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LA NOUVELLE LOCOMOTIVE

« ATLANTIC N-°

1201 »

par R. NOTESSE

A mise en service d’'un nouveau type de
locomotive n’échappe pas & l'attention du
public et des cheminots; elle éveille un

sentiment de curiosité portant notamment sur
I’aspect d’ensemble pour les uns, sur les détails
de construction pour les autres.

Et d’abord pourquoi « Atlantic » et numéro
1201 ? '

La classification des locomotives, adoptée uni-
versellement par les cheminots, fait usage de
désignations telles que : Atlantic, Pacific, Moun-
tain, Consolidation, etc., qui sont des symboles
du nombre et de I’emplacement des roues mo-
trices et porteuses. C’est ainsi que la dénomina-
tion « Atlantic » désigne le type comprenant
deux essieux porteurs a l'avant et un essieu
porteur & l'arriére encadrant deux essieux mo-
teurs. Les deux essieux de l'avant sont ceux
d’un petit chariot pivotant, le bogie, qui facilite
le mieux la circulation en courbe, tandis que
Iessieu arriére, & petites roues, permet de dis-
poser aisément d’un grand foyer, facteur essen-
tiel de puissance.

On s’en est tenu a deux essieux moteurs pour
réduire au minimum la résistance propre du vé-
hicule tout en disposant d’une adhérence satis-
faisante. Ce type de locomotive convient donc
particuliérement pour la remorque des trains
rapides et moyennement lourds, sur lignes peu
accidentées.

Quant au numéro 1201, la signification en
est simple : 12 est la désignation de la série de
ces locomotives, et 01 le numéro d’ordre de la
premiére d’entre elles.

La Société Cockerill construisit, il y a cin-
quante ans, une série de locomotives 2-4-2 dont
un spécimen est reproduit page 20. Leur parenté
résulte en outre d’'un méme diametre des deux
roues motrices, d’'une disposition analogue de
deux cylindres intérieurs, et d’une variante si-
milaire de mécanisme de distribution de la va-
peur par soupapes. Mais plus aucun rapproche-

ment n’est possible en ce qui concerne leur as-
pect extérieur : l'aérodynamisme a fortement
marqué de son empreinte la nouvelle locomotive
a grande vitesse.

Deux dispositions récentes sont susceptibles
de diminuer d’une facon notable la résistance de
Pair.

La premiére consiste & garnir le véhicule
d’une enveloppe qui 'entoure complétement; elle
a pour inconvénient d’empécher I'accés aisé aux
organes essentiels de la locomotive. La seconde,
qui a été adoptée, a pour principe de placer des
toles déviant 'air d’une maniére judicieuse; de
14 son nom de déviateur. Elle a fait ’objet d’un
brevet pris par M. Huet. Elle comporte essen-
tiellement :

a l'avant, une enveloppe aérodynamique, pré-
sentant une ouverture verticale profilée ayant
pour effet de créer une zone d’air calme, sorte
de gaine fluide, évitant les chocs de l'air sur
les organes en mouvement;

latéralement, des écrans pare-fumée;

12 ot d’autres remous sont susceptibles de se
produire, notamment & labri et & I'extrémité
antérieure du tender, des tuyéres accessoires.

Ce déviateur compléte I'efficacité d’'une en-
veloppe partielle en ménageant l’accessibilité
aux organes essentiels. C’est lui qui détermine
I’aspect caractéristique de la nouvelle locomo-

-tive, dont la photographie du recto de la cou-

verture fait 'objet.

La locomotive est prévue pour remorquer cing
de nos plus grandes voitures métalliques, soit
quelque 265 tonnes de charge, & la vitesse maxi-
mum de 150 km. & ’heure.

Le grand diamétre des roues motrices, 2 m. 10
a pour but de limiter la vitesse angulaire des
piéces en mouvement & 380 tours par minute,
soit plus de 6 tours par seconde, limite rare-
ment atteinte pour les locomotives a piston.

De moyenne puissance, la locomotive ne com-
porte que deux cylindres, permettant une dé-
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Cliché no 1. Photo Cockerill.
tente satisfaisante de la vapeur. Trois ou quatre
cylindres auraient multiplié les pertes par frot-
tement inhérentes & I'introduction et & I’évacua-
tion de la vapeur, et augmenté les pertes de
chaleur par les parois,

Les cylindres sont disposés intérieurement
aux longerons, pour limiter par leur faible écar-
tement transversal l'effet de hors d’axe des
efforts alternatifs des pistons. Comme dans tou-
tes les locomotives, des contrepoids judicieuse-
ment disposés dans les roues font équilibre dans
le plan horizontal & ces actions perturbatrices.
Mais lorsqu’ils se trouvent a 'aplomb de essieu,
I'effet centrifuge de ces contrepoids modifie la

Cliché no 2, Photo Cockerill.

charge des roues sur le rail. Cette considération
est particulierement importante pour les loco-
motives & grande vitesse. Lorsque les cylindres
sont intérieurs aux roues, le bras de levier des
pistons, inférieur & celui des contrepoids, permet
de donner & ces derniers une masse réduite plus
petite que lorsque les eylindres sont extérieurs
aux longerons. Il en résulte toutes choses égales
moins de fatigue pour la voie, et plus d’unifor-
mité dans I’adhérence.

