répandre.

Particularités constructives des locomotives Mallel a simple expansion. — Elanl données
les grandes variations de pression sur le piston, toules les surfaces d’appui du mouvement de
distribution sont toujours largement calculées.

Des lumiéres auxiliaires permeltent Vintroduction de petites quantités de vapeur, quelle que
So1t la position des excentriques, afin de permettre le démarrage a4 tout moment.

Le diamétre des cylindres des Mallet récentes varie de 0,585 m 4 0,660 m et la course des
pistons est uniformément de 0,812 m. |

Notons a ce sujet, les dlmemnom des cylindres 1P subslitués aux eylindres IP et I I’ pour
quelques locomotives transfor mee~,

e e - ——— e p— -

TYPE : DIAMETRE COURSE
. DIAMETRES ANCIENS . | | _
de locomotive nouveau des pistons

CHEMIN DE FER

I_"ql——l'—mm_ R ———————

Baltimore and Ohio (2.-8) + (8-0) 0,660 — 1,041 m 0,609 m 0,812 m
de (2-8) 4+ (8-0) 0,673 — 1,067 m 0,635 m
| (2-6) + (6-2) 0,559 — 0,889m | 0,507 m

La tuyvauterie n’est [)35 p;irteut pareille, meme dans les types récents, en ce qui concerne les
cvlindres ;%R

Au Chesapeake and Ohio el au Southern Pacific, elle comporte deux tuvaux silués
de part et d’autre de la locomotive et accolés a la partie inférieure de la chaudiére, au-dessus
des roues motmce% ]mqu a leur entrée dans les boites a vapeur des c\*lmdl‘e% AR. La vapeur
(ui en sort est ensuile dlruree vers la boite a4 fumée par des tuyaux paralléles aux premiers
(Kig. 20 et 22).

Au Great Northern, la vapeur détendue s’échappe des eylindres AR par I'une ou lautre des
bi'an(,hes d'un tuyau en Y ménagé dans le massif des evlindres et est dirigée vers la boite a

fumée par un (uyau unique placé dans I'axe de la locomotive.
Tandis que dans le premier cas, I'échappement des deux groupes se fait par deux cheminées

Placées en tandem, dans le second, il a lien par deux passages.concentriques.

Un troisiéme systéme est en usage au Denver and Rio Grande Western. Le tuyau de vapeur
Sortant de la partie inférieure de la boile & fumée se bifurque en un luyau de droile, qui seul
conduit la vapeur aux eylindres AR, el un tuyau de gauche qui 'amene aux cylindres A7.
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Foyer. — Le foyer ne présente aucune particularité, a part ses dimensions inusitées.
Il a une largeur de 2,44 m & 2,74 m et une longueur qui atteint au Chesapeake and Ohio,
2,18 m et au Denver and Rio Grande Western 5,54 m.

Le foyer est suivi d'une chambre de combustion de 1,80 m de longueur.

Chaudiéere. — Ainsit qu’il est rationnel, on emploie aujourd’hui des pressions de chaudiére
plus élevées. Le umbre des chaudieres des locomotives du Baltimore and Ohio a été porté de
14 et 14,77 kg a 15,8 kg et au Denver and Rio Grande Western a 16,87 kg.

La chaudiére du Chesapeake and Ohio est, a une exception prés, la plus longue qu’ait
construite 'American Locomotive Company ; elle comporte en effet cing viroles sans compter
le fover et remplit le gabarit a un tel point qu’il a fallu recourir & des artifices pour loger les
cylindres ainsi que les appareils accessoires.

Le diamétre des tubes a fumeée a été unifie. Rappelons qu'il est de 57 mm pour les tubes
ordinaires et de 140 mm pour les gros tubes, enfin de 29 mm pour les tubes surchauffeurs ;
ils ont 7,32 m_de long. |

Au Denver and Rio Grande Western, la surface de chaulle indirecte arrive a depasser 662 m?;
la surface de chauffe directe atteint 52 m* et celle de surchaufie 213 m¢; la surface de grille
est de 12,6 m?.

Roues. — Les Mallet n’étant pas utilisées a des services de rapides, le diametre des roues
motrices est généralement petit, 1l varie de 1,45 m a 1,60 m.

Quant aux roues porteuses, leur diametre est de 0,76 m ou 0,84 a I'A et de 1,067 m
ou 1,14 maI'R.

Poids. — Le poids par essieu suit la progression que l'on constate en Ameérique pour tous
les types de locomotives. Il atteint (poids moyen par essieu accouplé) 31,75 t au Denver and
Rio Grande Western.

Sur ce méme réseau le poids total des Double-Consolidation est de 294,4 t.

L’effort de traction atteint 59 800 kg a 70 %, de la pression de la chaudieére.

Tenders. — Les bogies, de deux ou trois essieux, sont a roues de 0,84 m de diamétre.

Les approvisionnements d’eau atteignent 63 m? et ceux de combustible 27 t. En service, le
poids total atteint 156 t. |

[l n’est pas étonnant, dans ces conditions, qu'on cherche & utiliser ce poids, en partie tout
au moins, pour augmenter I'effort de traction de la locomolive. Aussi cerlains tenders sont-ils
munis de boosters ou de machines auxiliaires Bethlehem actionnant directement 'un des essieux
avec lequel le second est accouplé par bielles.

Utilisation des Mallet a simple expansion. — a) Les locomotives (2-8) + (8-2) el
(2-8) + (8-0) du Pennsylvania Railroad. — La locomotive expérimentale (2-8) 4+ (8-2)
de 1912 était timbrée a 11,25 kg et munie de ld surchautte.

La surface de chauffe (568 m?) était considérable pour I'époque.

Les résultats oblenus ayant été satisfaisants, une nouvelle Mallet répondant au symbole
(2-8) 4 (8-0) fut étudiée, mais la commande n’en fut faite qu’apres la guerre.
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b) Les locomotives (2-8) + (8-2) et (2-6) 4 (6-2) du Chesapeake and Ohio Railroad.

