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LA REFRODUCTION EST

LA TRACTION DIESEL,
SON PASSE ET SON AVENIR

Voir début dans « Rail et Tractions, n" 24

AUTORISEE EM

CITANT LA SOURCE

par P. VAN GEEL.

ELECTRO MOTIVE DIVISION - GENERAL MOTORS (EMD-GM).

REMIER constructeur
de locomotives des
USaA, EMD avait four-
ni de 1934 & fin dé-
cembre 1950, 12 mil-
lions 234.700 CV die-
sel, dont B&6 unités &
voyageurs, 5061 wni-
tés mixtes de ligne,
2494 switchers et 543 road-switchers. S5a
principale usine est & La Grande (I}
et construit les unités de ligne et les
road switchers; une seconde usine & Cle-
veland construit les switchers, tandis
qu'une troisiéme, & Chicago, des piéces
et eléments detaches.

Pour toutes les locomotives destinees
aux grands chemins de fer, EMD utilise

un mame moteur, I'ancien WINTON qui
équipait le premier « Zephyr v, mais mo-
dernisé, C'est un 2 temps & cylindres en
¥V & 45", de 216 mm d'alésage et 254 mm
de course, tournant normalement & B00
tours/min, en développant maintenant
95/100 CV par cylindre. Le balayage se
fait par une soufflante type Roots avec
deux soupapes en téte pour l'échappe-
ment et des lumidres d'admission au bas
des cylindres.

Les points principaux qui le caracté-
risent sont les unités d'injection, qui réu-
nissent en un bloc la pompe, l'injecteur
et le réglage. Chaque cylindre est muni
d'une telle unité, ce qui évite les tuyau-
teries et les coups de bélier qui en ré-
sultent, Les pistons, refroidis & I'huile, sont



Le premier autorail d'Electra Motive
1924)...

flottants et libres de tourner sur leur
axe, pour permettre une usure plus régu-
liére et une durée plus grande., Ce moteur
est construit au choix avec &6-8-12 ou 16
cylindres, Daux types de génératrices seu-
lement sont utilisés : 'un pour le moteur
a |& cylindres, 'autre pour le moteur &
12 cylindres ocu moins. Quand elle est
utilisée dans une unité de ligne, cette
génératrice est & ventilation forcée et est
combinéde avec un alternateur fournissant
du courant alternatif pour alimenter les
auxiliaires. On a ainsi éliminé l'entraine-
ment des ventilateurs, par courroies, ar-
bres ou pignons coniques, rendant plus
aisé leur logement.

Le mécanisme de contréle — le serve
moteur — est trop compliqué pour @tre
détaillé ici. En bref, il commande le débit
de la genératrice suivant la puissance
développée par le diesel, donc suivant le
débit de combustible. La variation de
débit de la génératrice est automatique
et la seule manceuvre & effectuer par le

... ot son aboutissement, le fourgon autemoteur & pétrole lampant WINTOMN de 900 CV.
en 1932 au SANTA FE,

"-:;;-?{ htn | ’ .':."___ji ;

le M-300 du CHICAGO GREAT WESTERM (150 CV.-

[Fhota EMD-GM.)

conducteur est le maniement d'un levier,
correspondant grosso mode au régulateur
des locomotives & vapeur.

Les transitions |couplage des moteurs
en série ou paralléle] et le shuntage sont
effectuées & l'aide de contacteurs élec-
tro-pneumatiques, Des verrouillages em-
pechent les fausses manosuvres, Sur les
F.7, SD.7 et GP.7, la transition est en-
tigrement automatique, tout comme sur
les E.B, mais en marche avant seulement
sur ces derniéres.

