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ESCI,EKCIIE3IESTS. 

Lorsqu’on provoque la nianccuwe complètc d’uiic dcs Iiiitiwttcs, et 
la mise A fond de conrsc indispensable pour la 1il)ératioii di% cnclen- 
clicments intéressés, on a l’assurance que tous les appareils dc voie 
sont disposés, et calés s’il y a lieu, pour fixer it: trajct conilris entre 
deux points d6terminés ; aussi, a-t-on donné h cette manette la d6nomi- 
nation de e trajectciir >>. Quant aux manettes qui font In sdlcction entre 
les signaux d’amont et d’aval et fixent le sens de la circulatioii sur le 
trajet ainsi préparé, on les dénomme A inverseurs >>. 

L’ensemble des dispositions rappelées ci-dessus est coiiiplCt6 par des 
enclenchements mécaniques ayant pour but : de suliordoiiner la 
manœuvre d’un inverseur ri celles des trajecteurs de direction et de 
provenance ; 20 d’interdire la nianaiivre simullani?e dc trajwteurs et 
d’inverseurs commandant des mouvements incompatibles. 

Ces enclencliemcnts ont été ohtenus, tant 8 Ermoiit (ti-ajecteurs 
pneumatiqucs ii basse pression) qu’A Valenciennes et =\rilien tikres 
(trajecteurs liydrodynamiques), par une application du type Stevens. 
Des taquets portés par des barres horizontales peuvent se déplacer en 
s’engageant dans des cncoclies dont sont inunies les barres verticales 
d’enclenchement solidaires des manettes, où viennent I~uter contre ces 
barres. L’ensemble de ces barres, dispose dans un plan vertical en 
avant de la batterie de manœuvre, est peu encombrant et facilement 
accessible pour I’entretien. 
La’ photographie de la cal~ine d’Armentières fait ressortir la grande 
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batteries de manccuvre tics cabiiies h trajecteurs fluides, par opposition 
avec celles dcs ca1)incs Sasly dornier type (Fig. 3, cabine de la gare 
delLille). 

A Valencicniics, cet appareillage fiydrodpnamiquc a permis de 
résoudre avec 3 cabines seulement, comportant ensemble 85 manettes, 

Fra. 1. - Sous-sol de la cabine hpdrodpamique d'drmentiems. 

le problème qui, même arec ~ G S  perfectionnements et simplifications du 
système à trajecteuis type Paris-Nord (1899), aurait esigé 4 Cabines et 
128 Ieviers. 

Aux avantages recherchés au point de vue de la sécurité, dc la facilité 
du service et de la réduction du travail exigé des aiguilleurs, ces 
systèmes de ti-ujecieurs à transmissions fluides et k contrôles mul- 
tt&Zes ajoutent encore des avantages au point de vue de l'économie 
d'installation et d'entretien. 11s procurent, par surcroît, une économie 
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190 KAVIGATION, GÉXIE CIVIL ET MILITAIRE 

de temps dans les manceuvres : -4 Valenciennes, les mouvements les 
plus compliqués exigent 12 secondes, comptées entre le moment où 
l’aiguilleur touche d la première manette et le moment oii le signal est 
ouvert. 

A Armentières, douze appareils sont manacuvrés d’un SINI coup ‘de 
manette en 13 secondes. 

Fio. P. - Cabine hydrodynamique d’Armeniicres. 

Autocoqbinateur N. D. M.. - Plus récemment, la Compagnie du 
Nord a mis A l’essai, dans une des cabines de l’avant-gare de Paris 
(au Landy), une batterie de manœuvre qui assure la commande en un 
seul temps d’un mouvement quelconque et qui- est combinée très 
ingénieusement pour faciliter la détermination de l’unique manette A 
actionner pour le mouvement considéré. 
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Cc nouveau typc dc lxtttcric tlc iiianccuvrc pour coiiiinandc distance 
par fluides, (lénominé par ses auteurs e autocombinatwr iinivcrscl 
hf. D. M., >> se tlistingiic par un minimum d’enconibrcnient en cabine- 
(Fig. 4). 