LOCOMOTIVE ARTICULEE A SIMPLE EXPANSION (2-8) + (8-2) DU CHESAPEAKE AND OH10 RAILROAD (voie normale).

Fig. 20.

Le probleme pose étail le suivant : obtenir une machine
(rés puissanle qui puisse circuler dans le faible gabarit
d'un tunnel des  Alleghany. La  seule solution possible
consislait dans la construction d’une locomotive plus longue
el ayant une pression de chaudiére plus élevée que les
locomotives anterieures.

On y est parvenu, mais le dome ne mesure plus que
140 mm de hauteur et la cheminée 293 mm. Les eylindres
a frein ont da etre places devant la boitle & fumée.

Un chargeur mecanique Duplex assure une consom-
mation de 1,46 kg par cheval-heure soit 548 kg par m?
de grille. |

La puissance aux cylindres est de 3 726 ch et a la
chaudiére de 5 994 ch, soit 94,2 9/,.

Le tender est du type Vanderbilt (Fig. 20).

Ces locomouves circulent dans des courbes de 20 degrés
(305 m de rayon) et des rampes de 15 mm.

Les résullals ayanl eté satisfaisants, ce reseau trans-
forma en 1927 ses Mallet compound (2-6) -+ (6-2)
de: 1918 en locomolives & simple expansion. Dans ce
cas, la pression a été réduite de 14,8 a 14,1 kg, mais
on a augmente la surface de chauffe et appliqué la
surchaulle.

Les tenders sonl plus grands ; malgreé cela, le poids total
est moindre que précéedemment.

Autrefois lellort de traction était de 42 600 kg avec
admission directe & la BP et de 32 700 kg en marche &
double expansion ; il est actuellement de 36 700 kg.

¢) Les locomotives (2-8) - (8-0) a simple expansion
du Baltimore and Ohio Railroad (1). — Poursuivant la
méme politique que le Chesapeake and Ohio Railroad, le
Baltimore and Ohio Railroad a transformé en locomotives
a sumple expansion, en 1926 et 1927, deux séries de
Mallet compound qui avaienl élé construiles en 1918

(1) Sur ce réseau, les Mallel assurent le service sur la division de
Connesville entre hockwood et Saint-Pitch (2 km), section présentant
des courbes de 200 m de rayon, des rampes de 10 mm.
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et 1919. Elles élaient déja pourvues de surchauffeurs, mais on a profité des transformations
pour augmenter la pression de la chaudiére et appliquer 'échappement en tandem en usage

sur ce réseau (Fig. 21).

dy Les locomolives (2-8) 4 (8-2) (1) du Great Northern Railway (2). Les Mallet
(2-8) 4 (8-0) mises en service en 1912 (3), avaient en 1923, apres renforcement
de la voie, été remplacées par des Sanla-I¢é développant un efforl de traction de 39 500 kg
qui pouvail étre porlé a 43 000 kg par l'adjonction d’un booster. '

En 1924, une des anciennes Mallet fut transformée en locomotive a simple expansion. On
se rendit alors compte qu’il n'existait plus de difficullés techmiques a vaincre et comme
les rails pouvaient supporter un poids par essieu tres aceru, on commanda en 1925
des Mallet (2-8)-(8-2) (Fig. 22) qui devaient permetire de remorquer en rampe
de 8 mm des trains de 3630 t au licu de 2720 t et la méme charge en rampe de 18 mm avec
une Mallet (2-8)-(8-0) de renfort. Ceci représentait un effort de (raction supérieur de
AT %y a celul des Santa-Feé. -

Le pivot d’articulation, en acier cémenté, a 152 mm de diamétre. Le dispositif- de rappel de
la chaudiere qui ne rendait pas les services quon en atlendait, a été supprimé.
Le moulage supérieur de la selle des cylindres AR est rivé a la chaudiére. La partie & de la
chaudiére sappuie en trois points sur le chassis.

{

e) Les locomotives (2-8) -4 (8-2)(4) a simple e.-rpam*iou du Denver and Rio Grande
Western. (D). — Le programme imposé consistait dans la remorque d’un train de 2720 t a
40 km/h sur les parties faciles de la ligne et & 20 km/h sur des rampes de 33,3 mm sur lesquelles
le renfort était assuré par des Mallet plus faibles.

La solidité de la voie a permis I'établissement de la grosse locomolive qui nous occupe.

Son foyer est le plus grand de ceux qui aient été construils a ce jour.

Le poids adhérent par tonne d’effort de traction théorique est de 4,2 t.

(1) Voir Revue Générale, N° de Janvier 1926, p. 82.

(2) Sur ce réseau, les Mallet sont utilisées sur la ligne transcontinentale qui franchit les Montagnes Rocheuses
entre Cut Bank et Whitefish, a 'altitude de 1588 m. La rampe est de 10 mm pour les trains allant vers ['ouest
et de 8 mm seulement dans l'autre sens. Sur une partie du parcours, il existe une rampe de 18 mm sur
laquelle les trains prennent le renfort. Les plus petits rayons de courbes ont 178 m. Des Mallet sont également
utilisées pour le service de renfort sur les 52 km de Leavenworth au tunnel de la chaine des Cascades on il
existe des rampes de 22 mm et des courbes de 180 m de rayon.

(3) Sur les 317 km du parcours Leavenworth-Spokane ot il y a des rampes de 10 mm, des Mallel assurent la
traction de trams de 1 315 t.

(4) Voir Revue Générale, N° d’Avril 1928 p. 351.

(5 Cette ligne transcontinentale franchit les Montagnes Rocheuses par le « Tennessee pass » & l'altitude de
2272 m. Partant de Grand Junction, apres le Tennessee Pass, elle atteint Pueblo & 1 393 m, puis franchit une
créte secondaire avant d’atteindre Denver a 1 584 m.

