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Qu. v1°
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b) Construction de 70 locomotives du type
"Mikado™ 141 P et de 70 tenders de 38 m

_ (215,500.000 fr),

Mo L& PRESIDANT feit connaltre gue M. DEVINAD, qui devait rep-
porter 1a question devast le Jonseil, N OUrTS GrTiver que Gsns
guelquea lusiants ot Jesande au Yonsell s'il ddeire suspendre la

. séamce poar 1’otieadres

Be ARGE prél&wait disouter la guestion lmmddiztement, en
raleon des cccupatioms des divers membres du Couseil.

#. LE PREGIDEN? dewsnde slors & !, Li BUSRERAIS de bien vouloill
exposer ia guestion.

He LE BEEEULAIS inddque que certaisms des projets soumis au
Conseil comportent guelques medificstigue par rapport an programme
gqul svelt ¢%4 zoumis su Comsell duns se sdance du 19 awril 1939,

M. LE PRESIDENRT se demande guelle suite sera donnde 3 ces
différents projets, en raison de la situation internationale
actuelle.

M. Li BESNERAIS précise gue ces projets, qui sont au point,
seront soumis & 1'epprobation ministériclle.

W, LE PRESIDENT met aux voix les propositions du Directeur -'
Générsl : elles sont adoptdes A 1'unanimité.
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NOTE JUSTIFICATIVE N° 64 Tc/%8

CONSTRUCTION DE 70 LOCO~OTIVES DU TYPE "MIKADO" 141 P
ET Dz 70 TENDERS DE 38 m3.

er
Programme quinquennal - 1 Etablissement -
Matériel Roulant Neuf

Le programme quinquennal présenté par la S5.N.C.F.
prévoit une dépense totale, en principal, de 215 500 000 f
pour l'acquisition de locomotives & vapeur et de tenders.

Par la présente note, la S.N.C.F. demande 1l'auto-
rigation d'utiliser cette somme pour les constructions sui-
vantes

70 locomotives du type "Mikado" 141 P
70 tenders de 38 m3.

I -~ Justifications -

Le parc des locomotives & vapeur de la S.N.C.F.

comporte actuellement 17 200 locomotives, se décomposant en:

2 essieux moteurs 418

machines ! -q0= 5 244

& ' 4 -4°- 7 320
tender séparé 5 -d0- 836 13 818




2
3
machines-tenders(4
5
6

egsieux moteurs
g0
- 9=
-30=
-

132
1 280
1 607
263
120

3 382

auxquelles il convient d'ajouter guelques pratotypes d'essai

et les machines & recevoir sur les constructions en cours,

& savoir :

—~ 8 locomotives 232 & tender séparé

-10 machines-tenders 151 Nord

~50 machines & marchzandises 150 P

=50 machines mixtes 141 P

En fonction de 1'8ge des machines et de leur utili-

sation habituelle, le pasrc actuel se décompose comme il suit:

Voya- |Marchan-] ixtes |Banlieue |Manoeu-! Tctal
geurs dises Lignes vres
Machines: second™®*®
de moins
de 20 ang 1125 | 1926 1361 684 469 5565
de 21 & 30 682 | 3080 1759 787 G617 6925
de 31 & 40 140 529 1971 274 210 3124
de plus de
40 8 875 358 114 253 1586
Totaux ¢ 1955 6410 5449 1859 1527 117200

lgchines a tender séparé

ligchines-tenders

Comme le montre le tableau ci-dessus, c'est dans la

catégorie des machines mixtes, susceptibles d'assurer a la

fois des services marchandises ou des services voyageurs

que se trouve la plus forte proportion de machines ancien-

nes et démodées et ol 1la capacité de nos engins se révele

insuffisante.
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Voici, d'ailleurs, comment se présenie au point de
vue du renouvellement du parc, la situation actuelle,
compte tenu des faeteurs susceptibles d'entrer en ligne de
compte & l'avenir, tels que 1'électrification de certaines
lignes.

Notre parc doit, pour assurer le service, &tre
composé des catégories ci-apres:
1°~ Machines pour trains express et rapides (3 3 ou 4 es-

gieux moteurs),

20 - Machines A marchandises trés puissantes (4 5 ou 6 es-
gieux moteurs),

30 - Machimes & marchandises puissantes et rapides ( 44 ou
5 essieux moteurs) destinées principalement a la re-
morque des traine de marchandises, mais susceptibles
également de remorquer des express lourds, ces machi-
nes constituant ainsi des machines mixtes puissantes,

4° - Machines & marchandises ordinaires (& 4 essieux mo-
teurs en primcipe),
50 - Machines mixtes ordinaires, susceptibles de remorquer

des trains de voysgeurs omnibus et des eXpress, et
des traine de marchandises de faibles charges,

6° - Machines de lignes secondaires,
70 -~ Machines-tenders de banlieue,
89 - i'gchines-tenders de manoeuvres.

