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La premiére locomolive Franco

La locomotive « FRANCO »

Préliminaires

Dans de nombreux cas, la locomotive actuelle ne répond plus aux
exigences croissantes de la traclion, soit qu'il s'agisse du service des VOva-
geurs, soil du service des marchandises

Lors d'une augmentation du frafic, on esl amené & envisager des
solutions trés cofteuses, soit de premier établissement (remplacement des
voies el des ponts | soit d’exploitation (double et triple traction)

On peut done dire que le probléme actuel de la traction n’est pas
résolu, Il est vrai que la solution de la traction électrique peul étre employée,
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mais | électrification exige des capilaux énormes el ne peul se justifier que
si l'on dispose d'un prix trés bas de courant el si on doil faire face & un
trafic intense et continu

On exprime en général le fait de | insuffisance de la locomotive actuelle
en disant que celle-ci a atleint la limite de sa puissance. Celle expression
demande un examen attentif

La puissance d'une locomolive s'exprime en effet par la formule

__FV

W\ -
N =55 (h

\ est la puissance effective en chevaux mesurée a la jante des roues.

I est 'effort de la traction en Kilogrammes 3 la janle des roues.

\' est la vitesse en kilométres & 'heure.

Pour qu'une locomotive puisse développer une puissance N, il faul que
le moteur dispose d'une quantité de vapeur suffisante. Nous avons done
également :

N= Q
q

N élant encore la puissance en chevaux.

Q, la production horaire de vapeur de la chaudidre,

q la consommation de vapeur par cheval

Examinons maintenant les termes qui entrent dans la relation 1 (2

(2)

A. — Effort de traction F

L effort de traction F comprend l'effort nécessaire & la jante pour
vaincre les résistances de la locomolive et pour remorquer le train

Cet effort est limité par | adhérence,

Si R est la résistance du train et de la locomotive et P, le poids
adhérent en kilogrammes, il faut que -

R< al,

z étant le coefficient d’adhérence.

11 faut aussi que
F R<aP,

2 varie genéralement de 1 5 4 1/6

Considérons le service des trains & marchandises

Sans vouloir refaire 'historique de la locomotive, nous rappelons que
jadis la plupart des locomotives & marchandises avaient 3 essieux couplés.
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Lspect d ensemble de la premiére locomaolive Franco

Ces locomotives élant devenues insuffisantes, on a adoplé successivemenl|
la locomotive & 4 essicux couplés pour en arriver enfin 3 la locomotive
d D essicux couplés (Uest le type généralement adopté de nos jours sur
les réseaux européens

Si nous considérons maintenant le service i vovageurs  'histoire de
la locomotive a montré les mémes progressions dans | augmentation du
poids adhérent,

En fait, on a créé des locomolives 4 grande vilesse it 4 essieuy couplés,
mais 'augmentation de vitesse recherchée dans la locomotive i voyageurs
améne i des chandiéres nlus vuissantes ef, de ce fait, plus lourdes. Pou
porler ces chandidres, la disposition des locomotives & vovageurs i 4 essicux
couplés (Mikado cu Mountain  ne suffit plus. Nous pouvons done conclure
que nonobstant 1 augmentation du poids par essieu utilisan! au maximum
la capacité de la voie ¢l malgré 1 augmentation du nombre d'essieux cou-
plés, la pratique journalitre démontre que, dans la plupart des cas, el
particulidvement en rampe, les plus puissantes locomotives & marchan-
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dises et & vovageurs ordinaires ne peuvent plus faire face aux exigences
actuelles de la traction
Nous concluons de ce qui précéde

Premiére conclusion. — Pour disposer d'un effort de traction suffisan!
pour remorquer des charges compalibles avee les exigences actuelles du
trafic, il faut, si 'on ne veu! pas dépenser des capilauzx énormes pour modi-
fier les voies actuelles, disposer d'un nombre d’essienx, moleurs ou accou-
plés, plus considérables que dans la locomotive actuelle, el évidemment
donner a la locomotive une puissance en rapport avee | aceroissement du
poids adhérent. b

B. — Puissance N

Nous avons :

S Q  Production horaire de vapeur surchauffée ;
— g Ouantité de vapeur surchauffée par cheval
) I a I .

Examinons d'abord la production horaire de vapeur -

Au fur et & mesure que les besoins de trafic augmentaient, il fallait
rechercher des vaporisateurs plus forls, capables de fournir des quantités
de plus en plus grandes de vapeur en correspondance avec l'aceroissement
du poids adhérent et de la vilesse.

La chauditre-locomotive, bien que constituant un engin merveilleux,
arrive actuellement 2 la limite de sa puissance ¢t de son développement.

Deux molifs s'opposent & | aceroissement de la chaudidre-locomotive
actuelle.

a L'alimentation en charbon de la locomolive.

Pour &tre en mesure de desservir les plus puissantes locomotives
actuelles, il faut demander au chauffeur un travail qui dépasse ses possi-
bilités, parce qu’il s’agit non seulement de charger la grille, mais de soigner
le feu, de décrasser et de conduire rationnellement la combustion ,

b) La qualité de la surface de chauffe et Uinfluence de la vitesse des
gaz.
Le rapport Sér dans lequel A représente la section nette des tubes et

Sr la surface de chauffe de la chaudidre, tend & diminuer dans les locomo-
tives Ceei indique que si nous voulons maintenir une vitesse raisonnable
des gaz de la combustion dans les tubes et par conséquent une dépression
raisonnable dans la boite & fumée, en augmentant simplement les dimen-
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Locomolive Franco auz cours des essais

sions de la chaudidre ordinaire de la locomotive, la quantité de charbon
que nous pouvons briler par métre carré de grille devient moindre.

Au contraire, l'augmentation du trafic impose un accroissement de
puissance et par conséquent de charbon brilé. Or, on est arrivé & une
seclion limile du corps eylindrique et de la section de passage des gaz

Une augmentation ultérieure de la surface de chauffe obtenue par
I allongement des tubes est done illusoire et entraine une plus grande dé-
pression dans la boite & fumée.

On ne voit pas comment on pourrait encore, dans le cas de | emploi de
la chaudiére normale, augmenter utilement la puissance de la chaudidre.

On pourrait se demander si, par Pemploi d'un autre type de chaudidre,
on ne pourrait arriver i des productions de vapeur plus considérables

Tel n'est pus notre avis, el pour justifier notre facon de voir citons un
passage de l'article de I'éminent ingénieur en chef, M. Paul Conte. dans son
élude expérimentale sur la chaudiére locomotive (Revne des Chemins de fer
janvier et février 1923)
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Examinant les diverses chaudiéres fixes et marines & tubes, d'eau el &
tubes & fumée, & diverses allures de combustion, M. Conte a conclu sur la
base de données expérimentales que la supériorité de la chaudiére locomotive
sur les autres types de chandiéres comme appareil de combustion est tout
a fait remarquable.

