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SUR LE RENOUVELLEMENT DU PARC DE LOCOMOTIVES
A VAPEUR DE LA S.NCF.

La S.N.C.F, posséde actuellement, tant en service que garées
en bon état 17.200 locomotives, savoir :

2 essieux moteurs 418
n

Machines a 3 " 0244

tender séparé( 4 " " 7320
S o " 836 13.818

L " " 112
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A ces locomotives, il convienﬁvd'ajcuter :

- =3 prototypes (locomotives & turbines, locomotives & haute
sl pression et locomotive Dabeg & transmis$sion
par vis),

= 8 locomotives 232 & tenders sépérés,

=10 mathnes—tendars 151 Nord,

=50 machines 150 HNord, _

@& recevolr au titre des commandes de 1937 et 1938,

Ce parc comprend des locomotiwes d'8ges divers et dont les
conditions d'emploi sont également asscz différentes. En fonction
de leur 8ge et de lcur utilisation habituelle, on pout &tablir
le classement ci-aprés :

Machinos & tondor séparé | lMachires tondors i
_ : jBanliegus '
| Voyagews Marchandise s|{ Mixtes|lignes uvres | Total
Machines | : sscondalres '
de moins de 20 ans | 1125 1926 1361 | 684 469 5565
de 21 a 30 682 3080 1759 787 617 6925
de 31 a 40 140 $89 1971 f 274 ; 210 3124
de plus de 40 8 875 358 114 231 1586
Totaux .... | 1955 6410 5449 | 1859 1527 17200
‘ 3 L N ]
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Cette répartition par emplol est évidemment approximative.
I1 ne peut en &tre autrement car seules quelques séries sont étroi-
tement spécialisées & un sorvice déterminé, tandis que beaucoup
de locomotives sont au contrairc utilisées & des services trés
divers, co qui, au point de vue rcndement, nc peut d'ailleurs
qu'8tro trés favorable.

C'est ainsi que certaines machincs & marchandises remorgquent
fréquemment des trains de voyageurs, quo des machines tenders
offoctuont des manieuvres ou remorquent certains trains sur des
lignes secondaires, ete....

Pour définir 1la politique a adopter en matiére dc renouvel-

loment du parc, il conviendrait cependant

- de définir le parc idésl - c'cst-a-dire celul qui seralt parfxite-
ment adapté aux besoins prévus dans chaque catégorie d'cmploi,

- dc comparer chaque annéc lc parc'réol (compte tenu des machines
3 rayer de l'inventairc) & ce parc idéal ot de déduire doc
cette comparaison, pour chaque type dc machinc ,les commandes &

effectuer.

- La réalisation de ce frogramme se heurte & de sérieuses
difficultés, Une Atude, délicate d'ailleurs, réalisable toutefois
pout permettre & un instant donné et compte tenu de 1'état du
trafic & cet instant @

~ de définir les séries de machines. choisies parmi celles exis-
tantes qui seraient les plus aptes a3 entrer dans la composi-
tion d'un parc parfaitement adapté aux besoins,

- d'évaluer la consistance numérique de ce parc.

. Pratiquement, la répartition du sorviceentre les machines
oxistantes constitue unc partie de cotte étude =t fait 1'objet
d'examens fréquents. : :

Malis l& probléme devient bsaucoup plus difficile a résoudre
si on le considére dans toute son ampleur et si au lieu de tenir
compte de besoins connus a satisfaire & un instant donné, -on
ossale d'évaluer l'effectif nécessaire dans un avenir plus ou
moins lointain et de déterminer les catégories pour lesquelles il
conviendra de faire un effort au point de vue de la consfruction
de machines neuves, soit que l'effectif du parc tende & devenir
insuffisant, soit que la proportion d'unités anciennes tende a
devenir trop importante, soit enfin que des besoins nouveaux
exigent la mise en service d'unités de type approprié.
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En dshors de 1'évolution, difficllement prévisible du trafic,
de nombreux facteurs sont en effet susceptibles d'entrer en ligne
de compte, tels que l'électrification de certaines lignes, la
coordination de lignes secondaires, otec....

Il éonvient Agalement de tenir compte du progreés de la
technique, qui pcout accroftrc 1'intér8t d'nmn type dc locomotive
déterminé, et en augmentcer les possibilités d'emploi,

I1 n'est pas par conséquent possible dec donner sur les direc—
tives & observer en matiére de renouvellement du parc que des in-
dications assez générales.