Chacun des éléments, dont la manette correspond aux niourcinents 
dans les deux sens susccptiblcs d’être eflectubs sur un même trajcit,”est 
constitué par 1111 pirall6lipipède dont la face antérieurc est un carrO 

Fia. 9. - Grande cabine de Lille (type Saxby). 

de 12 clm de c ô ~  seulement. Ces parallélipipèdes étant juxtaposés en 
hauteur et en largeur, l’ensemble des manettes de commande se trouve 
dans une surface verticale rectangulaire très peu étendue. 

Chacune des lignes horizontales de carrés (ou manettes) s’adresse A 
des mouvements aboutissant ou prenant naissance & l’une des voies 
d’amont (A par exemple) ; chacune des colonnes verticales s’adresse A 
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des riiouvciIicIits i i i thxsaii t  a u  coii1i.tiii.e l’une (les voies d’aval (P). 
Grâce cette disposition c ~ i  tahlc dc Pytiiagore, l’aiguillciir trouve 
facilement, aii croiscmenl c!c la ligne liorizontde A de la colonne 
verticale P, la niancltc qu’il lui  suffit tlactioiiiinr dans un sens ou dans 
l’autre pour autoriser un mouvciiicnt dc X vers P, ou invcrsenicnt. 
La manœuvrc (le la manette est faik i fond, cn un seul temps, sans 
quc l’aiguillcur ait il sc: préoccups dc la totalisation tics contrôles qui 
se fait autoiiin tiqueiiinnt avant l’ouveiturv d u  signal ii i  thzssé. 

Dans des plans rerticaus postérieurs au plan des manettes se trouvent 
dalisés, d’une manière originale, les enclenchements entre mouve- 
ments incompatibles. 

La batterie tie manœuvre système M.D.M. a donné de bons résultats. 
Dans ce système, encore plus que dans les précédents, la simplicité des 
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inouvcnicnts dc inancttcs A clrectucr, cn supprimant toiit apprcntissago 
prhlable ,  pcrnict, en cas cl’incidcnt, dc fairc assurer con~~cnal~lcincnt 
le scrvicc de cabine par un pcrsonncl non spbcialisd. 

II  est donc permis dc dire que la Compagnie (lu Nord a pltiiiic~iiiciit 
résolu le probléinc consistant A doter Ics cabines (le concentration Ics 
plus intércssantcs de scs grandes gares, d’un dispositif h la fois soiiplc 
ct sûr, csigcant le miriiiniim tl’cRorts dc la part tics agents d’csiuitioii. 

Loc0iizofir:c.s grunde t2iessc. - Ai:ant, (117 p:ii4ri* t l q b s  Iocoiiiot ivos 
aciucllciiiaiit utilisées pour i-cxnorqucli. lcs ti-aiiis cspwss c l  rajiitlt>s, i l  
coiiricnt tlc rappeler, pour nibinoirc, les locomotives clc faiblc pis-  
srincc utilisbcs A I’origiiic d u  clicmin tlc fi?i. : iiracliiiics ii cssic:iis 
iiidépcndants et A roucs dc faiblc dimiètrc, itiacliiiies Cimipton i cssicii 
iiiotctir int1i:pcndant tic 3 1 n 1 0  dc diainhtrc, inaciiiiircs ii tlciis wsiws  
couplés de diainhtrc inférieur A 2 niktrcs. Toutes ces iiiacliincs, dont 1c 
timbre dc la cliaudiére variait cntre 61;. 5 et ’7 k .  5 ne poiivaicnt rciiior- 
qiter les trains dc voyageurs, de composition ccpeii(1aiit asst:z i-&lui tc ii 
ccllc i.poc~uc, qu’il cles vitesses rclativcnieiit faihlcs. 