Le frein rhéostatique est une des par-
ticularités de la traction diesel aux USA,
Imité de celui gque l'on retrouve sur
nombre de locos electriques pures, il
prévoit |'excitation des moteurs de trac-
tion pour les faire tourner en génératrices
sous le poids du train, la puissance ainsi
produite est dissipée dans des résistances
ventilées. Pratiquement toutes les unités
de ligne récentes en sont munies, et on
voit apparaitre ce frein sur des road-
switchers, Le boitier des résistances fait

fourni
{Phote EMD-GM.)
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Le célébre ZEPHYR du
quatriéme élément

BURLIMGTOMN dans

corps avec le ventilateur et est amovible;
son emplacement est parfois pris par des
réservoirs supplémentaires

Les moteurs de traction enfin sont étu
diés pour développer aux basses vitesses
un plus gros effort que précédemment
grace 4 des isolants ameélicrés qui sup-
portent mieux |'échaufferment, et & une
ventilation plus puissante et mieux dirigée,

A part les caractéristiques du moteur
diesel, les autres constructeurs présentent
des dispositits fort voisins sous des caisses
fort semblables, ce qui fait dire parfois
4 tort que quand on a vu une loco diesel
américaine, on les a vu toutes..

Quant & la partie mécanique propre-
ment dite, elle est fort simple par rap-
port & ce que nous connaissons en Eu-
rope. Le chidssis supporte le moteur, la

son état

:

(1934} avant l'adjoncticn du

eriginal

{Phote EMD-GM.)
generatrice, la chaudiére et le compres-
seur, plus quelgues auxiliaires, D'autres
appareillages sont parois inté-
rieures de la caisse, qui est en ftreillis
soudé revétement non travaillant.
Les bogies utilisés par EMD sont de qua
tre types : le premier, celui des E.B &
passagers, est &4 3 essieux dont 2 moteurs,
Le guidage est classique, tout comme le
freinage aveec un cylindre par roue, La
suspension primaire [chassis du bogie sur
les essieux) se fait par ressorts hélicoi-
daux, La suspension secondaire |caisse sur
le chassis), par une traverse danseuse en
H, & pivot central, suspendue par 4
groupes de ressorts & pincettes & des
bielles articulées & |'extérieur du chassis.
Les bogies & 2 essieux des F.7 et GP.7
sont identiques dans les grandes lignes.

fixés aux

aAvec

Le second streamliner de I"UNION PACIFIC, le M.10.001, locomotive diesel EMD de %00 CV.

[Phote SKF )




Un des premiars Streamliners de I'UNMIOM PACIFIC, I unités EMD de 1200 CV. (i936). Les

caisies arhiculees ont

Quant au nouveau bogie des 5D.7, & 3
essieux tous moteurs, il s'inspire du pré-
cédent, mais les ressorts & pincettes et
les biellettes de suspension sont rempla-
cées par des groupes de ressorts hélicoi-
daux et des amortisseurs, Tous ces bogies
sont en acier coulé.

Les switchers ont des bogies type Penn-
sylvania en acier soudé, qui ne deman-
dent parfl-EJ“érF_._

Avec ces éléments standardisés autant
EMD construit
1 types de locos de ligne, 2
chers et 3 switchers.

aucune mention

que possible maintenant
road-swit

La plus puissante unité est la E.B, pour
services & voyageurs rapides, munie de
2 moteurs & 12 eylindres donnant chacun
1125 CV pour la propulsion., Elle est nor-
malement fournie avec le frein rhéosta-
tique, et peut recevoir une chaudiére de
2050 kg/h. ou 2 de 1250 kg/h, chacune.
Sa vitesse maximum est de 188 km/h.

La F.7 est la locomotive de ligne pour
services a marchandises. Munie d'un seul
diesel, mais du plus puissant modéle [I&

déjad disparu, mais la locomotive

une personnalité,
[{Phata SKF.)

Conserve encore

cylindres 1500 CV), Elle est utilisée par
groupes allant jusque 4 unités, ce qui ne
I'empéche pas de desservir seule des pe-
tites lignes ou d'effectuer des maneeuvres
4 |'occasion, Elle est munie d'une chau-
diére, mais de capacité réduite, Suivant
les rapports de transmission, elle peut
rouler jusqu'd 180 km/h., ou développer
un effort de traction continu de 23.500 kg,

la vitesse de pointe étant alors de 88

km/h.

La FP.7 est pratiquement identique &
a précédente, mais la caisse a été allon
gée de 1220 mm pour permettre le mon-
tage d'une chaudiére de 1250 kg/h, et
de réservoirs d'eau supplémentaires, C'est
un engin mixte congu pour tous les ser-
vices de ligne dans les régions monta-
greuses.