Les rampes maxima ont été réduites, mais elles atteignent encore 33,3 mm par métre sur 33 ki, avec courbes
de 160 m de rayon. :
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Sur la section « Sacramento Division » (1) les tunnels et les galeries paraneige sont nombreux ;
aussi les locomotives articulées de ce chemin de fer circulent-elles cabine en &7, afin que le
mécanicien soit moins géné par la fumée. Le tender, & caisses cylindriques, est attelé derriére la
boite a fumee. Dans les dix dernieres locomotives fournies, afin de disposer d’un foyer plus
grand el auss1 pour assurer un meilleur guidage, le bissel a été remplacé par un bogie (Fig. 23).

Fig. 25. — LOCOMOTIVE ARTICULEE (2-8) + (8-%) bu SOUTHERN PAcCIFIC (voie normale).

) Les locomotives (2-8) - (8-4) & simple expansion du Southern Pacific Railway. — ;

EOUTHERN PACIFIC LINES

La charniére d’articulation est placée a 1,96 m en arriére du dernier essieu du truck et a
1,32 m en avant du premier essieu accouplé du train de roues rigides, a 'inverse de ce qui se
fait habituellement, conséquence de la direction de marche habituelle de la locomotive.

La chaudiére est pourvue d’un surchauffeur de dimensions mnusitées. Pourtant le rapport de
la surface de chauffe du foyer et de sa chambre de combustion a la surface totale n’a rien
d’anormal. ;

Ce fover a 4,98 m de long el 2,60 m de large. La chambre de combustion a 1,72m en
longueur.

La vapeur nécessaire au réchauffeur d'eau d’alimentation est prélevée sur la vapeur
d’échappement des cylindres A7 ; la tuyauterie de vapeur vive ne présenle aucune particularité.

e —

P

Ces locomotives assurent le service des trains de voyageurs el de marchandises.

q) Les locomotlives (2-8) 4 (8-4) a simple expansion du Northern Pacific Railway (2)
(Fig. 24). — Construite fin 1928, par I'American Locomotive (2%, la locomotive qui nous occupe

(1) La division de Sacramento est un troncon de la ligne transcontinentale qui dessert Ogden. Située sur le
versant occidental de la Sierra Nevada, elle s’étend, sur 213 km, de Sacramento & Sparks. Sacramento est i
9 m d’altitude, Roseville, située au km 29, est a celle de 49 m, et le point culminant, qui est au km 169, est
a celle de 2139 m. A partir de Roseville la montée s effectue en rampe de 15 mm par métre sur 6 ki puis en
rampe moyenne de 20 mm sur 51 km. Vient ensuite un parcoars facile jusqu'a Colfax auquel succéde une
rampe continue de 21,5 mm & 22 mm régnant sur 82 km.

(2) Ces machines sont utilisées sur le troncon de ligne de 344 km qui s’étend de Mandan (North Dakota) a
Glendive (Montana) Il existe, sur divers points du parcours, des rampes de 11 mm. Les trains de 3 600 tonnes
qui arrivent a Glendive doivent y étre scindés, les Mikados (avec boosters) de 28 600 kg d’effort de traction
ne pouvant remorquer que 2 040 tonnes sur ce parcours.

La construction de variantes a meilleur profil longitudinal ayant di étre écartée a cause de leur prix prohibitif,
1l fallut songer a créer.une locomotive capable de remorquer des trains de 3 600 tonnes en rampe de 11 mm,
afin d’éviter des ruptures de charge. D’autre part, la Compagnie posséde des mines de charbon semi-bitumineux,
exploitées a ciel ouvert dans I'état de Montana. Ce charbon ne produit pas plus de calories qu'un bon lignite,
puisqu’en sortant de la mine il contient de 24,6 a 50 °/; d’humidité et de 12 a 14 ©/, de cendres et fournit de 1 580
a1 750 calories seulement ; mais aprés séchage, il peut produire environ 2 520 calories, et devient équivalent au |
lignite de Pernik, employé avec succes dans les locomotives bulgares. On décida de l'utiliser et c’est sur ces
bases qu'on élabora le programme de construction d’ou est sortie la locomotive qui nous occupe. ((’était jouer
la difficulté que d’employer un semblable charbon dans une grosse locomotive Mallet qu’il fallait
pourvoir a cet effet d'un foyer et d'une chaudiére de dimensions inusitées; ce ne peut étre qu'une
locomotive d'expérience puisque l'on ne sait comment-de tels éléments se comporteront en service.
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est la plus'egrande du monde quoique deux aulres sotent plus puissantes : la Triplex de I'Erié qui
développe 72 600 kg d’effort de traction el la double Santa-Fé du Virginian Railway (80 100 kg).

Fig. 24,

LOCOMOTIVE ARTICULEE (2-8) + (8-%) A SIMPLE EXPANSION DU NORTHERN PACIFIC (voie normale).

NORTHRERN PACIFICO

Le foyerdont la longueur intérieure est de 6,76 m et la largeur
de 2.89 m est entouré de lames d’eau ayant 15 em sur les cotes
et 18 em a lavant. La chambre de combustion qui vy fait suite
a 1,84m de longueur. Cing siphons thermiques, dont 3 pour
le foyer et 2 pour la chambre de combustion. activent la
circulation. La chaudiere conique pése 75 tonnes et est
timbrée a 17,6 almaesphéres. Enfin, un chargeur mécanique
permet de brualer 18 tonnes de charbon par heure.

[I a fallu evider la boite & fumée afin de pouvoir
loger le réchautleur d’eau d’alimentation Coffin dont les
pompes peuvenl injecter jusqu'a 45000 litres par heure. La
chaudiére peul vaporiser 54000 litres d’eau dans le méme
temps.

La tuyauterie de vapeur présente quelques particularités.
Les joints & coulisse des (uyaux d’amenée de vapeur aux
cylindres /R onl eté supprimés, mais ceux-ci ont été cintrés
afin de permelttre leur dilatation. La tuyaulerie est posée le
long de la chaudiere sur des consoles qui sont maintenues en
place par des feutllards passant par-dessus Ia tonne eylindrique.