I l  fallut hiciitôt envisager la  possibilitb dc rcinorqucr, a giaiitlii \.itc!ssc:, 
tlcs tfiiiiis tlc voyageurs qui dcïenaicnt dc plus en plus I o i i ~ ~ i s .  Le 
Clicmiii dc fcr du Kord fit constuuirc, cn 1870, en vuc (10 la ti*;ic:tioii 
des trains express, des 1or;oniotires i~ 3 essieux, doiit tlcus c?ssicws 
couplés avec roucs de 3 10 de dianiètrc et foyer prol‘ontl clcscciitlnnt 
ciiirc les cleus essicus couplés ; puis quclqucs aiiiihcs plus tard, iiiodifia 
le type de ces niacliincs e i i  remplaçant l’cssieu de petit tliarneii-o qui  SI? 

trouvait 9 l’avant par un bogie avec pivot fisc. 
Ce tjpc dc inacliincs A siniplc expansion rlkiioiniiiC << Oiitiancr! >> 

suffit a tous les besoins pcntlant unc période assez longut.. 
Cependant, les esigences d-’un trafic de plus t’n plus actif v t  It: désir 

tl’améliorcr lc confort dans lcs voitures il vog-agcui.~ imposaient it la 
Compagnie la nécessité d’augmenter très notablenicnl. les cliargcs 
remorquées par les trains rapides. Les madiines a Outrance >>, mênie 
après avoir été renforcées de manière h porter de 10 it 11 kil. 10 tiinlm 
de la cliaudibre et avoir reçu des cylindres d’un diamètre plus grand, 
devenaient insufîisantes ; sur la rampe de 5m/,,, qui sépare St-Denis de 
Survilliers, ces machines Outrance >) ne pouvaient remorquer un train 
de 150 T. (26 essieux) qu’à une vitesse de 65 kilomètres l’licure, et 
un train de ZOO tonnes, A Une vitesse (le GO kilomètres Q I’iieure 
seulement. 

C’est alors qu’on étudia des macliines à double expansion susceptibles 

* i 3  
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de remorquer A clcs ritcsscs plus consid8rablcs les trains lourds ii 
marche rapide. 

La locomotive 701, coiistruite à Belfort clans les ateliers de la Sociét6 
Alsacienne, fut mise en service sur le réseau du Nord en janvier 18SG. 

Pourvue d’une chaudière timbrée à 11 k., elle différait des machines 
express de l’époque par I’addition de cleux cylindres de basse pression, 
placés i l’extérieur des longerons et actionnant l’essieu d’arrière, 
tandis que lcs cylintlres intérieurs, dont le diamétre 6tait réduit, 
coritinuaicnt A fonctioniicr A haute pression et actionnait le .3e essieu. 

Ccttc machine coniportziit donc 2 essieux moteurs de 2 10 tlt: 

diamétre, niais sans hiclles d’accoupleinent entre les deus essicus 
inotc~urs. X l’ii\.aiit, SC trouvait un essieu prtciir  h d6placcinciit radial. 
Pourvue dans la suite d’un bogie à l’avant, ccttc première niacliinc 
Conipo~~nd fit un bon service et permit, par une coniparaisoii avec les 
niacliincs << Outrance O aflectées pendant plusieurs années j un servicc1 
iclcntiqiie (arec même chaudière, même pression de 11 1;. et ni8nic.s 
cylindrcs (le détente), de constater que le systénie Coriipou~id étai1 
bconomiquc, niêinc aus  pressions moyennes (11 k.). 

En dehors (le la question d’accroissement (le puissance, il J -  avait 
donc iiitAret B construire dcs rnacliines h doiiblc expansion e t  i tiiiibro 
de cliaudièi-e plus blevé. 

A l .  du Bousquet, ingénieur en Chef dc, la Traction de la Compagnie 
t i ir  Sord, étudia et définit les conditions d’établisscniciit permettaiit 
ttc tirer le nicilleur parti des machines Coiiipound qui devaient dans 
la suite être affectées, à l’exclusion de toutes autres, au service dcs 
trains à iiiarclie rapide. 

DBs 1@9, la Compagnie mettait en’ service 1â niacliinc 2.101, plus 
puissante que la machine 701 dont il vient d’être question, et qui 
figura h côté d’elle à l’Exposition de 1889. 
La machine 2.101 avait à l’avant un bogie porteur et h l’arrière deux 

essieus couplés dc 2”10 de diamètre. Sa chaudière était timbrée î i  

12 k. et les cylindres atteignaient 4ûûmm de diamètre. Elle permit de 
remorquer sur des rampes continues de 5 millimètres, des trains de 
1%) tonnes A la vitesse de régime de T;) kilomètres à l’heure. Toutefois, 
on reconnut assez rite les inconvénients de l’unique essieu moteur à 
arbre coudé, et la nécessité de répartir le travail entre les deux essieux 
moteurs comme dans la machine 701. 