Nous pouvons donc conclure

Deuxiéme conclusion. — Pour alleindre des puissances compalibles
avee les exigences acluelles de la traction, il faul réaliser une chaudidre
locomative d'un lype semblable & celui existanl, mais plus puissante el
il faul aussi que le service de la grille soil pratiquement possible,

On peut se¢ demander maintenant si, pour une quantité de combustible
donnée, la chaudidre locomotive utilise convenablement les calories
fournies,

11 suffit d observer que les gaz sortent du faiscean tubulaire d'une
chaudidre locomotive du type courant & une tempéralure rés élevée et
qu'une récupération de ees calories perdues serait désirable toul comme
dans la chaudidre fixe. Il est done rationnel de chercher & réaliser cetle
récupération & ¢dté de ecelle obtenue par 'utilisation d'une partie de In
vapeur d'échappement. Ce dernier mode de récupération est déjh appliqué
d’une facon courante aux locomotives modernes sur lesquelles cependant,
le maximum de rendement ne peut étre atteint par suite des exigences de
poids et d encombrement. Il faut done disposer d'un emplacement suffisant
pour des appareils de réeupération largement établis et d'un nombre
d’essienx adéquats pour les supporter

Or ¢ est surtoul dans la locomotive & deux ou lrois unilés molrices
que celte condition est réalisée.

On peut done conclure

Troisieme conclusion. — Pour augmenter la puissance et le rendement
des chauditres il y a lieu de rechercher un systéme de réchauffeur d’caun
utilisant au maximum les calories contenues dans les gaz de la combustion
el de la vapeur d’échappement.

On peut également examiner le terme représentant la consommalion
de vapeur par cheval En effet, si nous diminuons cette consommation pour
une production de vapeur donnée, la puissance de la locomotive augmente,
De 14, résultent les nouveaux types de locomotives & turbines et & haule
pression.

La locomotive & turbines a fait 1'objet de nombreux essais. La difficulté
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Vue d ensemble d'une locomolive Franco de 3.0 chevaur

et Pencombrement de la condensation (qui constitue une partie essenticlle
de ce genre de machine a di ¢re abandonné

La locomotive & haule pression présente des complications el ost encore
en pleine période d essai.

Done, les solutions trouvées Jusqu'a ce jour constituent des essais inteé-
ressants, mais coflenx, qui manquent de simplicité el ne présentent pas Ia
séeurilé néeessaire pour assurer un service aussi important que celui des
voies d essai.

Ce n est done pas 13 que nous croyons devoir rechercher les amélio
ralions,

Cependant, dans la locomotive moderne. une diminution notable de 1a
consommalion de vapeur a été obtenue grice aux dispositifs suivanits

Le compoundage. — [e compoundage a été abandonné sur de nom-
breur réseauzr dans un bul de simplicité el lors de 1introduction de la
surchauffe dans la pratique des locomotives Il esl cependant indiscutable
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que grdce & Uemploi simultané du compoundage et de la surchauffe, des
résullats remarquables ont été oblenus par plusieurs compagnies frangaises
an point de vue de la diminution de la consommalion de vapeur par cheval
indiqué.

On objectail contre le compoundage un accroissement de complicalion
dans la locomolive.

Or comme nous le montrerons plus loin, celle complication disparail
dans le cas de la locomotive que nous décrivons ci-aprés

Au contraire le compoundage, dans le cas d’une locomolive a deuxr
ou trois unilés a comme avanlage de supprimer des joints de vapeur

rotules ou boites de dilatation) sous haute pression el de simplifier consi-

dérablement toute la tuyanterie.

L'é¢lévation du timbre

Le timbre peut ére porté & 20 kg et méme plus, sans changer les
principes de la chaudidre.

1l est de fait que de cette augmentation de timbre combinée avee le
compoundage, doit encore résulter une économie de vapeur,

L’élévation du degré de surchaufie

Dans tous les réseaux les ingénicurs cherchent & obtenir des tempé-
ralures de surchauffe voisines de 400°

L'emploi de distributions perfectionnées

Ges distributions permettent de prolonger les détentes dans les eylin-
dres et de supprimer les étranglements nuisibles

Ces diverses améliorations ne présentent aucun caractére de com-
plexité qui caractérise cerlains nouveaux types de locomotives  Leur
réalisation est entrée dans la pralique des moteurs ferroviaires

On peut done conclure de ce qui précéde

Quatrieme conclusion. — Dans la recherche de types nouveaux de
locomolives en vue de salisfaire aur exigences du trafic il y a lien de ne pas
abandonner les principes de simplicité qui caractérisent actuellement les
locomotives modernes.

Il faut enfin rechercher une locomotive capable de produire un maxi-
mum de puissance par métre carré de grille
Ceci suppose la réalisation d’une combustion intense résultant d'une

12


https://www.mot.be/nl/praktisch/inlichtingen

faible résistance dans le faiscean tubulaire el d'un tirage aclif sans exces
de contrepression de la vapeur | échappement.
On peut conclure

Cinguie¢me conclusion. Pour augmenter la puissance spécifique de
la locomolive, il faul réduire au minimum la résistance a I'éconlement des
gaz dans le faisceau tubulaire ¢f munir la boite & fumée d’un disposilif
d échappement de haul rendement.

Soute @ ecau on montage
(Unité extréme
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La locomotive « FRANCO »

vépond aux desiderala de notre exposé ci-dessus définis par nos conclu-
sions de la manidére suivante *

1° La locomotive Franco est une locomotive présentant un
poids adhérent suffisant pour assurer la remorqgue des trains les
plus lourds en enyisageant 'augmentation du trafie, sans devoir
modifier la superstructure des voies ef remplacer ou renforcer
les ouvrages d'art. La puissance n'est limitée, dans chague appli-
cation, que par la résistance des attelages ;

2 La locomotive Franco est munie d'une chaudiére pou-
vant assurer des puissances horaires notablement supérieures i
celles qu'on peut ohtenir actuellement en Europe et en Amé-
rique.

Le service de la grille sur ces locomotives est rendu possible
par 'emploi simultané de 2 chauffeurs pouvant travailler indé-
pendamment 'un de autre sans géne réciproque ;

3° La locomotive Franco utilise au maximum les calories
contenues dans les gaz de la combustion et les calories de vapeur
d’échappement par des chaudieres de réchauiage d’eau ;

4° La locomotive Franco présente la simplicité et la robus-
tesse requises par les services ferroviaires.

Elle peut étre i simple expansion ou compound avee I'avan-
tage important que ce dernier systéme peut étre réalisé, non
seulement avee ancune complication, mais avec une simplifi-
cation en ce qui concerne les organes de la transmission de la
vapeur.

Ile est & haute surchaufle et peut étre munie d'un systéme
de distribution perfectionné facilement accessible. Enfin, elle
permet aisément et sans augmentation exagérée de poids, du
fait d'un diamétre assez réduit du corps cylindrique, des pres-
sions de vapeur de 20 kg et méme plus ;

5° La loromotive Franco, étant donné la faible longueur
des faisceanx tubulaires du vaporisateur et la grande section de
passage des tuyaux du réchauffage, présente une faible résis-
tance & Pévacuation des produits de la comhbustion.
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Une des chaudidres de rechauffage

ulilisant les gaz chauds ef la vapeur d'échappement

Description de la locomotive « FRANCO »

La locomotive Franco peul ére & 2 ou 3 unités moltrices La chaudidre

Franco que nous déerivons ci-aprés peut s appliquer. méme. 3 la loco-
pphquer,

molive ordinaire.

A. — Locomotive « FRANCO » a trois unités motrices

| Deseription de la locomotive
(Voir plan d'ensemble n® I)

Plan 1, Le chissis constituant I'unité molrice centrale porte |

e génératenr de
vapeur Ce générateur est & boite & feu commune 3 de

ux corps cvlin-
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driques opposés contenant, tout comme dans la locomotive ordinaire, les
tubes & fumée,

Les unités motrices extrémes portent chacune un réchauffeur d’eau
constitué par un corps cylindrique contenant des tubes & fumée et réchauf-
fant I'eau d’alimentation & une température approchant de celle de la vapo-
risation & la pression de travail du générateur de vapeur.