Les road-switchers sont au nombre de
2 : le ©P7 et le 5D.7, la second se
distingue du premier par & essieux, tous
moteurs, au lieu de 4, avec un poids
par essieu censiblement égal, Le moteur,
la génératrice et nombre d'auxiliaires sont

Les deux premiéres locomotives de ligne d'EMD & leur sortie des usines d'Erie de la GENERAL

ELECTRIC. 2 moteurs de 900 CV. par unité.

(Photo EMD-GM.)
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L'aboutissement d'une lon-

gue lignée : la premidére

E8 & passagers d'EMD
[Phote EMD-GM.}

identiques & ceux de la F.7, & part que
le SD.7 posséde lo compresseur & & cy-
lindres refroidis par eau de la EB, au
lieu du compresseur habituel & 3 cylindres
des autres locomotives et peut recevoir
le frein rhéostatique.

Quant aux switchers, au nombre de 3,
ils sont identiques par toutes leurs di-
mensions, Seul le moteur diesel différe :
12 cylindres, 1200 CV pour le switcher
de 112 tonnes, le plus puissant, 8 cylin-
dres, BODO CV POUr une loce de 105 ton
nes, et enfin & cylindres, 400 CV ot 90
tonnes de poids total pour le plus petit
de tous, desting aux petits triages ef aux
gares & voyageurs.

Signalons enfin, dans le programme
d'EMD, treis nouveautés
— La premiére est le « booster» pour

services de manceuvre, En somme,

c'est un switcher de 1200 CV, iden-
tique aux modéles courants, mais sans
cabine, Il est attelé en permanence

4 une locomotive normale, et forme

ainsi une loco de 225 tonnes et de

2400 CV, précieuse pour les services

de butte; on va méme maintenant

Les trois premidres wunités type F7, Deux « A
a La Grange

jusque 3 unités, dont une seule & ca-
bine.

La seconde est le MRS-1 [Military
Road switcher) construit par EMD
pour I'US-Army. C'est un 5D-7 meodi-
fié, 1600 CV, & générateur de vapeur,
doté d'une vitesse de 123 km/h, au
maximum, Prévu pour travailler dans
les climats les plus divers, il a été
simplifié car I'armée n'attache pas tel-
lement d'importance au confort et &
|'aspect extérieur., Par contre, le chas
sis est prévu pour dégager les bogies
au maximum, permettre des systémes
de freinage variés et le montage de
tous les attelages rencontrés dans le
monde, Comme cet engin est destiné
4 rouler sur des voies plutdt médio-
cres, on |'a sagement doté de bogies
Pennsylvania, & 3 essieux moteurs, Les
bogies sont en outre prévus pour une
modification rapide de |‘écartement,
et par contraste avec les réalisations
civiles, sont pourvus de paliers lisses.
Enfin, le MR5-1 a ate a”égé du misux
qu'on a pu, car il n'est pas beaucoup
d'endroits qui admetent les charges

» encadrant une « B» sortant des usines d'EMD

(Photo EMD-GM_)
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Road-switcher EMD type &P7 du 5anta Fé {Photo EMD-GM.]

Road-switcher EMD type 5D7 du Milwaukee (Phote EMD-GM.)
La nouvelle locomaotive standard de I'Armée Américaine : Road-switcher type MRS-I d'EMD
(Phote EMD-GM.)




par essiou des USA, méme avec le
diesel réputé léger en ce domaine.
Malgré ces diverses modifications, le
MRS-1 est construit presqu'entiére-
ment avec des éléments communs &
ceux d'autres locomotives, 13 unités
de ce type ont été commandées et
4 fin novembre 1952, 3 avaient été
livrées, dont 2 se trouvaient déja en

Corée,
— La troisiéme nouveauté d'EMD, un
jouet & |'échelle américaine, est un

petit tracteur industriel & 2 bogies,
mais du type Al' IA'. Les bogies, &
roues inégales, rappellent les & maxi-
mum traction » avec leur pivot excen-
tré pour accroitre l'adhérence. Quant

aux moteurs, ce sont des & cylindres
en ¥ & 2 temps, presque plats, de
138 CV chacun, placés sous le chassis
et attaquant chacun un essieu par
cardans et convertisseur de couple hy-
drauligue combiné avec une prise di-
recte, Cette commande a donné d'ex-
cellents résultats sur les autorails
BUDD (1), mais on peut se demander
si des moteurs placés sous le chassis
se recommandent sur une locomotive
de manceuvre, alors qu'il y a tant de
place sous le capot.