Forte de ces expériences, la Compagnie du Nord décida de cons- 
truire deux nouvelles locomotives Compound à grande vitesse et à 
4 cylindres, en tenant compte des enseignements recueillis au cours du 
senrice des deus machines Compound ainsi mises A l’épreuve. 

Les locomotives 2.121 et 2.122 qui furent construites par la SociéM 
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Alsacienne (le constructions mécaniques de Belfort et qui furent mises 
en service en août et septembre 1891, avaient été étudihs par le scrvico 
de la Traction en prenant pour base la machine 701 et coniportaient A 
cet effet les dispositians suivantes : 
Io Bogie A l'avant. 
2 Répartition de l'effort moteur sur deus essieux. 
3" Essieu d'arrière reporté dcrriére le foyer pour remédier aus  

4" ..\cc.oiipleiiicnt des deus cscieus riiotcurs, CIL w c  di: rondrc les 

3' Clinudiére t inil~rk A 14 k. 
ci" Xiiihagenient tlcs grands cylindres i'i l'in térieur, au-clcsçus du 

Iiogic, ci des petits cylindres ti l'extérieur, cn arrière (le la tlcrniérc 
rouc (lu bogie, disposition qui évitait tout porte-ii-faux et avait 
l'avantage tic faire suivre A la vapeur un clieniiii rectiligne réduisant 
au iriinimum les pertes (le pression et la coiitreprcssioii. 

'5" .4pplication d'un appareil permettant, quand la iiécessit6 s'en 
faisait sentir, d'envoyer directement la vapeur des petits cylindres 
l'i.cliappeiiient, en alimentant les grands cyliiidrcs p;ir de lu ixpcur ii 
G k. prise directement A la cliaudiérc. 

Cette disposition devait permettre, lors des démarrages, de transfor- 
nier la machine Compound en machine A 4 cylindres. 

Elle pouvait être en outrc d'un grand secours (:II doiinant la 
possibilité (le continuer la marche, en cas d'avaries in t&i.essan t l'une 
des parties. 

Les deus nouvellw machines furent comparées A des iiiacliines 
" Outrance " du type le plus récent et affectées à des services identiques 
et, en outre, soumises ii des expériences minutieuses les concernant 
en propre. 

On constata que le travail total de la vapeur sur les pistons atteignait 
parfois 1.ûûû chevaux, et dépassait même ce cliiffre, alorsque, dans les 
expériences du même genre pratiquées en 188G sur la locomotive 701 
(premihre niacliine Cornpound) on avait relevé un travail total d'environ 
750 chevaux. 

Les nouvelles machines développaient, en pleine marche, un travail 
de beaucoup supérieur A celui des machines < <  Outrance " bien que la 
surface de grille (2 mq. 04) fût inférieure a celle des secondes (2 "t 31) ; 
elles démarraient plus rapidement et, enfin, réalisaient par rapport aux 
machines à grande vitesse A simple espansion affectées au même 
service, une économie de combustible très appréciable. 

Elles répondaient donc pleinement aiisprévisions que le service de 

cliaiifl'ageu des boîtes constatés antérieurerncnt. 

déniamges plus rapides. 
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la ïraction avait ciivisagécs cn établissant les plans tl’ciisoml)lc 
confi6s pour exdcutiori h la Société Alsacicnnc ot hl. d u  Boiiyiict, en 
adoptant définitivcniciit le modéle des locomotives 3.131 ct 3.133, 
s’attacha h le perfectionner en prescrivant d’y apporter succcassivcmcnt 
ct au fur  et A mesure clcs commandes iilt6ricures, toutes lcs modifica- 
tions tic tiétail rcconnues utiles. 