Ges deux réchauffeurs utilisent les calories contenues dans les gaz de
la combustion et qui, dans la locomotive ordinaire, se perdent presque
enlitrement par la cheminée,

Les trois chissis moteurs sont réunis entre eux par des accouplements
articulés dont nous donnerons la description plus loin.

Les gaz chauds du générateur de vapeur passent aux réchauffeurs par
des conduits articulés, Ces conduits articulés ont fait leurs preuves et la
perte de calories constatée entre le générateur et les réchauffeurs est extré-
mement réduite,

Les réchauffeurs contiennent dans la partie inféricure une série de
tubes dans lesquels passent une partie de la vapeur d’échappement el qui
constitue un réchauffeur d’eau A surface. Dans cerlains Lypes ce réchauf-
feur esl construil indépendant du réchauffeur d gaz de combustion. Rien
n’empéche, dans ce cas, d’utiliser des réchauffeurs a mélange.

Dans le réchauffeur & vapeur d'échappement qui est largement con-
ditionné, la température de 1'eau d’alimentation est élevée normalement
jusqu'a 100" centigrades et peul les dépasser.

Les gaz de la combustion sortent du générateur de vapeur el traversen!
les tubes & fumée qui constituent une surface de réchauffage complémen-
taire de | cau amenée déjd & 100° environ. La surface des tubes & fumée
atilise donc les calories qui sont presque entierement perdues dans la
locomotive ordinaire el porte 1'eau & une température voisine de celle de
la vaporisation & la pression de travail du générateur de vapeur Ces
réchauffeurs fonctionnent & la méme pression que le générateur de vapeur
el sont en libre communication avec lui au moyen de luyauteries appro-
priées

Les réchauffeurs sont alimentés par deux pompes prenant I'eau des
soutes installées sur les unités motrices extrémes. Chacune de ces pompes
peut, & elle seule, assurer 'alimentation de la locomotive.

En fonctionnement normal une des pompes est en action et 'autre
reste en réserve.

Le tirage est obtenu de la fagon habituelle par I’aspiration des gaz de
la combustion au moyen de la vapeur d’échappement non utilisée dans
les réchauffeurs & vapeur.
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La généralrice su-
péricure  des corps
eylindriques  des  ré-
chauffeurs se lrouve
largement en  dessous
du plan d eau normal
du  vaporisaleur  de
sorle que les réchauf-
feurs fonetionnent tou-
jours pleins d cau. Ce
niveau atleint la moitié
de la hauteur des petits
ddmes

Chaque fois qu on
introduil Jdans les ré-
chauffears une quantité
quelconque d eau froi-
de, Ia quantité corres
pondante d eau chaunf-
[ée d la plus haute tem
pérature passe dans le
vaporisalear

Cette translation se
produil automatique-
meonl  par e fail
du eétablissement  des
niveaux el grice a la
libre  communicalion
entre les réchaulfeurs
el le  générateur de
‘apeut

On peut conclure Unité motrice d'extrémité portant e réchauffenrs
de ce qui précede Enlrée des guz chauds

a) Que toute la
surface de chauffe du
généraleur s¢ trouve en contacl avee de | eau qui a déja la température de
vaporisation. En d autres termes, toute la surface de chauffe du généraleur
de vapeur sert & transformer I'eau en vapeur, alors que dans la chaudidre
de la locomotive ordinaire, celle surface a deux fonclions.

La parlie basse de celte surface sert A réchauffer "eau Jusqua la tem-
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Plan 2,

pérature de vaporisation el la partie supérieure restante sert seule i trans-
former l'eau en vapeur ;

b) Que les réchauffeurs fonctionnent jusqu’a la température corres-
pondante & la pression de travail du générateur de vapeur et utilisent en
méme temps les calories restantes tant dans la vapeur d’échappement que
dans les gaz de la combustion ;

¢) Qu’en portant 'eau dans les réchauffeurs i la température de vapo-
risation du générateur de vapeur, les sels contenus dans l'eau se déposent
sur le fond des réchauffeurs, de sorte que le généraleur de vapeur esl
affranchi des incrustations ;

d) Que les réchauffeurs et la quantité d'eau qu'ils contiennent cons-
tituent un poids notable et constant, qui offre la possibilité de rendre
motrices, d'une fagon réellement efficace, les deux unités d’extrémité en
augmentant le poids adhérent de la locomotive.

1. — Description du généraleur de vapeur de la locomotive Franco

Les techniciens connaissent 'existence de la chaudidre Fairlie, formée
d'un foyer central métallique, commun & deux corps cylindriques opposés
contenant ‘des tubes & fumée,

Mais ni la chaudiére Fairlie, ni aucun type de chaudiére connue jus-
qu’d maintenant, ne présentent les caractéristiques du générateur de
vapeur de la locomotive décrit ci-aprés. En fait la « Société Locomotive
Franco » posséde des brevets pour ce générateur de vapeur dans tous les
pays qui en ont fait I'examen,

Le plan n° 2 représente I’ensemble du générateur de vapeur de la loco-
motive Franco. De | examen de ce plan ressortent les caractéristiques de ce
générateur qui consistent .

1° Dans le fait que les parois transversales de la boite & feu centrale
métallique sont d'une largeur telle qu elles permettent de contenir chacune
aussi bien le corps cylindrique renfermant les tubes & fumée, qu’une porle
pour le chargement du charbon dans le sens longitudinal ,

2° Dans le fait que le foyer métallique est divisé dans le sens longi-
tudinal en deux chambres de combustion distinctes moyennant deux parois
métalliques longitudinales constituant lame d’eau.

L importance de ces caractéristiques au point de vue de leur appli-
cation & la locomotive résulte de ce qui suil

La locomotive Fairlie & la porte de chargement de charbon située sur
les parois longitudinales mais l'expérience a démontré qu'il est impos-
sible d’utiliser une telle chauditre pour la locomotive parce que, au-dessus
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Unilé molrice dextrémily

d'une cerlaine puissance, | espace dans la cabine, dans le sens de la lar
geur devienl trop petit. 11 n'est done plus pratiquement possible de chareer
le charbon et de nettoyer le feu,

Le Bait o avoir disposé les porles sur les parois transversales du fover
d eOté des corps eylindriques contenant les tubes & fumée, résoul une
question fondamentale qui est celle de donner an personnel de fa machine
I possibiliié de charger aisément lo charbon et de bien nettoyer le fen

In outre, la division du foyer en deux parlies au moven des parois
longitudinales présente les avanlages suivants

@) Augmentation de la surface de ehauffe directe |

b Augmentation de la cirenlation ein

o dndépendance du tivaze des gaz de la combustion i lravers les

lubes & fumdée des 2 corps de chandiere faisant faee an loyer métalligque

i) Réduction ‘notable des dimensions des voiles en briques réfrace-
Laires et possibilité de nettoyer une gritle alors que I autre est en fonclion
nement,
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Plans 1 et 2.