Avant d'examiner, pour chaque catégorie, les be-
soins qui existent actuellement, nous ferons une remarque
d'ensemble concernant le service de mobilisation. Ce ser-
vice néceasite 1l'emploi de machines d'une certaine puig-
sance appartenant aux cing premieres des catégories ci-
dessus. Des études récentes ont montré que le nombre de

machines suffit, mais sans marge excessive. Il est donc




-4 =

nécessaire de maintenir sensiblement a4 sa valeur actuelle
1t'effectif des 5 premiers groupes en question.

Ceci posé, nous examinons les différents groupes
ci-desgaus:

a) liachines pour rapides et express (Groupe I ) -

Les machines de ce type sont, en général, récentes
ou récemment améliorées; d'autre part, 1'électrification
de Brive-lontauban et de Laroche-Lyon libdrera un certain
nombre d'unités; enfin, le service rapide et express ne
semble pas devoir varier considérablement en importance,
au moins immdédiatement. A part la construction éventuelle
de quelques unités gpéciales, la commande de machines nou-
velles pour rapides et express n'eat pas & prévoir dans
les premidres annédes & venir.

b) Machines de marchandises ordinalres = Machines mix-

Tos ordinaires - lachines de lignes secondalres -
Machines de manoeguvres (Groupes 4, 5, b et 3

Pour ces locomotives, les besoins a4 venir, qui
dépendent des variations du trafic, de 1l'extension de la
ceordination et de l'emploi des gutorails, ne paraissent
pas devoir s'accroltre beaucoup. Bien que ces machines
soient d'un Age moyen élevé, il ne paralt pas nécessaire
d'envisager, & brdve échdance, des acquisitions d'une
certaine importence .

¢) Machines de banlieue (Groupe 7) -

TLe développement & prévoir de 1télectrification

des lignes de banlieue conduit 4 différer toute




- 5 -

conatruction de locomotives & vapeur pour le gervice de

benlieue.

d) Vachines & merchandises et mixtes puissantes
(Groupes »_et 3).

Comme nous allons le VOir, c'est, en définitive,
sur les machines & marchandises puissantes que le renou-
vellement doit porter.

Ta nécessité de maintenir un parc guffisant pour
les transports de mobilisation prend pour ces mgchines
toute son importance, en raison de 1g nature méme de ces
transports, qui exige des enging puissants. Or, le parc
actuellement en service comprend environ 1900 machines
type 140 construites hAtivement de 1915 & 1918 en Améri-
que, qui sont peu dconomigues, leur consormation dépassant
nettement celle des locomotives similaires modernes COIS=
truites en Burope, et leur état d'usure nécessitant
aotuellement des réparations importantes. Bien qu'auto-
risées & circuler & 85 km/h, ces machines n'ont une
bonne tenue sur voie gu'a des vitesses inférieures a
60 km/h; leur charge offerte est insuffisante dans de
noubreux cas.

11 sersit tres aventageux, tant eu point de vue
deg dépenses que des services rendus, de renoncer a ces
machines et d'acquérir des locomotives neuves.

Entre les deux catégories de machines dont il est
question ieci - machines treés puissantes et relativement

lentes ou machines puissantes et rapides - notre choix
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en vue des acquisitions & prévoir sur le programme quin-

quennal s'est port sur la 2me catégorie.

Fn effet, en 1'état actuel du trafic, le nombre
des machines trés puissantes est 4 peu prés suffisant. i
Ce sont, au surplus, des unités récentes. Tout au plus i
pourra-t-il &tre eavisagé de construire,en dehors du pro-
granme quinquennal,quelgaes unités pour permettre, dansg des
cas particuliers}ae réduire le nombre des traing ou de
gupprimer des doubles tractions.

Wails la grande majorité des machines & commander
en remplacement des locomotives américaines doivent &tre,
dans les années & venir, des machines puissantes et rapides,
clegt-t-dire des machines mixtes puissantes qul permettront
aux dépdts d4'assurer indifféremment la remorque d'un train
do marchandises de 1000 t & 80 km/h en palier et celle d'un
train express & 105 et méme 110 km/h. I1 en résultera,avec
une réduction des immobilisations et des frais dus & une
meilleure utilisation, la poseibilité de réduire le nombre
des machines em service et 1'encombrement du dépdt.

Le type de locomotives Mikado 141 résout bien le
probldme et c'est pourquol nous demandons & commander auoop-
e du mogramme guinguennal 70 unités de ce type, avec les
tenders correspondants.

C'egt d'ailleurs dans l'ordre d'idées ci-dessus
qu'a déja été proposée la construction d'un premier 1ot de
50 wnités de ce moddle, gu compte de 1'exercice 19%9,consa-

truction approuvée par Décision Ministérielle MR 30432 du




2 dJuin 1939.