15 macliines (le cc type niiscs cn service cn 2893-1504 nc tlifleraient 
(les prototypes quc par l’emploi tlc tulm ailerons, s~stbiiic~ S m c ,  en 
vue d’obtenir une plus forte production tlc vapeur, cn iiiC:irw tviiipç 

qu’~inc plus p m d c  swtion (le passage pour les gaz. 
20 autres macliines iiiiscs en scrvicc cn 1S9.5 Ctaicnt cai~iici~~i-iv’m ])iii* 

une élévation dc 14  15 i d  d u  tiiiilire dc leurs cliautli~rcs, d’où un(> 
nieillcurc utilisation dc la mpcur  et un accroisscmcnt (la piiiç\aiiw. 

.4ii cours de l’éti! 1896, on mettait en service trois aiikiw clc c;e.; 
iiiacliiiics dans icsqucllcs on avait, dans lc hiit (le cr.&er. 1111 iiiotlèlc plus 
puissant cncow, augiiicnté A la fois la surface de grille (portéc :12”~’,30) 
la surface dc cliaufïc (portée i 1501112,23) et le diamétrc du cor’p cylin- 
tiriquc (porté A 1 m 3 5 ) .  

Ces maciiiiies ayaiit coiifiriiié toiitcs Irs  révisions i \ l i  point cl(& vuc 
tic la ficilitb avec laquelle cllcs rciiiorqu;iiciit lixb train\ i . , ip idw et 
lourds et du travail iiiasiiiiiiiii inJiquC (1  200 clicvaus), ïurcwt ivpru- 
duitcs avec quelqucs pcrfcctioniicmcnts de clétail dans une s0ria tie 
30 nouvelles loconiotivcs niiscs en service en 1898-1899, cc qui portait 
alors à 60 le noiiibre tlcs locoinotives [‘ Coiiipoiind ” alîwt;iesau siwicc 
des trains rapides. 

Pour fixer les idées sur les progrès réalisés, on constata que SUI’ le 
même profil de 5 I ~ ~ / ~ ~  et avec la charge de 200 tonnes qui a éti: eiiviaigéc 
plus haut pour le service des machines à grande vitesse h siiiiplc 
expansion dites ‘[ Outrance *’ les 20 locomotives clc la deriii6i.c série 
[‘ Compound *’ periiiettaient de gravir la rampe ii une vilesse de 
90 kilométres h l’heure (au lieu de 60). 

Locomotives Compound ù 2 essieux couplés de la s&+e 2.641 ù 
2.075. - M. du Bousquet voulut faire mieux encore et clierclia A 
réduire les écarts de vitesse constatés entre la mont6e et la descente 
sur les pentes de 5 m/m. Il s’attacha à modifier le type “ Coinpound ” 
qui avait donné déjà de si bons résultats, dans le but de créer des 
machines assez puissantes pour gravir ces rampes de 5 m/m à la vitesse 
de 100 kilombtres à l’heure, avec une charge remorquée de 2 3  tonnes. 

Cette augmentation notable de la puissance fut rechcrchée et obtenue, 
en adoptant une plus grande surface de grille et une chaudière plus 
grande, ce qui conduisit à augmenter la longueur de la machina et son 
poids et ii ajouter par suite aux essieux que possédaient les locomo- 
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tivcs “ Coiiipouiitl ” pri:c&lciiiincnt construitcs, un cssicu po~*Icuî* h 
l’ar&rc. 

nu inhic coiil), on profita dc cc point d’appui suppl6rnciihirc pour 
modifier l’agenccmcnt du foycr par rapport aux cssieus et rcportcr ii 
l’avniit (lu foyer, sous lc corps cyliiitlriquc, le dciixihnic cssicu riiotcur. 

A cet clîct, lc cliamétrc tlcs roucs motrices fut légbrcmcnt diminui: ct 
raiiiciii! tla 2””114 A 2In04, cc qui pcriiiit par surcroît dc rbduii-c la 
longuciii. et lc poids tlcs Iiicllcs tl’accouplcmcrit. 