Conclusions

Des plans 1 el 2 et des descriptions ci-dessus il résulte :

1° Que le générateur de vapeur de la locomolive Franco permel de
réaliser, & une égalité de diamdtre du corps cylindrique contenant le tube
A fumée, une section de passage des gaz de la combustion double de celle
de la locomotive ordinaire. 1l s'en suil évidemment (pour une méme
vitesse des gaz de la combustion et mémes dépressions dans la chambre
4 fumée et méme diamétre de corps cylindrique) la possibilité de briler
une quantité horaire double de combustible ;

2° Que la surface de chauffe et la circulation d’eau de ce générateur
sont d'une efficacité supérieure & celle de la locomotive ordinaire ;

3° Que l'eau d’alimentation de ce générateur se trouve déja a la lem-
pérature de vaporisation & la pression de travail. Cette ean ne conlient plus
de sels qui sont déjh précipités dans les réchauffeurs ;

4° Enfin que ce généraleur permet d'utiliser deux chauffeurs avec
I'avantage qui en résulle au sujet de la puissance et de I'économie pouvanl
travailler indépendamment 1'un de l'autre sans géne réciproque.

Des points 1, 2, 3 el 4 ci-dessus, on peut conclure

a) Que, & parité de dépression dans la chambre & fumée, 'efficacité
de la surface de chauffe du générateur de vapeur de la locomotive Franco
est supéricure a celle de la chaudidre de la locomotive ordinaire ,

b) Que la locomotive Franco peut réaliser vis-d-vis de la locomolive
ordinaire, une économie de combustible notable |

¢) Que les frais ordinaires et extraordinaires d’entrelien sonl nola
blement réduils (suppression des incrustations, moindre différence de dila
tation du fait des tubes & fumée courls, ete.);

d) Que la locomotive Franco peul rester en service continu pendanl
un temps beaucoup plus considérable que la locomotive ordinaire. Ceci
résulte d'une plus grande facilité de travail des chauffeurs qui, & égalités
de puissance de la chaudidre ordinaire, doivent charger une quantité de
charbon moindre et nettoyer une grille plus petite et d'une forme plus
rationnelle, En plus les tubes & fumée ne sont pas sujets & obstruction
comme cela existe avec la locomotive acluelle,

Comme conclusion, le générateur de la locomotive Franco résout le
probleme suivant, d’une importance considérable et qui jusqu’ici n’élait
pas résolu,

Il augmente la quantité horaire de vapeur surchauffée produite ; réa-
lise une économie de combustible et de manutention, et rend possible
un plus grand nombre d'heures de service continu, sans augmenter le
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Plan 3.

poids et sans introduire des modifications dans la structure organique de
la locomotive, Ce dernier point est important car 'expérience a démontré
que la chauditre actuelle de la locomotive, eu égard au service qu’on
altend d’elle est nettement supérieure sous tous les rapports & lous les
types de chaudiéres connus jusqu’a ce jour.

De plus, étant donné la forme rationnelle de son foyer et la proximité
des soutes & combustible on peut appliquer, avee la plus grande facilité,
n’importe quel systéme mécanique d’alimentation du feu.

Les mémes avantages facilitent 1'utilisation de toute espice de com-
bustibles soit solides, soit fluides.

Il Description de I'accouplement articulé de la locomotive « Franco »

L'accouplement, représenté par le plan 3, est constitué de rotules el
de bielles articulées, permettant aux unilés constitutives de la locomotive,
un déplacement respectif dans toutes les directions, sauf dans le sens lon-
gitudinal,

Les repéres 1 et 2 indiquent en plan et en élévation deux chdssis. Aux
traverses extrémes 3 et 4 du chilssis 1 sont respectivement articulées & une
de leurs extrémilés, les biellettes 6 égales entre elles, mais de directions
opposées.

Les bielleltes 6 sont reliées en leurs milieux aux oreilles 12 du pivol 14
par I'intermédiaire d’axes. A ce pivol 14 vient s’articuler Uextrémité rigide
du chissis 2 par I'intermédiaire d’un coussinet 16 & surface intéricure
cylindrique et extérieure sphérique,

Les ressorts & double effel indiqués par le repére 10 servent & amortir
les oscillations de lacet des véhicules durant la marche,

On peut également voir au plan précité que i chacune des trois unités
A, B, C est assurée la liberté et I'indépendance des mouvements et particu-
ligrement des mouvements de lacet de sorte (ue ces unités peuvent prendre
loutes les positions latéralement et paralldlement & 1'axe longitudinal de
la voie,

De ce fait, I'accouplement articulé reproduit en ce qui concerne les
mouvements relatifs des chissis, la situation ancienne mais ralionnelle
d'un groupe réuni par crochet de traction avec Mavantage que la réaction
incerlaine el variable des lampons froltants 'un contre 'autre sous I'ac-
lion des ressorls, est remplacée par une réaction exactement réglable et
constante d’un ressort de rappel 10 & double effet.

L’accouplement articulé décrit ci-dessus présente en outre 'avantage
d'une grande docilité de mouvement indispensable pour réaliser de grandes
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vemenls  sans que
toutefois le moindre
mouvemen! fongilu-
dinal de rapproche
ment el de d éloigne-
ment des unilés vol-

sotes soil permis

Une des sontes a4 combustible

B. Locomotive « FRANCO » & deux unités motrices

Plan 4. Le plan o 4 représente une locomotive @ denx unités molrices
Le mode de fonctionnement de ce type de machines est le méme que
celui des locomotives & 3 chissis moleurs,
L alimentation du foyer quand il s agit de locomotives & puissance
limitée, se fait alors par un seul chauffeur
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Plan 5.

On peut cependant construire des machines & 3 unités de faible puis-
sance, alimentées par un senl chauffeur Dans ce cas, le foyer central du
vaporisaleur n est plus séparé par les parois métalliques longitudinales

C. — Chaudiére « FRANCO » pour locomotive ordinaire

L'emploi d'une chaudiére du type Franco est possible sur la locomotive
du type ordinaire.

La substitution du systéme Franco au systéme ordinaire est d autant
plus intéressante que dans ce cas, la chaudidre Franco confére i la machine
ainsi transformée lous ses nombreux avanlages.

Le plan n' 5 représente une chaudiére du type ordinaire el sa rempla
cante du type Franco.
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(B P W,

Chaudiére vaporisalrice en mordage
Celle reproduction maonlkre la séparalion de la boile a fea par une double paroi formant
lome o ‘watt, One peal voir dnalement les ddeix corps eviindrigues OpPosEs

Avantages que la locomotive a vapeur « FRANCO » présente
en comparaison de la machine a vapeur ordinaire et des
locomotives Mallet et Garratt.

A. — Economie de combustible.

Dans la locomotive & vapeuar ordinaire, les produits de la combustion
sortent de la cheminée & une lempérature variant de 320 i 400

Dans la locomolive Franco au contraire, les gaz chauds sont utilisés
jusqu'd une température variant de 200 & 240" Ceci résulte & la fois des
caleuls d éablissement faits avee le plus grand soin et des résultats i expe-
rience sur une locomotive & marchandises de 3.000 chevaux,
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En plus, la récu-
pération de chalear de
ln vapeur d échappe
menl ameéne lean d ali-
mentation d'une facon
i peu pres constante 3
1007 el aprés le passage
de celle-ci autour du
faiscean lubulaire dn
véchaulfeur ) gaz. sa
lempérature  varie de
150 & 180°

Ces chiffres résul-
lent encore des expé-
riences  faites sur Ia
machine préeitée,

On pourrait ohjec-
ler que les locomolives
morlernes sonl munies
de réchauffeurs d’ean
dalimentation 4 va-
penr d échappement,

Néanmoins, les
dimensions réduites de
ces appareils ne leur
permeltent pas d'avoir
Pelficacité qu’on pour-
rail. _en allendre. La
arande  surface  de
chauffe du réchanffenr
& vapeur Franco qui
correspond  au  triple Vie de ln bofte & feu et de la porte de foyer
de la surface des ré-
chauffenrs normalement employés sur les locomotives ordinaires assure
une récupération convenable.