{I) Les futurs autorails de la 5.M.C.B, série 405,
seront munis d'une commande identique,

AMERICAN LOCOMOTIVE COMPANY -
GENERAL ELECTRIC (ALCO-GE).

Avant que vienne le diesel, ALCO était
le premier constructeur de locomotives
des USA et du monde; il ne l'est plus.
Mais la vieille firme, plus que centenaire
sa défend et lutte pour reprendre sa
place certains réseaux qui ne juraient
que par EMD lui ont fait confiance et
n'ont pas eu & s'en repentir
traire.

Il serait fastidieux de reprendre en dé-

bien au con-

Locomotive de ligne, 3 wunités de 1800 CV. passagers et marchandises,

tail pour ALCO-GE, tout ce qui a été
dit pour EMD, neotons simplement les dif-
férences.

Aprés avoir utilisé des moteurs & & et
B8 cylindres en ligne, qui deonnaient 170
cv par eylindre ot qu'on retrouve sur ses
plus anciennes unités [mixtes de 2000 CV
et marchandises de 1350 CV) ALCO est
passé au toujours en 4
temps, suralimenté, Ses cylindres ont 228

moteur en VY,

[Document ALCO-GE.)




x 266 mm et, quoique plus grands que
ceux des 2 temps d'EMD, permettent de
tourner & 1000 t/min. : ce sont les diesels
sur rail américains les plus rapides et les
plus poussés, Le désavantage apparent
du 4 temps, qui impose la présence de
cames, iringles, culbuteurs et soupapes
supplémentaires est certainement com-
pensé par la simplicité des cylindres, dé-
pourvus de lumiéres, et surtout par la
puissance spécifique accrue en effet,
grice & la suralimentation, les moteurs
atteignent 140 CV par cylindre, cette
puissance reste sensiblement constante
quelle que soit |'altitude, et ALCO dis-
pose d'une unité & passagers de 2250 CV
qui ne comporte qu'un moteur et qu'une
génératrice, L'équipement électrique des
locomotives ALCO est construit par la
GEMERAL ELECTRIC & Erie.

ALCO n'a pas adopté le courant alter-
natif pour la commande de ses auxiliai-
res: le ventilateur de refroidissement,
ainsi que ceux des moteurs de traction
sont commandés mécaniquement, soit par
pignons coniques avec embrayage, soit
par courroies : on peut discuter le pour
et le contre des diverses solutions, mais
la commande d'un ventilateur de radia-
teur par un embrayage réglable donne
certainement une souplesse remarquable

Road-iwitcher de 1400 C¥. ALCO-GE

et encore une fois réduit toute [l'instal-
lation & quelques éléments éprouvés.

Quant & la partie mécanique, notons
la fidélité inaltérable d'ALCO pour les
bogies & suspension primaire type Penn-
sylvania, & son sens, l'un des plus sirs
de tous. Le bogie type Co de son road-
switcher posséde une suspension en 3
points, grace 3 un pivot excentré et &
une traverse danseuse en Y.

Le programme actuel d'ALCO com-
porte 2 types d'unités de ligne, 3 road-
switchers et 4 switchers, dent de nom-
breux éléments sont interchangeables,
— Une unité de ligne AlA-AIA de 2250

CV avec un moteur & 16 cylindres,

utilisable seule, ou couplée par 2 ou
3, pour les trains de passagers lourds.
II

— 'FJnru unité de ligne pour marchandises
ou services mixtes de 1600 CV avec
un moteur de 12 cylindres, congue
spécialemant pour donner un effort
contine important, grice & des mo-
teurs de traction particuliérement étu-
diés, Elle peut étre complétée par un
générateur de vapeur et est souvent
utilisée, en fait, pour des services
mixtes sur profils difficiles.