C’est ur (;CS bascs quc furent crbhs,  en 1900, les niacliiiics i . G i 1  ct 
2.64.2 (cciic ticriiiéi.c figura :i l’Exposition llnircrscllc tlc IWO), puis 
vers 1902, la sCric clch iiiacliiiies 2,643-2.G75 (Fig. 5) qui ai~iicn t, 
foiitcs, l ( ~ s  cliautliércs tiiiihr6cs i 16 k. avec uiic capacitk Lotal(: 
~ ‘ C I I ~ ~ I * O I I  S i~iOtr*cs cubes, uiic surfacc tlc grillc dc 2111’7G c i t  UIIC sui.f:icc 
tic ciiait[rc tohic (iC z o  iilétrl.s cai-ri.s. 

PIG. 5. 

-\ux dispositions tléjh éiiumérées dans la description du type primitif 
(inachinc 3.122) et i l’agencement npuvcau résultant de l’adoption d’un 
cssieii porteur a l’arrière, ccs locomotives “ Coinpound ” à grandc 
vitesse, dernier type, joignaient un certain nombre de perfcctioiiiie- 
incnts dc ciétail : a 

a) Le rapport des volumes engendrés par les pistons dans les cyliii- 
cires BP et HP a été porté de 2,42 (machines Cornpount1 du type primitif) 
d 2,72, ce qui, eu égard i la pression du timl~re, assure une détente 
plus complète tic la vapeur et, par suite, un rendement teclinique plus 
élevé. 
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b) Lcs m4canismcs tlc distribution, du systéine U-alscliacrt, ont 6th 
rendus plus r~obiistcs ct améliorés pour tliiniiiuer l’importance dcs 
frottenients dans lcs tourillons d’articulation de la coiilissc. 

c) En ce qu i  conceriic l’appareil de cliangeiricnt de miirclic, oii a 
maintenu, cn réalisaii t d’une manière différente, le principe adopté dés 
l’origine et d’après lequel les mécanismes dc distribution peuvent etrc 
liés ou rendus indépendants, ë. la volonté du mi?canicicn, qui cst 
toujours libre d’établir entre les crans de marche H P  ct BI’ la iuclatioii 
qu’il juge la plus favorable ii la boiinc allure clc In n i a ~ l i i n c ,  (:LI / p 1 * ( 1  
aux conditions clc la inarclie. 

d )  Afin (l’éviter une exagération de la coinprcssioi~, qui sei*ait une  
génc pour les grandes vitcsscs, Ics cspaccs neutres aux foiid.: tlc courscs, 
dans lcs cylindres de haute et de basse pression, ont éti! rospcctive- 
ment ameiibs A 14 environ des volumes cngcndrés p a r  les 
pistons, et les rccouvremcnts des tiroirs ont été niodifiis dans le 
même but. 

e)  L’indépendance du fonctionnement, entre les petits et les grands 
cylindres, au lieu d’être réalisée comme dans les machines précédcn tes, 
A l’aide de gros robinets A 3 voies actionnés, le cas 6cli6aii t, par un 
servo-moteur, l’a éth pnr une disposition plus pcrfectioiinhc, qui rst 1ii 

suivante : 
Les tubulures d’écliappemeiit des petits cylindres sc prolongent par 

des tuyaux rigides en fer jusqu’aux grands cylindres, au droit desquels 
ils s’emmanchent dans (les presse-garnitures permettant la dilahtiori. 
Chaque tuyau débouche ainsi dans une boîte d’obturateur cylindrique 
venue de fonte avec le cylindre BP et communiquant soit avec la boîte 
A vapeur BP en régime normal, soit, après un quart dc foui-, ;KCC la 
tuyère d’échappement direct. 

Cette rotation de un quart de tour de l’obturatciir cylintfriqii~ se fait, 
à la volonté du rnécanicieii, par l’intermédiaire d’un petit cyliiidi-c 
fonctioniiant coinmc servo-moteur et dont le piston se déplace sous la 
pression de l’air comprimé emprunt6 au reservoir principal (111 f i v i i i  

Westingliouse. 
L’emploi de ces appareils de mise en inarchc pcrinct t l ~  i+tiliser 

suivant les besoins quatre foiictionnemeiits clilîércnis dc la iiiiicliinc 
“ Compound ” savoir : 

et i 9 

6 

10 !Fonctionnement habituel en ‘‘ Compound *’ ; 
’2 Fonctionnement cn machines indépendantes, A simple expansion, 