Il y a licu de faire remarquer ici qu’il serait difficile, sinon impos-
sible de disposer des réchanffeurs 3 vapeur Franco sur des locomolives
du type normal.

Dans la locomative Mallet. 'utilisation des calories du charbon charoé
sur la grille, est inféricure & celle de la locomotive ordinaire

Dans la locomotive Garalt cette utilisation est meilleure que dans la
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locomotive Mallel ; mais, par suite de la disposition d'ensemble de la
Garatt, celle utilisation n'est pas supéricure i celle de la locomotive ordi-
naire,

En effet, au point de vue thermique. il n’existe ancune différence entre
ces locomotives et la locomotive ordinaire.

L’avantage thermique indirect qui résulte dans la locomotive Garall
A égalité de surface de chauffe d'un faisceau tubulaire plus court est con-
trebalancé par la longuenr excessive des tuyaux de vapeur vive et d’échap-
pement el par la grande augmentation de l'espace mort des grilles,

Cel avantage est d'ailledrs limité aux locomotives d'une puissance non
élevée.

En fait, il existe des Garatt dont la longueur du faisceau tubulaire
dépasse 4.500 mm., alors que la locomotive Franco peut réaliser une puis-
sance plus que double, et, pour fixer les idées, de 4.000 chevaux conlinus,
sans dépasser une longueur de 3.600 mm.

La locomotive Franco donne, & égalité de dépression dans la boite
fumée, une notable économie de charbon sur les machines précitées.

Elle ne tient pas compte des autres perfectionnements qui peuvent étre
appliqués & la locomotive Franco tels que le Compoundage, la haute pres-
sion, la plus haute surchauffe, ete... et pour I'application desquels la
locomotive Franco est particulifrement bien appropriée.

Cette économie est théoriquement inférieure A celle que 1'on pourrail
obtenir dans la locomotive & moteur & explosion et & turbine & vapeur.
Mais le prix de revient plus élevé de 1'unité de puissance de ces locomo-
tives, leur complication, la dépense d’énergie des organes auxiliaires, les
plus fortes dépenses d’entretien el les inconnues du fonctionnement
donnent lieu & un ensemble de dépenses qui neutralise 1’économie théo-
rique envisagée.

A notre avis, la premiére condition & laquelle doit salisfaire un nou-
veau type de locomotive pour conquérir le marché international est celle
de réaliser des avantages considérables sans sacrifier le degré de simplicité
el de sireté de fonctionnement qui caractérise la locomotive & vapeur
actuelle. La locomotive & vapeur, malgré la diffusion dans d’autres domai-
nes de toutes sortes de machines et de chandidres, est restée rigidement
renfermée en elle-méme, justement pour ne pas renoncer A cette simplicité
ol sireté de fonctionnement que doit avoir une machine destinée a un
service si important que celui des chemins de fer

Il ne serait done pas pratique de condamner la chaudiére & tubes de
fumée et la machine & piston, et la locomotive Franco est Ia pour démon-
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Endlé conldrale en monlagg

e apergor! o bolle & fev avee o porte ate Joyer lotérale au corps cylindrigue

Irer que sans s dloiener des primcipes généraax de la locomolive ordinaire

aovapeur il es possible de réaliser des avanlaees considérables

B. Incrustations.

Les inerustations <ur les parois métalliques constituent la cause prin
cipale des avaries el de délérioration de 1o chandidre Beancoup d'essais
onl éé Tails pour solutionner celle question mais Jusqu’ic présent ces
essiis noonl pas donné de résultatls effectifs

La locomotive Franco résoul la question Ce qui siznifie

1" Conservalion plus longue de la chaudidre |

27 Diminution considérable des frais o entretion

37 Utilisation annuelle plus grande de la machine |

4° FEeomonie de combustible
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C. — Projections a l'extérieur de poussiére de charbon.

Dans la locomolive Franco, celle projection & U'extéricur est considé-
rablement diminuée. La quantité el la grosseur des escarbilles qui passent
par les tubes & fumée varient en fonction de la vitesse des gaz dans les
tubes. La vitesse des gaz dans les tubes & fumée des réchauffeurs de la loco-
motive Franco est inférieure & peu prés de moilié & la vitesse des gaz dans
les tubes & fumée du vaporisateur ; de ce fait la pluparl des escarbilles sont
recueillies & la sortic des faisceaux du vaporisateur. 11 en résulte :

1° La suppression du désagrément quelquefois notable pour les voya-
geurs ;

2° La possibilité de récupérer une partie notable des escarbilles ;

3° La possibilité d’éviter dans une large mesure les incendies provo-
qués par ces projeclions, sans devoir recourir aux dispositifs gpéeiaux
actuels qui. par le fait de la résistance & I'échappement, diminuent le
rendement du mécanisme.

D. — Conduite du feu.

Depuis son origine la puissance de la locomotive ordinaire est deve-
nue de plus en plus grande, mais les bras du chauffeur ne sont pas chan
gés. Le travail du chauffeur est devenu de plus en plus dur , plus il doit
charger de charbon sur la grille, moins il a le temps de régler le feu et de
nettoyer la grille, De ce fait la consommation de charbon augmente | la
arille 8’obstrue el aprés quelques heures de marche la locomolive se trouve
dans I'impossibilité de continuer économiquement son service.

La locomotive Franco réalise la possibilité du travail simultané de
deux chauffeurs, chacun d’cux ayant & puissance égale & charger et & entre-
tenir sur la grille moins de la moitié du charbon qui, dans Ia locomotive
ordinaire, doit flre chargé el entretenu par un seul chauffeur Dans la
locomotive actuelle 1 emploi de deux chauffeurs est pratiquement impos-
sible. L emploi de deux chauffeurs pour la conduite du feu est résolu dans
la locomotive Franco.

La division du foyer en deux chambres de combustion distinctes el
I'emploi de deux chauffeurs rendent possible de nelloyer une des grilles
pendant que l'autre est en fonctionnement. Ce poinl est Lrés important
pour maintenir une bonne température de la couche incandescente el par
conséquent unc bonne vaporisation

Enfin la disposition du double foyer est avantageuse au point de vue
des voiles en briques qui sont de dimensions réduites et ui se comporient
mal lorsqu’elles sont trop grandes.
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Cabine de Vanild cenlrale

I reste entendu que la locomotive & double foyer et & 3 chitssis molears
ne s applique qua la réalisation de puissances notables par rapport i la
chirge admise pir essicn moleur

Lorsque la grille ne (épasse pas une surface ded m* 50 2 5 m® la loco-
molive Franco peul ftre munie d'un foyer unique avee double faiscean
tubulaire,

Le foyer est desservi alors par un chauffeur

Enfin, Ia locomotive Franco 3 deux unités molrices est desservie par
nn seul chauffeur comme dans le eas de la locomotive actuelle,

E. — Surchauffe de vapeur

Dans la locomotive actuclle, la considération de 1 économic de com-
hustible rendent plus difficile une plus grande élévation de température de
surchauffe, car les gaz chauds sont obligés de sortir du faisceau tnbulaire
A une température relativement basse.
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Dans la locomotive Franco on peut récupérer les calories sortant du
faisceau tubulaire du vaporisateur dans les chaudidres de réchauffage.