(1) Le prototype est la T5.000° locomotive de

ce constructeu

[Decument ALCO-GE.)
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Schéma du Road-switcher de 1600 CV¥, ALCO-GE,

Les road-switchers sont au nombre de
3, et ont fait beaucoup pour la réputa-
tion d'ALCO, surtout le premier, qui
peut etre comme |'une des
plus belles réussites en son genre

considéra

C'est une Bo Bo de 1600 CV, dérivée
directement de l'unité « A » & marchan-
dises; présentée en |946, elle a trouve
d'innembrables applications : sa simpli-
cité et l'accessibilité des organes, ['ex

i de la cabine et ce gqui
=1 f m C
ait cho ar d'ir brable
; "
celies de |unmite de ligne 4 MArchar

dises. Une wversion plus récente, & & es

sieux dont 4 moteurs, a été étudiée pour
les lignes ou la charge par essieu doit
rester faible: elle a &té choisie pour le
Partugal pour la modernisation de son
raseau.

Le road-sw 1600 CV peut tra-

e muni d une

itcher de
an unités :'r||,|.1ip||:|‘_._ etr
chaudiére de 1360 kg/h. et de freins
rhéostatiques, en plus des raffinements
habituels.

Le développement logique de ce road

vailler

BALDWIN LIMA HAMILTON (BLH).

Cette firme provient de la réunion de
1 constructeurs, mais en fait la continua-
trice de la seule usine BALDWIN, le plus
ancien constructeur américain de locomo-
tives. En 1947, s'apercevant que la loco-
motive & vapeur, qu'elle n'avait cessé de
défendre, atait virtuellement abandonnée,
la LIMA LOCOMOTIVE WORKS s'asse-
cia &4 la GEMERAL MACHIMNERY OF HA.-
MILTOM, un constructeur de moteurs die-
sel, pour tenter sa chance, Deux ans plus

tard la premiére locomotive diesel de

(Document ALCO-GE.)

switcher a été la CoCo de 1600 CV : la
version lourde sarvices
les plus durs od I'adhérence joue un grand
role, tels les manceuvres de butte et les
trains de marchandises lourds; la version
allegée {122 tonnes au liew de 163) est
destinée aux voies légéres tout en assu-
rant un effort de traction encore impor-
tant. La vitesse maximum est plus faible

est destinée aux

que pour la version originale, car cet
engin a surtout &té étudié pour |'effort

E r la vitesse (c'est d ailleurs la
raison du bo '|'-_- wpe Co doté d'une sus
extra-robuste, ma eld
r':"'lF.:\.‘.'lrE'l' ur q":'l%.'l:l
La wvisibi
lité est remarquable, tout comme |'effort
de freinage rhéostatique, qui
2900 CV.

Le road-switcher de 1000 CV, tout
comme les 4 engins de manceuvre purs
de 1000 - &50 - 600 et 400 CV sont eux
aussi d'excellentes réalisations, mais ne se
distinguent par aucune caractéristique par-
ticulidre, comme fréres

des diverses autres marques.

ne | empeache pas a4
1 hé
teur de vapeur le cas échaant

attaint

d'ailleurs leurs

LIMA sortait : un switcher de 1000 CV.
Suivirent successivement un road-switcher
de 1200 CV, puis un transfer-switcher de
2500 CV (1), avec 2 moteurs et cabine
muni du frein rheostatique et
multiples.

centrale,

pouvant travailler en unités

{I} Le transfer-switcher est essentiellement une
grosse locomotive de manoceuvre, mais conve
nant également pour des traing de marchan
dises sur petits parcours, tels les lignes de
ceinture les chamins de fer mdusrru:i:.l ate.



Moteur diesel BALDWIN, 8 cylindres,
ratrice principale, e turbo-compresseur et

C'est alors que pour des raisons restées
obscures, LIMA HAMILTON fusicnna
avec BALDWIN, le second constructeur
des U.S.A. en son temps. LIMA a con-
struit en tout 172 locomotives diesel
|aucune de ligne) et comme ses produits
faisaient double emploi avec ce que
BALDWIMN construisait dans ses propres
usines d'Eddystone, il n'en construit plus
depuis septembre 1951, De méme, BALD-
WIN a arrété la fabrication de locomo-
tives dans sa filiale de Rochelle, la WHIT-
COMB LOCOMOTIVE Cy.