Le truck arriere est muni d’un booster i admission constante
de 509/, et dont le facteur d’adhérence est de 4.5H2.

h) La locomotive lender (2 - 6) (6-2) de U'Uintah
Railway (1). — Nous avons laissé pour la fin celte curieuse
lnconm[iv(},, ulll[}]{)}"éﬂ en dehors de toules les l"ﬁgl{%s, el
dont il faul atlendre les résultats avant de se prononcer sur
ses (qualités, qui reculeraient bien Join les limites d’emploi des
locomotives arliculees.

En effet, cette locomotive travaille dans des conditions
exceptionnellement difficiles.

On sait quil exaste en Amérique des exploilations forestieres

qui ulilisent des voies ferrées posées dans des conditions

défectueuses avec des courbes de rayon extrémement faible el

(1) Le chemin de fer de I'Uintah, i voie de 0,91 m, fut établi pour trans-
porter dans le Colorado et I'Utah, région ou le froid est intense en hiver,
de lasphalte naturel appelé gilsonite. Long de 123 km il part de
Mack (137 m), franchit la créte des Book Mountains au Baxter Pass
(km 55-2 571 m) et redescend & Watson (km 101-1 628 m). Les rampes
atteignent 75 mm sur 6,5 km et les courbes ont 26 m de rayon seu-
lement. Le surécartement n'est que de 22 mm dans ces courbes.
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des rampes de 80, 100 et méme 140 mm. par metre. Les trains y sont habituellement
remorqués par des locomotives a engrenages, le Ltype Shay étant le plus répandu.

Les Ateliers Baldwin qui avaient établi des locomotives Mallet pour hignes forestieres, plus ou
moins comparables a celles de I'Uintah Railway, offrirent & celui-ci une locomotive Mallet &
simple expansion, portant ses approvisionnements, el ¢’est ainsi qu'une locomotive de ce Lype
servit a exploiter le trongon difficile de ce chemm de fer. (Kig. 25).

Fig. 25. — LOCOMOTIVE-TENDER ARTICULEE (2-8) 4 (8-2) T A SIMPLE EXPANSION
DE L'UINTAH RAILWAY (voie de 3 pieds).

UINTAH RAILWAY CO.

[l fallut évidemment avoir recours & des disposilifs spéciaux pour assurer sans danger la
circulation dans les courbes el sur les rampes de ce chemin de fer, et notamment la flexibilité de
I'articulation des chassis dans le sens vertical et dans le sens horizontal.

Le deéplacement possible du bissel & est de - 170 mm. Les roues du deuxiéme essieu
accouple de chacun des deux groupes sont depourvues de boudins.

La vapeur d’échappement traverse le réchauffeur d’eau d’alimentation situé dans les caisses
a eau latérales et en sort par de gros tubes qui longent la partie supérieure de la chaudiere,
avant de deboucher dans le haut de la boite a fumee.

Celte locomolive peut éire éventuellement convertie en locomotive a lender separe. Elle
remorque deux fois le tonnage des locomotives a engrenages en un peu plus de moitié moins de
temps que ces derniéres.

Ci-apres quelques renseignements sur les charges remorqueées.

|

Rampe maximum Charge remorqudée
Troncon Mack-Alchée. . ... .. NG B B M i 29 mm par metre 460 t
= JAtchdeBasier Pags: oo i oI 75 — o 480
<ot Walsen—l)rﬁgnn ........................ 11 s 1040 t
o Dragon-Yengetla C e By e L B ius R ok 33 — 460 L
" Wendella~Baxter Pass . 0 re S iinaiats v oy H() - 218 t

ConcLusions. — De cel exposé, il v a certaines conclusions a lirer quant a lutilisation des
locomoltives Mallet & simple expansion. Pour plus de clarté, exceplons-en la locomotive de
I'Umtah Railway.




S

1° L’emploi de quatre cylindres a simple admission ne présente plus aujourd’hui de
difficultés, ni théoriques, ni pratiques, les inconvénients résultant du passage de la vapeur
vive dans des joints articulés ayant disparu. :

2° Sur les lignes ot il est nécessaire d’employer des locomotives de grande puissance,
~ pour la remorque des trains de marchandises lourds, la Mallet & simple expansion simpose
lorsqu’il n’est plus possible d’assurer le méme service avec une locomotive rigide de puissance
suffisante. '

3° La Mallet i simple expansion est plus simple que la Mallet compound.
A4° La . transformation des anciennes Mallel compound, encore en bon élat, en Mallel i

simple expansion est & conseiller. Par ce moyen, on peut utiliser avec profit des unités plus

anciennes et moins puissantes que les locomotives rigides construiles ultérieurement.

" 5° L’emploi des Mallet i quatre cylindres IP sur des chemins de fer a trés fortes rampes, comme

I'Uintah Railway, est & suivre, sans qu’il soit possible d’en tirer actuellement aucun enseignement.
Si les essais donnaient des résultats favorables, 11 y aurait 1 une application inléressante pour

les lignes mixtes a4 adhérence et a erémaillere dont Fexploitation serait singuliérement facilitée.
6° Quelques-uns des rapports existant entre cerlains éléments de ces locomotives, sont réunis

dans le tableau ci-apres :

LOCOMOTIVES MALLET A SIMPLE EXPANSION.