Sous ces réserves, nous nous propasons d'examiner comment
peut 8tre envisagfe pour l'avenir l'orientation générale a denner
aux acquisitions de locomotlives.

Tout d'abord, nous définirons quels types de machines & vapeur
devraient, en 1'état actuel de la question, composar un parc ré-
pondant aux besoins actuels de 1la S.N,C.F. Comme nous l'avons indi-
qué, cette classification ne peut &tre qu'approximative, Mais,

il semble que le service pourrait &tre convenablement assuré avec
un parc composé de locomotives des séries ci-aprés :

18) Machines pour trains express et rapides (& 3 ou 4 essieux
moteurs); T ;

22) Machines & marchandises trés puissantes (2 5 ou 6 essieux
moteurs):

32) Machines & marchandises ( & 4 ou 5 essieux moteurs) a la
fois rapides et puissantes, destinées, en principe, a

la remorque de trains de marchandises, mais susceptibles
~de remorquer éventuellement les express lourds;

~ 42) Machines & marchandises ordinaires ( a 4 essieux moteurs
en principe);

5%2) Machines mixtes (susceptibles de remorquer des trains de
voyageurs omnibus, des express et des trains de marchan-
dises de faible charge);

62) Machines légeres pour lignes secondaires ;

7¢2) Machines tenders de banlieue:

82) Machines tenders de manoceuvres.
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Pour avoir une idée des acquisitions & prévoir dans l'ave-
nir , nous nous proposons d'examiner pour chacun des groupes
1'Avolution probable des besoins et des effectifs.

Notons, tout d'abord, que parmi les facteurs susceptibles
de déterminer la consistance future du parc, il convient de faire
intervenir en premidre ligne le service & effectuer en cas de
mobilisation,

Or, ce service nécessite l'emploi de machines d'une certaine
pulesance appartenant aux 5 premiers groupes di classement ci-des~
suc. Des Atudes détaillées ont permis de fixer le nombre de machi-
nes de ces groupes &ventuellement nécessaires au Service spécial
et ont montré que le parc actuel suffit, compte tenu d'une marge
de sécurité convenable mais non excessive. ﬂng_ggﬁ_gnnﬂiﬁLgnﬁ_g
remplis: , au moins dans un _=veni Drocne 2 £ apn de_malilntsn
sensibiemeng a8 sa vale ¥ :
Eroupe s 'i L 5 E‘r. 1D

ag1 des o premiers

Céci posé, examinons successivement les différents groupes
au point de vue de leur utllisatlion en Service Commercial.

1%) - Machines pour rapidos ct express ( groupe I!
‘ Notons tout d'abord :

- que les machines de co type sont en général ou récentes
ou récemment améliorées,

- que 1'dlectrification de la ligne des Laumes & Lgén est
probable, ainsi que celle de la ligne de Brive
Montauban, .

- qu'en 1939, 25 machines 231 anciennes dc la Réglon Sud-
Ouest doivent 8trec transformées en machines 240,

- que le service rapide et express, allégé en 1938, nc semble
pas devoir varlier considérablement en importance, 3au moins
immédiatement,

- que l'effectif de ces machines est actuellemont suffisant
eén nombre.
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Toutes ces censidérations tendent au maintien du statu quo,
cen ce qui concerne le nombre de ces machines. A part la construc-
tion éventuelle de quelques unités, pour des ssrvices spéciaux
et ultra-rapldes par ecxemple, i1 semble denc que la construction
de machines nouvelles pour rapides et express ne soit pas a
prévoir au moins dans les premiéres annécs & venir.

I1 restera d'ailleurs possible de poursuivre des améliora-
tions ou transformations destinées & augmenter la puissance des
machines existantes.

Les besoins & venir dépendent des variations du trafic, de
1'oxtension des mesurcs de coordination du développement de
l'cmploi des autorails, Ces besoins ne paraissent pas devoir
s'accroftre beaucoup.

Of, 1l'effectif actuzl des machines de ce type est actuclle-
gent largement suffisant et un certain nombre sont garées en
on état,

I1 semble donc que, tout en tcnant compte de 1'Age moyen
assoz élevé des machines de ces catégories et des réformes & en—
Visager au ¢ours des années a venir, il ne solt pas nécessaire
d'cnvisager, a brévc Achéance, d'acquisitions d'une certaine
importance.

