La locomotive
2.645, sur laquelle
a eu lieu I'accompa-
rmnmq, ot toute
‘équipe du train
en gare du Nord au
début du XX* siécle.
Mécanicien Huart,
chauffeur Vassal.
Collection Jo&l
Tasma.

En plein courant d’air
sur une Atlantic Nord en 1904

par Patrick Jacobs

B g at . George
M. Basford (1865-1925) a été rédac-
teur en chef de I'American Engineer

and Railroad Journal, assistant du
directeur d'Alco, directeur d'une fa-
brique de réchauffeurs et fondateur
d'une agem:e de publicité industrielle.
Fin 1903, &nsiem-s compagnies de
chemin de fer et associations d'ingé-
nieurs étasuniennes lul ont préparé
et financé un voyage de deux mois
en Europe pour &tudi isation

Monsieur du Bousquet ne parte pas an-
gla:s Quant au frangais que j'ai appris
I'école, il est trop lointain pour m'étre
utile. Je suis porteur de plusieurs lettres
d'introduction et je suis accompagné par
Monsieur Tachard de la Société Alsacienne
de Constructions Mécaniques, qui est un
interpréte extrémement dﬁcaoe et cour-
tois il I'a déja é en plusieurs
occasions.
Q\nndi!utquubondcmonmmtpourlu

technique et le matériel du chemin de
fer sur notre continent. Vingt-trois ex-
traits de son rapport ont été publiés
pendant les deux é

d & quatre cylindres,
asinsi que de la quantité dinformations
que je haite, M du Bousquet dit
avec un geste généreux : « Nous serons

1is font ressortir les particularités fer-
roviaires d'Angleterre, de France et
d'Allemagne.

Voici donc comment un Américain a vu
le Nord frangais et vécu un accompa-
gnement dans I"abri d’une Atlantic.

(l.eeexbeu-decsousedtmd uit de American
Engineer and Railroad Journal, janvier 1905)

Mn vnswe chezl lngémeur en chef Mauénel et

de la C: de
fer du Nord devrait mtémsur les lecteurs.
Cela concerne la maniére de conduire les
locomotives et explique pourquoi leur ser-
vice est aussi eﬁ'ment Ccae oumpaqme
utilise des |
:n!m 7,7 et 8,6 litres deau par cheval p par

eure.
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de vous montrer et d'expliquer ce
que nous possédons et de vous fournir tout
ce qui concerne notre travail. »

Portrait de George M. Basford.
(Railway Master H.dlank, avril 1916)

lmmédutement. ll plamﬁe Pour Mot un ac-
n° 2.645
qui est en serv-ce sans interruption ni
passage en atelier depuis sa livraison
par Belfort il y a deux ans et totalise
186 942 kilométres. Cette locomotive est
choisie pour donner une idée de ses possi-
bilités dans des circonstances qui ne sont
pas favorables.
Ensuite, Monsieur du B me confie
a4 son assistant Monsieur Roderigue et
@ Monsieur Koechlin, du bureau
d'études. Ces deux gentiemen font preuve
d'une parfaite connaissance de tous les
sujets abordés et le temps que nous pas-
sons 3 examiner les plans et les rapports
de performances des machines qui font le
service des rapides entre Pans et Calais est
trés fructueux. Parce que cette nie
a des concurrents actifs sur les relations
entre 'Angleterre et I'Europe, elle est de-
venue une des plus a la pointe du progrés
en France.

Il veut absolument amener son

train a Meure et économiser le

combustible pour ne pas risquer
Sa prime.

La locomotive n® 2,645 est une Atlantic.
Elle a été choisie 3 mon intention pour un
aller et retour Paris - Calais, soit 595 ki-
lométres, et son mécanicien est un des
me:llcurs Ces gens ne veulent absolument
dre parler de | banali-
nées Une plaque sur le cité de I'abri porte
les noms de I'équipe : mécanicien Huart et
chauffeur Vassal.
Ces hommes prennent leur travail trés au
sénieux et le fait que leurs noms soient
associés & la locomotive les améne étre
responsable de son bon fonctionnement
@ un degré qui n'existe pas en conduite
banalisée. A 'aller vers Calais, la sabliére
est défectueuse. Au retour, elle fonctionne
parfaitement. Le sable était humide et
vu que les rails sont glissants, & Calais le

mécanicien fait vider le sable, nettoyer I'in-

térieur des tubulures et mettre du sable

cut juste un détail, mais il montre un
point important. Pendant les deux heures
entre l'aller et le retour, le mécanicien reste
aupres de la locomotive, il contrdle ce qui 3
été fait et il inspecte lw-méme tout le mé-
1l veut absol
train & I'heure et économiser le oombu:-
tible pour ne pas risquer sa prime. Dans
un autre article je reparierai en détail des
primes, car elles )ouent un rdle important
dans les performances des locomotives en
France.
Quand tout est en ordre sur la locomotive,
lc mécanicien n'a plus que dix minutes pour
ﬁeuner. Comparez cette attitude avec
lmd rence de nes mécaniciens |
A V'arrivée de ch train de a
Calais, le responsable de la rotonde va vers
e mnm sur la machine pour voir quels
1 ient & faire avant le

retour, Chez no:s, les oontremairesh de dé- ::: nudﬁz“gqs :; ;;

Y e & 2.
pots n'ont pas de temps pour cela. “’.’::u'
:)u fait qu'on r\ect parie pas la méme langue, "t‘:'f“m"‘ 2641
- moi o P37 ot 2.642. Pour des
signes et gri tout le voy = de
Parti de Paris 3 9 heures 45, le train de- tenue de voie, I'écar
vait arriver & Calais, & 297 kilométres, en des
tm-s heures et 20 minutes, avec un arrét  du bogie avant de la