Ayant racheté wvers 1937, les Ateliers
DE LA VERGME, constructeurs de moteurs
diese!l, BALDWIMN a continué & construire
ces moteurs en les perfectionnant patiem-
ment : les diesels BALDWIN sont trés
classiques, & cylindres en ligne 4 temps
suralimentés, de 324 x 394 mm, tournant
4 625 t/min. au maximum, et donnant
maintenant 200 CV par cylindre (2], Re
lativement lourds et encombrants, ils sont
par contre extremement robustes de par
le dimensionnement trés large de tous les
organes, et l'excellente accessibilité de
ceux-ci. Motens la distribution par 4 sou-
papes en téte, commandées par culbu-
teurs, et les chemises de cylindres en
fonte alliée, & surface poreuse durcie au
chrome, Les diesels BLH sont construits
en deux modéles principaux & & ou B cy-
lindres, donnant respectivement 1200 et
1600 CVY. Comme caractéristique parti-

{2} Pour la traction; la moteur
donne 1,750 C¥Y, au frein.

8 cylindres

12

4 temps,

[ \
A AR e o A

.m 1li l.“ |1t1.‘i“

On distingue & gauche, au-dessus de la géné-
I'excitatrice entrainée par courroies ([l&00 CV.).
{Phate BLH.)

culiére on peut signaler le réglage pneu-
matique du moteur, qui permet des ré-
gimes de marche en nombre pratique-

ment illimité, alors que d'autres construc-

teurs s'en tiennent généralement & un
petit nombre de crans {? a |1":|_ La lon-
gue course des moteurs diesels BALD-

WIM, jointe & leur vitessea moyenne, per-
met d'augmenter le temps d'injection, et
partant épargne les pompes tout en pro-
curant une bonne combustion, méme &
I'extréme ralenti; fournis en grand nombre
en France et en Afrique du MNord aprés
la guerre, ces moteurs ont donné satis-
faction.

L'équipement électrique des locomoti-
ves BLH est fourni par Westinghouse
fort semblables 4 ceux des autres con-
structeurs, les équipements Westinghouse
se signalent cependant par le couplage
invariable en série-paralléle des moteurs
de traction, particuliérement dimension-
nés pour admettre & la fois les fortes

Moteur de traction Westinghouse, (Photo BLH.)




La 2 D'o-D'oc 2 de BALDWIN
queiqu'abandonnée, est an-
core avec ses 3000 CV, la
plus  puissante unité diesel
au monde, [(Phete SKF.)

intensités correspondant aux gros efforts
et les tensions élevées des grandes vi-
tesses, Cette absence de transition sim-
plifie le cablage et évite les interruptions
dans la transmission des efforts lors du
changement de couplage (3], mais re-
quiert par contre, comme dit plus haut,
das moteurs plus lourds que de coutume.
L'inversion et les 4 crans de shuntage
sont obtenus par contacteurs
Motons cependant que
certains road-switchers du type AS5-b1&
a mise hors circuit de

électro-
pneumatiques,

peuvent e”ec'uer

(3) La transition par la méthode du pont évite
cet inconvénient, mais au prix d'une compli-
cation de l'appareillage, chose peu prisée par
les constructeurs américains.

2 des & moteurs pour accroitre la vitesse
maximum,

Enfin, les road-switchers et les switchers
les plus récents de BLH sent munis en
général du rhéostat indépendant qui per-
met de maintenir constante une vitesse
trés basse de 'ordre de 1,5 km/h., indis-
pensable pour les manoeuvres de butte,

Au point de vue mécanique, BLH s'en
tient aux conceptions classiques : bogies
Pennsylvania et traverses danseuses pour
son unité de ligne et ses road-switchers;
traverse rigide sur les switchers et pour
les bogies & 3 essieux moteurs, Les ven-
tilateurs sont entrainés électriquement sur
les plus grosses unités, sauf ceux des mo-
teurs de traction qui sent & commande

Locomotive BLH de 1600 C¥. type AS416; série 040-DC des chemins de fer du Maroe, (Ph, BLH.)





















































