I1 restera naturellement intéressant de poursuivre des
Atudes et d'envisager des constructions de prototypes de machines
économiques, en particulicr pour le service des lignes secondai-
res.

ch de banlisug -

(&}
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Le dévcloppement & prévoif de 1l'électrification des lignes
de barlieuc, et, en particulier, celle d'une zone notable de la
Région Nord, conduit a différer pour lcungtemps toute construction
de locomotives & vapeur pour le service de banlieus.

Il ne reste plus, en définitive, que les machines & marchan-
dises trés pulssantes et les machines & marchandises & la fois
rapides ct puissantes, convenant éAventuellement pour la remorque




d'express lourds pour lesquels un effort puisse E€tre envisagé
dans les prochaines annécs,

La nécessité do maintenir un parc suffisant pour les
transports de mobilisation prend ici toute son importance, Il
convient, en cffet, de tenir compte quoc le parc actusl comprend
encore environ 1900 locomotives construites de 1915 a 1918 en
Amérique qui arrivent en grand nombre & limite d'usure et qu'il
¥y a peu d'intér8t & réparer, Ce sont, en effet, des machines
colteuses surtout cn raison de leur consommation de combustibles
qui dépassc nottement celle des machines similaircs modecrnes
construltes en Europe. Leur mode de construction oblige d'autre
part & limiter leur vitcessc & un chiffre rclativement faiblo ot
leur entrotion cst coliteux ou égard au service qu'elles rendent.

Or, 1%ge et 1'état dos foyers de ccs machines sont tels

qu 'unc grande réparation trés onéreuse va s'imposer au cours des
gnnéos & venir pour une grande partiec d'entrc elles. Il serait
au total plus économique de renoncer & cette grande réparation
ct, au prix d'une dépensc supérieurc, d'acquérir des locomotives
nouves. L'économic & prévoir , tant sur les frais d'entretien

ue sSur la consommation de combustible, doit en effet compenser

ans unc largc mcsure lc surcroft de dgpenses ainsi consenti,

- Ces machines nouvelles devraioent—glles &tre des locomoti—
ves trés puissantes ou, au contraire, des machings aptes & la fois
& la remorquc de trains do marchandises, de messageriecs ct méma
d'oxpress lourds ? ' .

La réponse précise & cette question dépend évidemment,en
premicr lieu, de 1l'évolution du trafic lourd (houilles, minerais,
produits métallurgiques ssni)y- et en particulier de la reprise,
de l'oxportation.

En 1'état actuel du trafic, le nombre des machines trés
puissantes est & peu prés suffisant. Par ailleurs, cas machines
sont cn général relativement récentes et leur romplacement n'est
pas & envisager dans les prochaines années.

Il pourra néanmoins &tre intéressant, pour des services
particuliers, d'envisager la construction de machines trés puis-
santes & 5 ou 6 essicux spécialisées aux trains dec marchandises
trés lourds et 2ui pourront permettre sur des courants d'unc
certaine donsité une réduction du nombre des trains,

Mais la grande majorité des machines & commander en rempla—
cemcent dcs machincs américaines doivent 8tre , dans les années a
venir, des machincs & 4 ou 5 essieux accouplés suscoptibles,
d'une part, d'effectuer un service de marchandises assoz lourd
et & vitesse accélérée, d'autre part, do remorquer dans de
bonnes conditions des trains cxpress lourds, & vitesse moyennc
ot arr8ts fréquents et des trains de messageries,
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C'ost dans cet grdre d'idées qu'ont été prévucs les comman-—
des, sur l'cxercice 1938, de 50 machines 150 type Nord et sur
l'exercice 193¢ de 50 machines 141 (Mikado). Ce dernicr type,
moins onéreux d'achat et d'cntretien que 1la 150 suffisant pour
unc grande partie du service marchandiscs et capabli d'atteindre

aux Services Express 110 et 115 km/h., est celui qu

une trés fortc proportion sur nos programmes des annécs & venir,

En définitive, les programmes des prochaines années doi-
vent comporter, en principe :

ls)

28)

32)

des prototypes, machine a grande vitesse, machine
légére pour ligns secondaire , et machine Diésel
prototypes;

dans la mesure ol 1'évolution du trafic lourd le
nécessitera, des machines marchandises trés puissantes
en nombre relativement restreint

oen majorité, des machines susceptibles, d'uns part,
d'assurer un service & msrchandises normal et dc per-
mettre éventuellement 1l'accélération de ces trains,
d'autre part, de remorquer des trains express ou rapi-
des de vitesse moyenne.

figurera pour