' s (Chesa- | Pennsyl- Greal E]E;l};{fr Southern | Northern
| RAPPORTS CONSIDERES peake vania _ '{;,If,".,d'g
i and Ohio | Railroad | Northern Weta P Pacific Pacific
i b ———— | e | e | e e | ——
} - ¥ i . '. * i) . ™ - r Ll B i e & r o
as anhorept s Oy ¢ TG T R B30 11 90:7 "] 895 “F 86,8 | 71877 4
Poids total ; }
j'. . TR § Mo ERIASS 5 :
l1 ids adhérent RN e R k,74 4,00 418 k2% 4,2 3.94
Effort de traction | . '
Poids total ; | o Wl 1 BNz N "
Yoids tota | PRGRCRT o 67,8 1" 67,2 1 65,8 | 67,8 | 63,2 | 65,8
Surface de chauffe et de surchauffe .
Effort de traction . - e -
de tra : RS S 8 e 60,7 60,5 5y £ 51:3 07,8 »
Surface de chauffe et de surchauffe
Effort de tracti iametre des roues motrices | : :
: de traction X Diamétre des roues motrices | gg 79.6 01.3 82 .0 0931 .
Surface de chaulffe et de surchauffe |
Surface de chauffe d ove : T
) . l'*iuﬁe G0 - JOYRr o v i S S 4y 40 A, 67 &, 00 &, 10 3,7 3,35
Surface de grille
L 4
Surface de chauffe du fover ) i A 5
X I L SR L S LN 2o .76 L 6k 9,84 7.80 | 7,95 |
Surface de chauffe indirecte 4
Surface de surchauff - e
1 SRORAREE - < v W T 29,25 | 20,6 | 25,5. | 31,6 | 45,9 | 41,9
Surface de chauffe indirecte |
Surface de chauffe et de surchauffe ; - : ¢ -
: : el SN W 2ao 1 87.5.1.93:8 1 70:0: 1 68311759
Surface de grille
l

Les locomotives semi-articulées a train de roues arriére mobile.

Depuis Rimrott, qui chercha en 1889 4 réaliser une locomotive inverse de la locomotive
Mallet, dont le train de roue & serait rigide et le truck /R articulé avec le chassis par
une charniére a axe vertical, nombreux sont ceux qui ont tenté d’appliquer cette idée.

En 1926, la Hannoversche Maschinenbau Gesellschaft (la Hanomag) prit des brevels pour un
sysléme de locomotive de celle catégorie. Elle a cherché & concilier les avantages de la Mallet
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avec ceux de la Garratt, qui présente des facilités particulieres pour I'établissement de la chaudiere,
du foyer et du cendrier, ainsi qu'une supériorité sur la premiére en ce qui concerne I'inscription
de la chaudiére en courbe.

Les cylindres de la locomotive Hanomag se trouvent aux extrémités. La chaudiere, la cabimne
et les approvisionnements sont portés par une poutre a laquelle le train de roues A est fixe de
facon rigide. Le foyer plonge derriére ce train de roues (Kig. 26).

Fig. 26. — PROJET DE LOCOMOTIVE ARTICULEE (2-8-2) + (2-8-2) A TRAIN ARRIERE MOBILE, DE LA HANOMAG.
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La poutre maitresse repose, a l'arriere du foyer, sur le chassis mobile du truck arriere au
moyen d’appuis latéraux.

Ainsi qu’on le voit, le foyer seul regle I'espacement des deux trains de roues. La presence du
train A7 ne géne pas la chaudiére, on la laisse & sa place habituelle, comme dans la locomotive
Golwe, ce qui a permis de raccourcir l'empatement.

Comparativement & la Mallet, Ya Hanomag a lavanlage d’avoir une chaudiére fixe, mais
I'inconvénient d’un fover qui se déplace et peut étre malaisé & charger.

Moins longue que la Garratt, cette locomotive aura une moins bonne tenue dans les courbes.

Les locomotives jumelées.

Le systéme le plus récent de locomotives jumelaes est celui de la firme Robert Stephenson de
Darlington ; il est remarquable par la facon dont le mouvement se transmet d’une unité & l'autre.

Chacune de ces unités pivote autour du centre de sa base rigide. Une poutre intermédiaire
prend appui sur chacun des chassis au moyen de pivols situés a sa partie centrale.

Cette poutre supporte un ensemble symétrique comprenant au centre la cabine du mécanicien
el les approvisionnements.

[ effort de traction se transmet done a travers les pivots et la poutre comme dans I s locomo-
tives Fairlie. Le poids de la poutre et des éléments qu’elle supporte n'est pas transmis par les
pivols, mais par des supports latéraux postérieurs.

[l 0’y a qu’une série de commandes pour les deux locomotives.

Jusquici, il n’a pas été fait d’application de ce systtme, mais il serait aisé d’y adapter des
paires de loconiotives existantes, trop faibles pour le trafic actuel, mais dont I'état de conser-
vation serait tel qu’on pit leur demander encore quelques années de service.
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TROISIEME PARTIE
Les locomotives partiellement articulées.

Nous désignons ainsi les locomotives dont un ou plusieurs essieux moteurs d’un train de roues
peuvent prendre une position convergente par rapport aux autres.

Les systémes les plus employés actuellement sont ceux de Klien-Lindner (1) et la transmission
par engrenages (2).

Les progrés que lautomobile a fait réaliser dans ce genre de transmission I'a rendu de
nouveau d’actualité.

Les derniéres applications faites donnent de bons résultats : on accouple les essieux centraux
au moyen de bielles et le mouvement se communique a un ou & deux essieux extrémes par des
engrenages disposés suivant axe de la locomotive (Fig. 27).

Construiles en grand nombre par Henschel et par Orenstein et Koppel, ces locomotives sont
Peu connues hors d’Allemagne ot on les utilise sur des lignes de tous écartements (Fig. 28).

Les locomotives a moteur auxiliaire.

Depuis que Krauss, en 1894, avail établi un moteur auxiliaire susceptible d’actionner
lemporairement un essieu porteur dune locomotive, on n’avait fail aucun progrés dans cel
ordre d’idées et les déux exemplaires qui avaienl €té exposés en 1896 et 1900 n’avaient
guere retenu l'attention. :

Pourtant, l'idée était intéressante et logique. Aux petites vitesses, les chaudiéres des
locomotives produisent plus de vapeur que n’en permel d’utiliser Padhérence, et c’est souvent
a cette allure quil faut donner un coup de collier : une machine auxiliaire ne travaillant qu’a
ce moment permettrait de I'exercer.

Du jour ot ce principe fut admis, il ne ful pas difficile de lapphquer Mais, ou Krauss se
lrompa, c’est lorsqu’il Pappliqua aux essieux porteurs A" alors qu’il était a la fois plus logique
¢t plus simple d’en munir les essieux porteurs AR.