Armens En fait, il y a eu trois arréts et machine est allongé
ts pour des rép de 30 cm,
de oonts Notre vitesse commerciale (dé- 4"":: pouvoir tour
part-arrivée) a été de 90 km/h et le train D0 ""“m""" ey
pesait 216 tonnes. Le voyage n'a pas exigé 7 ,.‘”m”“ ”’"‘. Iallu‘
d'effort i | de la | tive et le Jacer je tender
niveau d'eau n'est descendu que deux fois  § bogies initial de
en dessous de la moitié, On m'a dit que cet 20 m? et 5 t par un
horaire était tenu réguliérement avec des  modéle 4 I'empatte-
trains de 320 & 350 tonnes (métriques). ment plus court,
monté sur 3 essieux,
Je n'ai )m:’ms vu une locomotive conduite de 19 m».
avec tant et c'est > r
car le mécanicien doit s‘occuper du mgu~ :::l'l:,‘ mmk:
lateur, de I'échappement variable et de 13 ponoulin, 1906,
sélection des marches HP et BP indépen-  complété par I'au-
dantes 'une de l'sutre en fonction des rails teur pour 'ensemble
et du profil de Is ligne. 1l ne les modifie pas cotes.
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t, mais quand nous sommes
en palier et approchons d'une rampe, il me
faltlooneetﬂenéaﬂélacranehcoefﬁ
cient et la long il les

pour prendre de I'élan avant une rampe
ou de sprinter en pente. Le travail est inin-
terrompu du départ i Iamvee En pente
le t fermé.

taux d’admission avec le volant de chan-
gement de marche et, sauf sur la rampe Ia
plus forte, notre vit reste

es
Pendant la plus grande partie du traj Ie
uwﬂldmwe‘tdew%ah

Echappement variable Nord.

A gauche le céne est en position
haute (échappement serré). A droite

le céne e.d en position hsso, la

Cette recherche de la vitesse constante
est nécessaire a cause de la limitation ré-
ghm«uan 3 120 km/h. Cu man:hel de

et 60 % 3 la basse pression, En
rampe les valeurs respectives sont géné-
ralement 48 et 60, parfois 48 et 62 %, et le
régulateur est grand ouvert. En palier avec
les valeurs de 40 et 60, le régulateur n'est
que mﬂmt ouvert,

vy »

trains francais sont trés |

il n‘est pas permis d'accélérer davantage

I'es; m «Rour du tonc. Lanneau
creux horizontal entourant la pam.
haute est le souffleur, po:

petits évents sur le haut. Quond Ia
locomotive est & l'arrét, il permet
de licher de la vapeur autour de
l'échappement pour créer du tirage
dans Ia dbcmln‘a‘ .I. arﬂsor le f:«:

t par

u&g- (1905), Albert Herdner, Société
des Ingénieurs Civils 1906-2, cnum.
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Le rveille
le cadran mduqumt la pression du réservoir

intermédiaire et il la mai I

ment a environ 3 kg/cm?, Je momue que le
pmbleme de Ianqm nc me permette pas

oet homme intelligent fm chaque chose.
seulement dnre qu'ayant toutes
les d b il a)mte
le t du systé
en fonction de I'effort & fournir et qu'il uti-
lise au mieux tout ce que la chaudiére peut
roir,

Pour me montrer les effets de I'échap-
pement variable, le mécanicien laisse

volontairement la pression de la chau-

diére descendre a 14 kg/cm? et il serre
I'échappement en mettant le céne mobile
en position haute. Au bout d'une minute
la p a ter, mais la
machine peine et perd de la vitesse. Alors
le mécamcien pointe le doigt en direction
de la pile de charbon, il hausse les épavi~~
et remet immédiatement le cone mal
dans sa position précédente, correspt
dant & un échappement plus ouvert. Je
sais pas si tous les mécaniciens sont au:
compébenu, mas on m'a dit que le No
un « for »aq
on doit le haut niveau des équipes pour |
conduite et la chauffe,
Monsieur Koechlin m‘avait montré les plan
de l'échappement variable. A lintérieu
de la colonne d'échappement se trouwe
un tronc de cone mobile dont 'ouverture
est de dimension i re. La vapeur
s'échappe par l'orifice du tronc de cone et
par l'espace annulaire vaniable entre les
deux pieces. Dans la position la plus haute,

l'esp laire est réduit & néant et la
vaoournelediapoequaparlouvem:redu
tronc de cone. Les coups d'échappement
sont doux, sauf en position serrée.

La lubrification ne pose pas de pmbléme.
Les boites des
depuis 'intérieur de I'abri. Les umrs et cy-
lindres sont huilés par de petits tubes de
cuivre alimentés par une pompe actionnée
par I'embiellage de distribution et placée
sur le tablier du cdté du mécanicien. Ce
genre de pompe est trés répandu sur le
continent,

La conduite du feu est assez intensive. Elle
varie de 3 a 7 pelletées a intervalles de 4 a
7 minutes. Le charbon n'est pas envoyé
Jusqu'au fond du foyer. Environ toutes les
20 minutes, le charbon est poussé sous la
volte, ce qui est facilité par la n=-*"

qnlle En mareh- *

Lire la suité d

de
- wumagnk COMMe: si elle leur
chose

wppartenait, Pour moi c'est

Le chemin de

HISTOIRE FERR'

fer an temps

ans \eﬂ 3

OVIAIRE

des compagnies

de nouveau et je ne pense pas quiils 'aient
fait exprés pour le journaliste étranger que
e suis.
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