On pourra donc, sans inconvénienl au poinl de vue de 'économie,
envisager des surchauffes plus fortes

F. — Compoundage et distribution perfectionnés.

La locomotive Franco peut &re 3 simple expansion, mais elle se pr’
sente d'une fagon particulidgrement avanlagense pour la réalisation du dispo-
sitif & double expansion.

En effet, dans le cas de la locomotive & 3 unilés motrices les 4 cylindres
de U'unité centrale sont & haute pression et chacun des deux cylindres des
unités extrémes sont 4 basse pression. Il en résulte que les conduiles arti-
culées de vapeur entre les unités moltrices ne contiennent plus de vapeur
i haute pression. Enfin le dispositif Compound ne présente pas plus de
complexité que le dispositif & simple expansion  Seul le diamétre des
cvlindres varie.

Dans le cas de la locomolive & 2 unilés molrices, c¢’est 'unilé portani
le réchauffeur qui en fait constitue le tender qui porte les exlindres & basse
pression. Le Compoundage peul done étre réalisé dans ce type de locomo-
tive avee la méme facilité que dans le type & 3 unités molrices.

On peut encore appliquer & la locomotive Franco des distribulions
perfectionnées permettant des faibles admissions sans étranglement de
vapeur

G. — Utilisation du capital locomotive.

Les différents dépdts de locomotives distribués le long des lignes sonl
dus, en grande partie, & la nécessité de changer la locomotive incapable
de continuer, & cause de | obstruction d'une partie des tubes & fumée el
de I'encrassage de la grille.

En examinant le plan d ensemble de la locomotive, on voil que dans
la locomotive Franco les dangers d obstruction de la grille et des tubes
fumée sonl évilés , de ce fait, la locomotive Franco est capable d effectuer
un parcours beaucoup plus considérable que la locomotive ordinaire.

Cel avanlage nous semble d’une importance capitale en ce qui con-
cerne les réseanx sur lesquels de grandes distances sont & parcourir & ftra-
vers des régions souvent dépourvues de centres habités. Les dépdts de loco
molives exigenl des ouvriers, des machines et des outils, toul au moins
pour les réparations ordinaires. La possibilité de réduire de moilié I"éche-
lonnement de dépdts le long de la ligne constitue donc un avantage trés
notable.
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H. — Utilisation des voies actuelles.

La locomotive ordinaire i vapeur a atleinl un poids par essicu el par

melre courant (qui est i peu prés un maximum compalible avee la super
structure de Iy ligne et des ouvrazes o ar

On peut se demander si | organisme de g locomotive ordinaire 3
vipeur permel des angmentations de puissance ot de poids adbérent ulté
rienres, sans obliger au renouvellement des vojes Les fails
la réponse est négalive car, malgré tous les efforts de |
réussie a lirer d

prouvcnl gque
a lechuoigque pow
¢ lorganisme de la locomotive ordinaire un cllet ntile

plus
grand, on est obligé, pour aller plus loin avee |

a puissance et le poids
adhérent, de changer la superstructure des voies, de renforcer

les ouvrages
d'arl, ou d dlectrifier

Ces travaux obligent & immobiliser des capilaux
considérables  La locomotive Franco permet de doubler |
poids adhérent sans changer la voie

De li, il résulte

a4 puissance ol le
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1° La possibilité d éviter les immobilisations énormes qu’exigent I'élec-
trification ou le changement de la voie |

2 La réduction du prix de revient de la tonne-kilométre ou du voya-
geur-kilométre ,

3° La solution de tous les problémes qui se posent actuellement &
toutes les compagnies de chemins de fer & grand trafic, y compris les
¢hemins de fer coloniaux, sans chance d aboulissement avec les locomo-
tives actuelles.

. — Poids adhérent de la locomotive,

I’augmentation du trafic el des exigences du public impose des aug-
mentations continuelles dans la formation des trains et dans le poids des
voilures, d’oit la nécessité d'augmenter le poids adhérent de la locomotive.

La locomotive Franco dispose.d'un poids adhérent considérable , elle
permet done de fortes accélérations, ¢'est-d-dire Ja“possibilité d'augmenter
la vitesse commerciale sans augmenter ni la vilesse de pleine, allure, ni le
coefficient de freinage actuel. La possibilité de fortes aceélérations est parli-
culidrement avantageuse dans le cas des trains omnibus et de marchandises
qui constituent environ 80 % du trafic, et sont la cause de la congestion de
bien des arteéres de chemins de fer, la vilesse commerciale devenait trés faible
A cause des arréls fréquents,

J. — Adhérence.

L'expérience a démontré quen répartissant la puissance sur plusieurs
essicux, on augmente la valeur de I'adhérence. La locomotive Franco i deux
ou trois unités motrices posséde un nombre d’essienx moteurs plus consi-
dérable que la locomotive ordinaire. Normalement et dans les lypes cou-
rants, le nombre d essieux moteurs varie de 8 & 10, il peut étre plus consi-
dérable dans les super Franco Celte disposition régularise la résultante des
couples moteurs, de sorte qu'au point de vue de la constance de V'effort de
traction, la locomotive Franco peut étre comparée i une locomotive élec-
trique des plus perfectionnée.

Il en résulte aussi la réduction du poids par cylindre individuel et, de
ce fail, un martelage moindre sur les rails, une réduction de la poussée sur
les bielles par suite du diamdtre plus petit des pistons et enfin une régu-
larité plus grande de I'échappement.

K. — Accouplement des essieux entre eux.

Si nous nous reportons au tableau de Strahl ci-dessous qui donne le
coefficient @ de la résistance par tonne de charge, par essicu couplé en
fonction du degré d'accouplement et du nombre de cylindres
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Locomolive au cours des essais en pleine voie

TABLEAU

a = 5.8 pour locomolive i 2 essicux accouplés el 2 eylindres.
a—06 » » 2 » 4 »
a=713 » » 3 n 2 "
a=T75 » " 3 » 4

a—384 » " 4 2

a 8,6 n " 4 " 0 4 »
a=93 » » 5 » " 2 "
n—2935 » " ) " " 4 »

nous voyons que ¢’est une erreur de se formaliser de 'augmentation du
nombre de cylindres, mais que c'est une erreur baucoup plus considérable
de négliger 'accroissement du nombre d’essieux accouplés.

Ce tableau démontre que le fait de doubler le nombre de evlindres
influe sur la résistance de la locomotive dans la proportion de 3 % alors
(que le fait de passer par exemple de deux essieux accouplés a quatre essienx
accouplés influe sur la résistance dans la proportion de plus de 40 %.
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La plus grande partie de la résistance due A I'accouplement d'un plus
grand nombre d’essicux n'a pas comme unique effet d’augmenter la con-
sommation de vapeur par cheval, mais a comme conséquence grave d’aug-
menter I'usure des bandages et du champignon des rails.

L. — Frais d'entretien de la voie.

On peul estimer les frais moyens de la voie comme variant entre £ et 7 %
des frais généraux totaux d'exploitation. Ces frais d’entretien proviennent
spécialement :

1° Des sollicitations de la voie résultant des mouvements perturba-
teurs de la machine ;

20 Des altérations aux joints des rails dues aux charges roulantes des
essieux accouplés et de 1'usure des rails d'autant plus grande que le poids
el le nombre d'essienx couplés sont plus considérables. .