Outre ce motif essentiel, la disposition inté-
rieure des cylindres a pour effet de soustraire
davantage ceux-ci & 'action de refroidissement
de l'air, du reste atténuée par 'application du
déviateur.

Les cylindres intérieurs obligent d’autre part
& recourir & l'utilisation d’un essieu coudé dont
la tenue en service est considérablement amé-
liorée par la construction en éléments assem-
blés, en équilibre de rotation. Les progrés de ces
derniéres années en la matiére sont trés impor-
tants, Le train de roues que représente le cliché
n° 1 donne & cet égard I'impression d’un organe
dont tous les éléments sont judicieusement pro-
portionnés et assemblés avec la plus extréme
précision.

A la locomotive n° 1201, la distribution de la
vapeur dans les cylindres est réalisée par tiroirs
de diameétre égal aux deux tiers de celui des
cylindres eux-mémes. Le cliché n° 2 témoigne
de cette proportion rarement atteinte. Déro-
geant a la construction usuelle, les tiroirs n’ont
pas été construits en fonte, mais en tdle sou-
dée, de facon & ne pas dépasser le poids de
70 kgr. pour 'ensemble d’un distributeur, Leurs
accélérations, d’'une valeur maximum d’environ
dix-sept fois celle de la pesanteur, permettent
d’en apprécier l'inertie.

A cette distribution de la vapeur par tiroirs
sera substituée aux cinquiéme et sixiéme loco-
motives en construction une distribution & sou-
papes. Nous nous proposons d’en étudier le but.

De longue date les techniciens ont été hypno-
tisés par le désir d’utiliser, aux fins d’amélio-
ration de rendement, des mécanismes de distri-
bution de la vapeur permettant de réaliser de
trés longues détentes. Du fait des pertes de
chaleur plus importantes qui se produisent alors
par les parois des cylindres, aucune économie
appréciable ne parait avoir ainsi été obtenue. Il
faudrait pouvoir surchauffer beaucoup plus for-
tement la vapeur pour éviter ces pertes lors des




détentes trés prononcées, et les possibilités ac-
tuelles de graissage ne s’en accommodent pas.
Ces phénomeénes thermiques, dont on peut mieux
se prémunir aux machines fixes, n’y ont pas
entravé un progrés manifeste, qu’il parait pré-
maturé d’espérer actuellement aux locomotives.

Enfin, pour faire fonctionner la locomotive &
trés forte détente en maintenant 1’équivalence
des efforts moteurs, il faudrait augmenter le
diamétre des cylindres. Les sujétions d’encom-
brement de ceux-ci et les difficultés d’équilibrer
de plus grandes masses en mouvement compli-
quent alors singuliérement le probléme.

En définitive il semble bien que l'avantage
essentiel de Iapplication des soupapes de distri-
bution aux locomotives & grande vitesse soit la
moindre fatigue du mécanisme, Un entretien
beaucoup plus réduit des pieces sujettes & usure
doit en &tre la conséquence. Accessoirement la
locomotive est susceptible de mieux fonctionner
A puissance réduite, puisque la vapeur peut alors
étre détendue davantage sans qu’il en résulte de
perturbations dans la distribution, et le roule-
ment est meilleur & modérateur fermé, soupa-
pes grandes ouvertes,

La locomotive n° 1205 aura un mécanisme de
distribution & soupapes horizontales de construc-
tion Dabeg et celle n° 1206 un mécanisme a
soupapes verticales faisant lobjet d’'un brevet
Caprotti, mécanismes tous deux & cames rota-
tives. Dans un systéme comme dans l'autre, le
poids de chaque équipement mobile est de Vor-
dre de 5 kgr. et l’accélération maximum d’un
équipement sera d’environ cent fois celle de la
pesanteur dans le premier systéme et trente
fois dans le second. Ces valeurs permettent d’ap-
précier la fatigue des organes qui feront mou-
voir les soupapes.