[avantage ainsi obtenu était double. Non seulement le poids adhérent était accru, mais
encore I'essieu arriére, devenu moteur, prenait de lintérét et facilitait l'installation d’un
foyer plus puissant. On peut méme dire que la machine auxiliaire d’arriére permet a une
locomotive donnée d’effectuer économiquement le travail précédemment accompli par une
locomotive de classe supérieure ayant un essieu accouplé de plus. Une locomotive Atlantic
acquiert de la sorte un regain de vitalité et peul se substituer i des Ten-Wheels.

Il y a plus, le foyer étant agrandi, la chaudiére aura une meilleure vaporisation, d’ot
économie de combustible et d’eau. Ces déductions se vérifient d’ailleurs dans la pratique
Courante.

e

(1) Voir Revue Générale, No de Mars 1920, p. 201 & 210, Novembre, p. 553.

(2) 1l est toujours imprudent, en matitre de chemin de fer, de condamner définitivement un systéme. On
avait essayé la transmission par engrenages dés le début de la locomotive ; on a périodiquement essayé de la
faire revivre et toujours sans sucees (systéme Engerth qui a di étre almndnnnu apres quelques années d'essais
malheureux).
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Le Booster. — Ce fut en 1919 que M. Ingasoll établit sa premiére machine auxiliaire
pratique et quil appliqua a une locomotive du New-York Central Railway. Les cylindres
avalent 250 mm de diamétre et la course des pistons élait de 300 mm.

Fig. 28. — LocoMoTIVE HENSCHEL 0-10-0 A VOIE ETROITE ET A ESSIEUX ACCOUPLES'
| PAR BIELLES ET PAR ENGRENAGES,

Ce booster peul étre embravé a volonté griace a un arbre de (ransmission el & un sysléme
Qengrenages composé de pignons fixés sur larbre et sur Pessien, ot d'une roue dentée
Intercalaire. Celle-ci se débraye a volonte ou automaliquement, & une vilesse maximuim
déterminée qui est habituellement de 16 kilomeétres a Uheure.

Le booster prend appui en trois points : & Favant dans une erapaudine sphérique, a Parriére
des deux-colés de Pessieu. La vapeur esl empruntee aux hoites a lroirs de la locomoltive,
Fadmission se fait & 8)%,. La vapeur d’échappement traverse des joints articulés.

Il nous semble désirable que le booster entre aulomatiquement en action dés que la vitesse
du train tombe au-dessous de 16 km & 'heure et quil ne se débraye, en ce qui concerne les
lrams de voyageurs, que pour une vitesse supérieure a 30 ki - Pheure.

Ainsi compris, le booster permet a une locomotive d’atteindre heaucoup plus rapidement
sa vitesse de régime.

Il augmente Teffort de traction des divers types de locomotives dans des proportions
variables, qui sont d’environ :

- . H::] . »
30 % pour les Atlantic, 23 % pour les Mikado,

27 °f, pour les Pacific, 10 % pour.les Santa-Ié.

Aux Etats-Unis le booster est entré dans la pralique courante, tout comme le surchauffeur ou
le réchauffeur d’eau d’alimentation.

Mais jusqu'ici le booster w’a recu en Europe quune seule application : au London and North
astern Railway, qui essaye sur des locomotives Allantic et Pacific. De plus, on en a muni des
locomotives récentes destinés au Brésil et a certams Chemins de fer coloniaux a Vieloria, en
Nigeria, ete. Cest un exemple qu'il faudrait imtter car les résullats obtenus par-les 5 000
boosters en usage aux Etal-Unis sont des plus concluants.

Le type normal actuel pése 2350 kg et a un rapport d’engrenage de 14 : 36.

Le booster avant donné des résullats satisfaisanls, on put augmenter les dimensions des
foyers qui furent parfois supportés par un bissel @ deux essieux munis d’un appareil de ce
genre. (elui-ci actionne I'un des deux essieux ou meme les deux, qui sont alors accouplés entre
eux par des bielles. |
)
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(Vest ainsi qu’on rencontre des applications de booster aux Lypes suivants :

2-6-2, 2-8-2, 2-10-2, 4-4-2, 4-6-2, 4-8-2, 4-10-2, 4-12-2, 2-6-4, 2-8-4, 2-10-4 et 4-8-4.

Des booster & deux essieux accouplés par bielles sont appliqués a4 des locomotives 2-8-4
et 2-10-4. | | |

Il serait oiseux de citer les dimensions des locomotives qui les utilisent ; toutefois, pour fixer
les 1dées, notons que les locomotives 4-8-4 (1) du' Canadian National Railway, par exemple,
ont les caractéristiques suivantes, selon qu’elles sont munies ou non d’un booster.

AVEC BOOSTER SANS BOOSTER
PO athoraitl . s et L S R TR e 105,93 104,53
Poids s Boghe avant. 1f vl o0 s s LR, 29,5 29,9
Poids sur bissel arriére. ... ... .. i viien i £ M 37,6
Tatal: & 0 i ey R e e 175,9 AT,4
EROrt de fPatlion ... .0 i o v tv s e 30,7 25,8

Le ‘“ Booster féversible_"

En 1928, le constructeur de cet appareil, la Franklin Supply (°, modifia le booster en vue

de son application a des locomotives de
SCHEMA DU TRAIN D’ENGRENAGES manceuvres devant circuler idifféeremment en
DU BOOSTER REVERSIBLE. avant ou en arriére (fig. gg)_

Fig. 29.

A cel ellel, le booster a été muni d’un (ran
supplementaire d’engrenages. Il travaille loujours
dans le méme sens, mais il peul a volonlé
attaquer le pignon de l'essieu moteur ou une
roue dentée supplémentaire qui inverse le mou-
vement.

I lur est impossible de se mouvoir dans le
sens oppose a celui de la locomolive et le con-
trole en est automaticue.