En fait, pour obtenir avec la locomotive ordinaire une augmentation
de puissance et de poids adhérent, on est obligé d'aggraver les causes d'usure
de la voie, ¢'est-a-dire d'augmenter les dimensions des cylindres fixés @
'avant libre de la machine, d’augmenter les masses A mouvement alter-
natif, les poids par essieu couplé et le nombre d’essieux couplés entre eux.

La locomotive Franco, comparativement a la locomolive ordinaire,
réduil notablement les frais d entretien de la voie par le fait qu'a égalité
de puissance

1° Le mécanisme réparti sur toute la longueur de la machine esl
constitué de cylindres de dimensions réduiles el des faibles masses a mou-
vement alternatif ,

2 La charge par essieu couplé est plus faible ;

3° Le nombre des essieux accouplés entre eux est notablement réduit
(2 A 2 pour la locomotive & voyageurs, 3 2 3 pour la locomotive & marchan
dises).

M. — Marche indifférente dans les deux sens.

Celle caractéristique élimine la dépense des plaques tournantes.

Dans la locomotive Franco, la condition de visibilité du rail opposé
au mécanicien, & 15 mdtres du tampon, esl respectée alors que dans les
puissantes locomotives modernes cetle prescription est loin d'étre réalisée.

N — Utilisation de l'outillage a du personnel actuel pour la cons-
truction et l'entretien de la locomotive «Franco ».

La locomotive Franco est composée d’organes similaires & ceux de la
locomotive & vapeur ordinaire. Les mémes pitces de réserve peuvent étre

34


https://www.mot.be/nl/praktisch/inlichtingen

Locomotive remorquant un train de 1.200 lonies
1

ulilisées  Aucun outillage nouveau n’est 3 créer dans los aleliers  de
construction de locomotives, le type de locomotive Franco ulilisant les
mémes principes constructifs et organes que la locomolive ordinaire. Le
personnel des aleliers ne doit étre initié en aucune facon i la eréation d'un
lype toul a fail différent,

Il en est de méme pour l'outillage des arsenaux el le personnel d'en-
tretien des chemins de fer

O. — Locomotive «Franco » a trois unités motrices.

I faut d abord débarrasser le terrain de I'équivoque que pourrail sou
lever emploi du terme « locomotive articulée appliqué & la locomotive
Franco

En utilisant I'expression « locomotive articulée », I'esprit de I'ingénieur
se reporte évidemment toul de suite aux types existants qui sont les locomo-
tives Mallet et Garratt.

Il nentre pas dans nos intentions de faire le proces de ces deux Lypes
de locomolives, mais 1'étal de la question est le suivant
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Dans la locomotive Mallet, la chaudidre et son biti font corps avec le
truck moteur arridre. Le truck moteur avant constitue un boggie sur lequel
le corps cylindrique de la chaudiére prend appui par un patin et auquel
elle est unie par des dispositifs de rappel Celle disposition provoque durant
la marche des perturbations continues dans la répartition du poids adhérent
el aggrave les oscillations de la machine, ce qui oblige & recourir & des
chaudidres & faisceau tubulaire trés long d ol résulte une diminution de
puissance de vaporisation par métre carré de surface de chauffe et une dimi-
nution de rendement du mécanisme. En plus, sur les lignes & trés fortes
pentes, les dénivellations extrémes du plan d'eau risquent de déconvrir
le foyer et | extrémité antérieure des tubes.

La locomotive Garrall est constiluée par Lrois parlies distinctes , une
chaudiére portée par un biti el deux boggies moteurs sur lesquels se
trouvent les soules 3 approvisionnements el sur la partie extréme desquels
repose, par ses extrémités, le biti qui porte la chaudidre.

Dans la locomotive Garralt, on ne rencontre pas les inconvénienls
signalés pour la locomolive Mallel, mais de la disposition méme des Irois
parties constitutives de la locomotive Garratt découle ce qui suil .

1° Longueur excessive des tuyaux de vapeur vive et d’échappement ;

2° Diminution de la visibilité, difficulté du service de la grille el aug-
mentation des espaces morts de celle-ci, de sorte qu'il ful nécessaire de
recourir aux grilles mécaniques ,

3" Nécessilé de recourir & une poutre qui augmenle le poids unilaire
de la chauditre sans avantager la puissance de celle-ci ;

4° Nécessilé de soulever la poutre chaque fois qu on veut désaccoupler
les deux trucks ,

5° Au point de vue thermique, aucune différence entre cetle locomo-
tive et la locomotive ordinaire.

La locomotive Franco est conslituée de trois unités motrices distinctes
qui portent chacune leur propre poids. Le joint articulé qui les réunit
assure une compldte indépendance de tous les mouvemenls relatifs de
chaque unité. (Voir description et dessin.)

Rien n empécherait de substituer & ce joint précité le systéme d accou-
plement usité entre la locomotive et le lender si I'accouplement articulé
Franco ne constituait un perfectionnement du systéme actuel.

La vapeur d échappement nécessaire pour le tirage, passe directement
des cylindres & la tuyére d échappement.

Pour désaccoupler les unités, il suffit d'enlever deux pivots.

La stabilité et la résistance de la locomotive Franco pendant la marche
sont meilleures que dans la locomotive ordinaire, étant donnée la réparti-
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\prés les essois sur la voie du Luremboury

tion de la puissance sur toute la longueur de la machine et le nombre réduit
d essienx accouplés entre eux.

Le faiscean tubulaire de la locomotive Franco est beaucoup plus court
que dans toutes les autres machines existantes, et les dénivellations du
plan d eau ne sont pas i eraindre.

On peat conclure que la locomotive Franco n est pas une locomotive
articulée comparable aux machines existantes, mais | assemblage de rois
organismes moleurs lolalement indépendants qui se comportent comme
les deux parties constitulives de la locomotive actuelle  la machine propre-
ment dite et le lender

On pourrait objecter les tubes articulés sous pression el ceux d'échappe-
ment, Indépendamment du fait de l'existence de milliers de locomaotives
A tubes articulés | toule la question réside dans exécution de ces pidees,
saul | ajoute de quelques ressorts, surloul pour empécher les petites fuites
qu on constate lorsque ces lubes ne sonl pas soumis & pression

Il nous reste un mol & ajouler concernant la puissance telle que nous
I'avons évaluée pour tous les groupes de locomotives Franco.
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Pour réaliser une puissance déterminée, il ne faut pas dépasser cer-
taines conditions de vilesse des gaz dans les tubes et par conséquent de
dépression dans la boite & fumée, ni dépasser les possibililés physiques
du chauffeur

P. — Locomotive «Franco» & deux unités motrices.

Lorsque le poids adhérent demandé n’exige pas lemploi de 8
i 10 essieux accouplés ou que la surface de grille ne dépasse pas des dimen-
sions telles quelle peut étre alimentée par un seul chauffeur, on peul
adopter une locomotive Franco A deux unilés molrices.

Ce type de locomolive est représenté au plan n° 4.

Elle constitue en fait une amélioration trés notable du principe des
locomotives & lender moteur.