La chaudiére est timbrée & 18 kgr. par cm?
alors quil y a cinquante ans la pression n’était
que de 10 atmosphéres. I’augmentation de ren-
dement thermique qui résulte de cette différen-
ce a été obtenue sans augmentation proportion-
nelle de poids grace aux progres de la sidérurgie.
Les toles sont en acier d’une teneur en nickel
d’environ 2 %, élément favorable a la résistance
3 la corrosion. Le foyer est largement dimen-
sionné : l'aire de la grille est de 3,70 m?2.

11 est prévu de briler en régime continu 2.200
kgr. de combustible par heure pour développer
une puissance de 2.200 CV. indiqués,

1l a été monté un appareil fumivore « Pyram »

brassant les gaz par une nappe de vapeur et
introduisant automatiquement de I’air addition-
nel par la porte de foyer aprés chaque charge-
ment.

Des ramoneurs « Superior » mis en action &
distance sont utilisables en cours de route, quand
il est le plus propice de souffler les suies. Les
appareils de commande ont pu se disposer aisé-
ment dans labri ainsi qu’il appert du cliché
n° 3.

Cliché ne 3.

Les deux appareils d’alimentation de la chau-
diére sont des injecteurs, I'un du type perfec-
tionné & vapeur d’échappement, 'autre a eau
chaude, tous deux de la maison Metcalfe.

Le surchauffeur exécuté en trois variantes
répond également au souci de ménager des sec-
tions d’écoulement proportionnées aux volumes
de vapeur appelés & y circuler. Des tempéra-
tures de surchauffe de 400° y sont escomptées.
Le circuit de vapeur tout entier a du reste fait
I'objet d’une étude trés attentive, pour y réduire
les pertes de charge au minimum. En particu-
lier Pagencement de I’échappement constitue une
nouvelle application des « petticoat » américains,
réduisant autant que possible I'énergie qui s’y
dissipe. La cheminée est double, ainsi qu’il est
devenu d’usage depuis une quinzaine d’années
3 la Société Nationale, mais l’enveloppe aéro-
dynamique la soustrait complétement a la vue.

La chaudiére repose & l'avant par sa boite
3 fumée sur un berceau formé par la partie
supérieure des deux cylindres, et & l'arriére sur
un grand caisson en acier moulé. Elle est en-
core fixée au chissis par une tole intermédiaire
flexible placée de champ. L’entretoisement des
longerons en barre, déja raides par eux mémes,
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Cliché no 4.

a permis de réaliser un chéssis particuliérement
rigide, sans nuire & 'accessibilité aisée aux brin-
cipaux organes.

Le chéssis du bogie est en acier moulé mo-

nobloc. I’application de la charge s’y exerce par

une crapaudine reposant par des plans inclinés
sur deux osselets. En courbe sous leffet de
I'incurvation de la voie des osselets roulent sous
ces plans inclinés, et il s’exerce un effort de
rappel facilitant la circulation du véhicule. Cet
effort de rappel a, dans pareille disposition, une
valeur constante, et le résultat s’en est avéré
particulierement favorable 2 la stabilité aux
grandes vitesses.

La locomotive et son tender sont équipés au
frein Westinghouse automatique, d’'un systéme
perfectionné & puissance autovariable. A grande
vitesse et aux distances actuelles d’implantation
des signaux avertisseurs, un frein d’une plus
grande efficacité était en effet nécessaire pour
annihiler des forces vives beaucoup plus impor-
tantes, alors que les coefficients de frottement
diminuent de valeur. Le perfectionnement con-
siste essentiellement en un dispositif centrifuge
monté sur un essieu du tender et dont le fonc-

tionnement aux grandes vitesses double, par des
relais, la pression d’air dans les cylindres de
frein. Pour ne pas accroitre la pression unitaire
des sabots de frein sur les bandages des roues,
ces sabots ont été dédoublés.

Des tenders a trois essieux, voir cliché n° 4,
ont été appropriés en vue de leur circulation a
grande vitesse. L’équipement spécial de frein
dont il a été question, y comprend en outre un
réglage automatique d’efforts, proportionnelle-
ment & lapprovisionnement d’eau et actionné
par un flotteur.

L’appropriation a consisté au surplus & rem-
placer les boites & huile des essieux par d’autres
du systéme Isothermos assurant un graissage
beaucoup plus efficace des fusées. Enfin, ainsi
que le représente le cliché n° 5, les soutes se
terminent & leur partie antérieure par des tdles
déviatrices de l’air, destinées & supprimer les
dépressions et remous & larriére. Elles accen-
tuent de facon caractéristique la forme aérody-
namique nouvelle de la locomotive.

En ordre de marche la locomotive pése 89 ton-
nes, et le tender 59 tonnes, avec approvision-
nements de 24 m? d’eau et 8 tonnes de charbon.

Cliché ne 5.