Fig. 30. — BOOSTER REVERSIBLE.

e ——

(1) Surface de grille 7,80 m2, surface de chauffe du foyer 29,2 m2, des tubes 354,3 m2, des tubes d’ean
10,9 m2, totale 394,4 m2. 2
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QUATRIEME PARTIE
Les locomotives a tender-moteur.

La division des locomotives & tender-moteur en deux groupes distincts, suivant que les

moleurs des tenders sont utilisés de facon permanente ou seulement intermittente, est d’autant

plus logique que c’est du jour ot I'on eut recours a ce dernier systéme que le succés du tender-
moteur fut assureé.

Le systeme Poultney. — Un des reproches habituellement faits aux tenders-moteurs
est qu’il est difficile de réaliser des chaudiéres capables de subvenir 4 la fois aux besoins de la
locomotive et i ceux du tender (1).

Aussi M. Poultney a-t-il cherché a réduire la depense de vapeur par une limitation de
l'admission de la locomotive & H0 /.

Les cylindres sont plus grands et les éléments de la locomoltive calculés de telle sorle que la
puissance maximum soit développée avec 'admission a 50°/, au lieu de 80 a 90°9/,. Cest le
surplus de vapeur que M. Poultney utilise dans les cylindres du tender.

Les tiroirs sont munis de petites lumiéres auxiliaires pour faciliter le démarrage ; leur effet
est rapidement neutralisé au fur et & mesure que la locomotive prend de I'accélération.

L’échappement des cylindres du tender se produil dans un réchauffeur d’eau d’alimentation
Situé sur ce véhicule.

Les brevels du systéeme Poullney ont é1é acquis par la Yorkshire Engine (° et la premiére
locomotive de ce type ful mise en service sur le Ravenglass and Eskdale Railway dont nous
avons deéja parlé (N° de Juillet 1929, p. 12).

En 1928, une locomolive 2-8-2, & distribution Lentz, reconstruite afin d’augmenter sa
puissance, fut munie d’'un tender Poultney (fig. 31).

Fig. 31. — Locomorive (2-8-0) A TENDER MOTEUR (-8-0,
SYSTEME PouLTNEY (Ravenglass and Eskdale Ry). Voie de 0.381 m.

[l est évidemment trop tot pour tirer des conclusions de cetle expérience qui mérile
éire suivie.

—

(1) Voir Revue Générale, No de Juillet 1926, p. 85.

- e " il = e . T . S .-_-..' B-aks 'E: © '._ iy T
S T e g I e T S e T i o T T S R Sy

[ L} .r 1
L -y . |
. -l | ]
- . T
s B g~y W W -
o ® i [ 1

S e e — T

e ol

5
L S AT SR ———
- ;



e e e —— - 2 - S——

"I-
— 128 —
Ci-dessous les dimensions principales de cette locomotive (2-8-2) (0-8-0) pour voie
de 0,381.
lametre des evlindres : iy . R
Diametre des cylindres Empatement total. .. . . ... A LY
JOCOMORINES: . i v T e e 140 mm RO AT 7 65
1t 13 1o SR NI Gl i S ool 89 mm Po; dg R e ot
: ~. 01dS L | CNATE R N B b 2 19
Couarse des prstens . w0l 216 mm s RN | 5,8 L
: ) OB Caitntes oo v B o sk e :
Chaudiere : o o 7,0t
diametre mtériear . . ....... 0,94 m Approvisionnements :
\ r DR oo i T sk s AN aRCE ORI R 1,38 m?
Tbre s o e R e 12,66 kg ' é ,I}E{ tm
: X e ) _ G R Ee SV e R T e R R R 1,19
Surface de chauffe . ........ .. 0,8 m? o ; ' :
; , onsommation par km :
Surface-de-grille (.0 0k L v w0 g & P M
TR SR S Dl sl s b
Diameétre des roues : | | e
_ ’ CORB L s b L R Ay |{g
molrices (locomotive)....... 0,44 m Ch % -0
fentder o iR ST o R 0,44 m R A R S o 20 |
La machine auziliaire de Bethlehem. — Reprenant I'idée du booster qu'on appliquait a

I'essieu arriere des locomotives, la Bethleem Steel Works, construit une machine auxiliaire qui
actionne les essieux du tender, lorsqu’il sagit de donner un coup de collier ou d’augmenter
I'effort de traction au démarrage et aux petiles vitesses. Les essieux du bogie sont accouplés,
toutefois dans le cas de bogie a trois essieux, deux essieux seulement sont accouplés. L'ampli-
lude des variations de poids adhérent est ainsi moindre que si les trois essieux élaient accouplés.

Cette machine peut étre mise en action par un simple embrayage ; le débrayage seffectue
automaltiquement a une certaine vitesse (Iig. 30).

L’effort de traction est augmenté d’'une facon notable, sans que la consommation de charbon
soil sensiblemenl accrue,

La tuyauterie d’'amenée de vapeur est munie de joints a rolule et a fourreau. Il est aisé de
substituer ce bogie (Fig. 32) & un bogie non moteur : il suffit en effet d’ajouter une plaque
centrale et de la tuyauterie pour vapeur surchaulffée.

La premiére application de cette machine auxiliaire fut faite en 1922 sur une locomotive du
Deleware and ludson River Railroad, le rapport d’engrenage étant de 2,25: 1.

Le type primitif de 1922 fut modifié en 1924, quand la société actuelle prit la fabrication
en main. |

Le tableau ci-dessous donne les dimensions principales des deux types.

TYPE DE 1922 TYPE DE 1924
Diametre des essieux. .. .. WAEN, 0,84 0,91
Diameétre des cylindres. .......mm 254 204
Course des pistons . ......... .mm 204 305
Rapport d’engrenages . ........... 4,25 2,25
Pression de la vapeur.......... kg 17,6 17,6
Poids e SeIvIee . 5 8 Sa i s v 1 14.1

Les tiroirs sont cylindriques. Toules les parties mobiles travaillent dans un carter.