3” Fonctionnement arec les petits cylindres seuls, en cas d’avaries 
lors du démarrage ; 

aux cylindres ou aux mécanismes de basse pression ; 
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4" Fonctionnement avec les grands cylintlrcs sciils, cil cas d'avaries 
:1us cylindres ou aux niécanismes NP. 

f )  ~ 3 .  suspciision de IW ibcomotive a été améiioréc par l'nugineiitatioii 
de la longueur des ressorts et. l'adoption de balanciers compensa tcurs 
éttd>lissant la connexité entre les ressorts des deus essieux et ceux de 
l'essieu d'arrière. 

9) Le freinage da la machine s'excrcc, au nioyen t l c  salwts cn fonte, 
In fois sur les 4 roucx iiiotrices et sur les 2 roiics t l ( 1  l'essicu porteur. 
?b) Lcs iiikcanisrnes dt: coininantic ont ét6 rcliorti:s tlc droite h gauche 

de la macIiine, dans le Init de faciliter a u s  rnéczinicicns la visildité des 
signaus (toutefois cette niodification n'avait pas 816 apport6ci daiis les 
deus premiéres machines de la série 2.641 et 2.64'3). 

C'est gràce A ces macliines puissantes et perïectioiiiiécs, ol)tciiiics A la 
auitc d'eITorts constants et  raisonnés, que la Conip;ignie du  Kord a pu 
tIOtenir le record de la vitesse pour ses grands trains niarclie rapide 
et  rapprocher les dishnces au point de mettre Boulogne ct Lille 
respectivement à 2 h. 49 et 2 11.50 de Paris, alors qu'en 1859, les nibnies 
parcours étaient elïectubs par les rapides en 3 .5'7 ct 3 11. 43. 

Pour marquer SOUS une aiitre formo le progrès rcalisé en ces vingt 
dcriiières années et  reprendre la base de coriiparaison eiiiployh 
pr6cétlcniment, pour caract6riser les machines 5 simple crpaiisioii 
dites << Outrance >> (qui ne remorquaient une charge de 150 tonnes sur 
lcs rampes de 5 "/,,, qu'A la vitesse de 63 kilométres ii i'lieurc au masi- 
inuni), on constate qu'aujourd'hui, avec une charge remorqu6c de 
250 tonnes, la vitesse (te régime est de 100 Iiilométres A l'licurc, sur de 
longues rampes de 5 "/,,, par mètre ou de 120 lriloinétres en palier (la 
vitesse de -120 kilomètres est d'ailleurs le maximum autoris6 par les 
Régleiiients) et  qu'avec une charge remorquée de 300 tonnes, la vitesse 
dé régime est de 90 A 91 sur  rampe de 5"/,,, ou de 110 B 130 kiIomètres 
en p a 1' ier. 

D'après lcs relevés des diagrammes indicateurs, In plus grande 
puissance observée a été de  1.500 chevaux en rampe ( 1 ~ . 5 n l / , , ,  par métre 
i la vitesse de 102 kilométres h l'heure. 

Imon2otice.s pour trains de marchandi.se.s. - Pendant que se 
transformaient comme nous venons de le voir les locomotives à grande 
vitesse, des progrès analogues étaient marqués dans l'évolution des 
locomotives de trains de  marchandises. 

Dés 18517, los exigences du trafic des houilles anwnaieiit la Coiiipagnie 
du Kord A créer, pour la reinorque des trains lourds, des machines a 
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iiiarcliaiitliscs puissantes 4 cssicus couplés. Dc ccttc 6poquc tlatciit 
les niacliincs Q T'iigcrtli u i 4 cssicus coupl6s tlc 1'",2.5 dc tliariibtrc, 
tinihbcs dc 7 k .  5, qui rcmorquaicnt SUI' dcs raiiipcs ii'allcigiiniit pas 
G"'/,,,, tlcs traiiis dc  61.5 toiiiics, cL, SNI' les rainpcs cic G ii 1'3 tn/m, dcs 
cliargcs vaiiaiit tic 575 h 345 toiincs suivaiit la t16cliiitC. 
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