Toul en conservanl tous les avantages résultant de l'emploi de la
chaudidre Franco, ¢conomie des combustibles, affranchissement du vapo-
ricateur des inerustations, I'emploi du réchauffeur assure A 'unité portanl
celui-ci, une adhérence convenable et suffisamment constante, ce qui n'est
pas réalisé dans les locomotives 3 tender moteur ou dérive,

Les soutes & charhon sont placées & I'avant de la machine sur I"unité
portant le généraleur & vapeur

La locomotive Franco 3 deux unilés fonclionne normalement avee
I'unité portant le vaporisateur en avant, Le mécanicien a donc une vue
parfaite sur la voie.

Ou peut, tout comme dans la locomolive Franco & 3 unilés, réaliser
des locomolives tres puissantes & deux unités.

Q. — La chaudiére «Franco » remplagant le générateur a vapeur de
la locomotive ordinaire.

Il existe des cas ot Ieffort de traction et la puissance de la machine ne
nécessite pas | emploi d'une machine & deux ou i trois unilés molrices.
Il peut étre intéressant cependant d'utiliser la chaudidre Franco qui pré-
sente, comme nous I'avons démontré, de nombreux avantages. (Voir plan
n’hH)

Celte disposition permet d'affranchir le générateur de vapeur des incrus-
tations. La surface de chauffe totale est augmentée el le taux de vaporisation
aceru.

On remarque, au plan cité, la facilité avec laquelle le réchauffeur & gaz
peut étre déplacé pour permetire son lavage, son neltoyage et éventuelle-
ment sa substitution par un réchauffeur de réserve sans nécessiter 1'immo-
bilisation de la machine.
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Sarlie de la locomolive des usines de Tubize

On peat atiliser un réchauffenr i vapeur d’échappement ainsi qu’un
appareil d alimentation, el méme employer ceux qui sont déji en service.

La substitution d'une chanditre Franco, concue d aprés les dessins el
deseription ci-dessus est presque lonjours possible,
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Inauguration de la locomoltive

Locomotive « FRANCO » a marchandises de 3.000 chevaux

construite par la Division Locomotives de Tubize
de la Société Anonyme ¢ Les Ateliers Métallurgiques », Nivelles

Cette Tocomotive, dont le présent opuscule reproduit plusicurs aspeels
constitue la plus puissante locomouve a marchandises européenne i vapear

Flle a 61¢ essayée sur la ligne du Luxembourg de la Sociélé Nationale
des Chemins de Fer Belges, el a remorqué, sur des rampes conlinues de
16 mm  par meétre, un train de 1214 tonnes 2 la vitesse de 24 km. 2 'heure

( est la résistance des attelages, qui est de 65 T A la rupture, qui a
limité | effort de traction

Nous donnons ci-aprés les caractéristiques principales de celte loconmo-
live.

Type de locomotive C-I -} I-B-1-B-1 - 1-C
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Voie normale

Surface de chauffe du foyer

Surface de chauffe des tubes

Surface de chauffe totale du générateur de vapeur
Surface de chauffe des réchauffeurs

Surface de chauffe totale ;
Surface de chauffe du réchauffeur & vapeur d ¢chappement
Surface de surchauffe

Surface de grille

Nombre de eylindres

Diamétre des eylindres

Course des pistons

Diamétre des roues molrices

Diamétre des roues porleuses

Poids de la locomolive & vide

Poids de la locomative en charge compléle
Poids adhérent

Effort de traction : —‘L'l))’—)d‘ L =

Volume des soules & eau

Capacité des soutes & charbons

Longueur de la locomolive entre les faces extérieures des

lampons
Vitesse maxima & 'heure

Rayon maximum des courbes que la locomotive peut par-

courir

26 m* 40
225 m*
251 m? 40
268 m?*
519 m*

43 m* 90

7 m® 20

6 m? 50
8
435 mm.,
650 mm.
1 m 370

Il m.

189 T
248 7T
163 T
37.500 kg.

35.600 litres
9.000 kg

31 m
60 km

125 m.

Le plan 7 représente cette locomotive. Elle peut remorquer 1200 tonnes
sur rampe de 16 mm. A titre de comparaison, nous indiquons sur le méme
plan une locomotive type 36 et une locomolive type 31 qui ensemble peuvent

remorquer 1.150 tonnes sur la méme rampe.

Le poids & vide de la locomotive Franco est de 189 lonnes, soil un
poids de 157 kg 2 la tonne remorquée. Dans le deuxidéme cas, le poids total
A vide des deux locomotives avee leur tender est de 223,4 tonnes ou 194 kg
par lonne remorquée. On peut en déduire immédiatement 1 avanlage consi-
dérable qu'il peut résulter de 1 emploi d’une locomotive Franco.
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Locomotive a marchandises de 6.000 HP.

Cette locomotive parliculitrement puissante est. du lype I-D-1 +
-+ I-H-1 - I-D-I. Ses caractéristiques sonl les suivantes -

Poids a vide environ 306.000 kg
Poids en charge . ; environ 410 000 kg
Poids adhérent . environ 320 000 kg
Diametre des roues molrices : - . L350 m
Diamdtre des eylindres HP 4 cylindres 0.630 m
Diametre des eylindres BP (8 eylindres) 0 650 m
Course des pistons k ; 0 650 m
Lffort de traction ) G7 000 kg
Vitesse maximum a l'heure 1 a0 km
Timbre du générateur el des réchaulfeurs 16 kg
Surface de chaulfe totale du générateur - 485 m*
Surface de surchafle du générateur . . . 185 m*
Surface de chauffe des réchauffeurs & gaz 485 m*
surface de chauffe des réchauffeurs & vapeur d échappement 80 m*
surface de chauffe totale des réchaulfenrs 565 m*
Surface de grille du généraleur 13.20 m*
Capacilé totale des caisses & eau . s 60T
Capacité totale des soutes & charbon 15T

11 v a lieu de faire remarquer qu avec une charge de 20 1" par essien,
on peul réaliser une locomotive dont 1 effort de traction peut alleindre
G7 000 kg Cette locomotive est faite pour gabaril américain el pour alle-
lage renforcé central. Le plan n® 6 représente cette locomotive.
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La locomotive
passe dans unc courbe de 100 mélres de rayon

Locomotive « FRANCO COMPOUND » a 20 K°S de pression
haute surchauffe de 4.000 HP.

Celte locomolive esl représentée par le plan n® 8. Sa puissance dépasse
de 30 % celle des plus fortes machines Mountain ou Mikado actuellement
en service.
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Plan 1.

SCHEMA DENSEMBLE DE LOCOMOTIVE “FRANCO,
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Plan 2.

SCHEMA DU GENERATEUR DE VAPEUR ‘FRANCO,
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Plan 3.

SCHEMA DE L'ACCOUPLEMENT ARTICULE.

REUNISSANT LES 3 PARTIES CONSTITUTIVES DE LA LOCOMOTIVE FRANCO
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—LOCOMOTIVE COMPOUND A VOYAGEURS —

—TYPE2CA+1L) —

— ECHELLE1ADO —
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Plan 5.

— CHAUDIERE FRANCO RIGIDE.—
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Plan 6.
—— LOCOMOTIVE FRANCO COMPOUND A MARCHANDISES. (6000 ). ——

— TYPE {-D-1#1-H-1+1-D-1, —

— ECHELLE:1N00, —
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—— LOCOMOTIVE FRANCO A MARCHANDISES. —
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— LOCOMOTIVE FRANGO COMHPOUND A VOYAGEURS —
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