.....
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Bt e iution divekeins b e +
lort de (raction développé par celle machine a diverses vilesses el pour différentes i}
Pressions de vapeur est de :

s Lp—
T a a

R - T S,

PRESSION N KXFFORT DE TRACTION

| N L]

1.0 Ko e O A s s 6 000 kg. i
IIr] "-!1‘31_. @ & & B ® * 8 ® % = 8 B B 8B % 8 & @ LI I I 6 600 ‘E: ;[: Ih
1&,8 Sl e e e N el 6 900
/12,5 ------------------------ 7 :'200 :t }.%
j & R S S R T A 8 200 iy
8 i
YR T S 3 11' L - 3 ; " r ) - _ A . s3 8 @ "l' F
Le systeme s'est beaucoup propagé el 'on emploie une et méme deux machines auxiliaires {

Bour les grands tenders. Les tenders du Missouri, Kansas and Texas Railroad, a deux bogies a
d&ux éssieux, mont que le second bogie moteur, tandis que les locomotives de manceuvres 2-10-2
‘l.l' Missouri Pacific Railroad i tenders & bogies de trois essieux ont deux bogies moteurs
4yant chacun deux de leurs essieux accouplés.
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Fig. 32, — PLAN; ELEVATION ET COUPE DE LA MACHINE AUXILIAIRE DES ATELIERS DE BETHLEHEM.
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Les locomotives 0-8-0 de 1927, du Texas and Pacific Railroad, qui refoulent des trains
d'c 800 tonnes sur les rampes de 40 mm qui gravissent les deux rives du Mississipi 4 la
Nouvelle-Orléans, ont également des tenders a machmes auxiliaires.

La surface de chauffe est de 233,6 m? et celle de surchauffe 53,4 m*. Le lender a une
Capacité de 36 m® d’eau et de 11 m? de combustible. 11 pése en ordre de marche 89,9 t et la
locomotiye 104,6 t.

‘equipement avec booster a permis de-porter I'effort de traction de 25 000 4 31 300 kg.
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Le Booster du tender. — Etant donné, d’une partle succés du booster, dautre part celui de la | E
PO y ? s ok 2 { 15
Machine auxiliaire appliquée aux tenders, il était logique que la Franklin Supply C° adaptat o
00 booster au méme usage. . i
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1" était utile qu'une locomotive de manceuvres pit refouler seule un train amené par une
locomotive de grande ligne méme sur les rampes de triage par gravité. Il fallait done qu’elle
etl plus de puissance el pul fonctionner indifféeremment dans les deux sens.

Le nouveau booster réversible, inventé en 1927, recut sa premiér¢ application en
Février 1928 sur une locomotive a trois cylindres 4-12-2 de I'Union Pacific.

La machme du-booster tourne toujours dans le méme sens ; un jeu d’engrenages qui peul
s'embrayer a volonté ou automatiquement permet de renverser le sens de la marche des essieux.

Deux locomotives de manocuvres Mallet (2-8) 4+ (8-2) a tender séparé du Norfolk and
Western Raillway (1) viennent d’étre équipées 'une avec deux booster de tender, 'autre avec
deux machines awziliaires Bethlehem.

Voici les dimensions principales comparatives des deux équipements.

MACHINE AUXILTAIRE

BOOSTER FRANKLIN BETHLEEM

Tender. = Pords 61 SBIVICE L v irnd T e tob aasra wts o il ) G Bt RORSAS S 118,1
SR L Rl T G e T R L 09,7
Approvisionnement d’eau. ............. .. 7%, coomE 45,0 49,0
— CHAFDOR . . O ikt o e vt oS 19,5 16,9
LHOLL de trachon il iAoy v Rt 2he s b KgE 15000 " -~ 16 100
Facteur d’adhérence minimum du booster............. 3.88 R
Facteur d’adhérence de la locomotive. . ............... 4,3 | 4,45

Au Missouri Pacific Railway, des tenders & bogies de 3 essieux de locomotives Mallet
(2-8) 4+ (8-2) (2) et rigides 2-10-2, ont recu deux boosters i deux essieux accouplés. Leffort
de traction a élé de ce fait respectivement augmente de 13.600 et 12.700 kg. Ces locomotives
assurent le service de manceuvres dans les pares de triage de Dupo (Illinois) ou les rampes
alteignent 23 mm.

Conclusion

Quelle conclusion faut-il tirer de Fexposé qui précede ?

[l semble qu’on puisse en déduire tout d’abord que la locomotive articulée est loin d’avoir
dit son dernier mot et qu’a mesure que les progres dela technique permettent de la remplacer
dans un service par des locomolives rigides, d’autres progrés lui assurent de nouvelles applications
intéressantes. A ce point de vue, son domaine s’est méme élargi puisqu’on I'emploie couramment
sur des lignes qui n’ont ni fortes rampes, ni courbes de petil rayon et qui réclament uniquement
des locomotives une puissance qu'on ne peut demander aux locomotives rigides.

Malgré leur complication, les locomotives articulées ont donc des perspectives d’avenir

intéressantes. Peul-étre méme leur appliquera-t-on comme aux autres des perfectionnements

nouveaux : deux fois trois cylindres au lieu de deux fois deux (3) ; du combustible pulvérisé au
lieu de charbon en roche, et des chaudieres a trés haute pression.

Et dans quelques années 1l apparaitra peul-étre que les Sy%lemes de locomotives articulées
de 1929 étaient des précurseurs.

E—— e =
r

(1) Ces locomotives font un service de triage a East Portsmouth (Ohio) ou les rampes maxima alteignenl
98 mm. Leur poids en service est de 240 t dont 213 t adhérentes. La surface de chauffe est de 729,2 mn?2 et
celle de grille de 8,9 m2. La chaudiére est timbrée a 16,9 kg. L’effort de traction est de 49.600 kg.

(2) Voir Revue Générale, N° de Juillet 1928, p. 182.
(3) Certaines Garratt récentes en sont déja pourvues,
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