II - Description des locomotives 141 P et de leur
tender.

Ia locomotive Mikado type 141 P est dérivée des
machines Nikado existantes, et, notamment, de la série
141-C de la Région du Sud-Est, avec les modifications re-
connues nécessairecs pour en améliorer la tenue en service
et diminuer les frais d'entretien.

Le notice desnriptive et le diagramme ci-juints
donnent en détail les caractéristiques de la machine.

Te chauditre sera celle du type actuel des loco-
motives 141-C de la Région du Sud-Est gqui est bien éprou-
vée. Son timbre sera, toutefois, porté de 16 a 20 hpz.

Le moteur sera & 4 cylindres compound, en raison
de 1'économie de combustible, du bon équilibrage & grande
vitesse et de la douceur de roulement que preocure la dovile
expansion. Sa distribution scra & tiroirs cylindriques avec,
aux cylindres BP, un tiroir & double orifice d'admission
et d'échappement qui permet une circulstion aisée de la va-
peur & grande vitesse.

Te chfseis sera rendu rigide par des entretoises
et des renforts soudés. D'autre part, 1l'essizu coudé, pitce
toujours délicate, sera attaqué par les bielles BP au lieu
de 1'8tre par les bielles HP comme il 1'est sur les 141-C
actuelles de le Région du Sud-Est, et sera sowais a une

fatigue moindre gque sur ces dernigres machines.
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Enfin,lla eirvonlation & grande vitesse sera assuree
par 1l'emploi d'un bissel-bogie, genre ZARA, au lieu d'un
aimple bissel, ce qui permettra de guider la machine couiie
avec un bogie. Le diametre des roues - 1,65 m — répond au
gervice mixte de la machine., Il conviendra encore pour la
marche & 110 km/h en raison des perfectionnements apportés
& l'appareil moteur.

T.a machine comportera par ailleurs, outre les dis-
positions de norralisstion des différents organes, toutes
les améliorations voulues pour la facilité de conduite en
longs parcours, et le travail du perscnnel, notamment un
chargeur mécanique, 1l'éclairace électrique et un abri pro-

longé avec larges fen8tres et sidges pour le personnel.

0

Tes tenders & sccoupler & ces machines seront du
type de 38 mﬁ, choisi comme type unifié, et dont 50 unités
degtindes sux locomotives DRECAPCL, commandées sur le pro-
gramme de 1938, sont en cours de conagtruction.

ce type de tender a 1'avantage d'avoir de grandes
roues et une grande capacité d'eau et de combustible pour
gon poids.

71 sers wmuni d'un chargeur mécenique, digposition

déjd adoptée sur des constructions précédentes.
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III - Dépenses & engager

Prix - Le prix d'une locomotive 141 P (gu cours approxi-

matif de 24 £ le kg) munie 4'un chargeur mécanique de
combustible, - prix approuﬁé par décision ministérielle
MR 30 432 du 2 dJuin 1939;eat de: 2 467 000 f .

Le prix approuvé pour un tender de 38 m: eat de

400 000 f.

La dépense'é prévoir est donc de:
— 70 locomotives & 2 467 00O £ 3 172 690 00C £
- 70 tenders & 400 0CC £ 2 28 000 000 f

- Pitees de rechange (essieux

et pitéces diverses 4 810 000

Total 205 500 00C £

Somze & valoir pour
dépenses imprévues (5% environ) 10 000 000 £

Dépense totale
& prévoir 3 215 500 COC £

Imputations -

La dépense totale de 215 500 OOOf est imputable
en totalité au compte de 1er Etablissement du letériel
Roulant.neuf au titre du programme quinguennal de la S.N.CF.
suivent une répartition annuelle gqul sera gomwise au moment

de 1‘établisseggnt_@u_budget de ler Etablissement.

LE DIRECTHUL
Signéd : J. LEVY
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NOTICE DESCRIPTIVE
DES LOCOMOTIVES MIKADO, TYPE 141-P

e e e T e
-y

Ces locomotives destinées au service mixte (marchandises,
messageries, express lourds) sont du type Mikado, compound & 4
cylindres, & haute surchauffe et & roues de 1,65 m de diamétre.
Elles sont & distribution par tiroirs eylindriques, avec tiroir &
double orifice d'admission et d'échappement aux cylindres BP. Elles
possédent un réchauffeur d'eau d'alimentation et un chargeur méca-
nique de combustible "Stoker™ du type HTl.

La chaudiére, de 4,28 m- de surface de grille, est tubu-~
laire et timbrée & 20 Hpz.

Le poids total & vide sans stoker de ces machines est
de 96,500 t.

Leur poids sur rails est de 18,500 t, en charge, pour
les essieux les plus chargés.

Le diagramme ci-joint, n° ILP 113-C, donne les dimensions

principales de ces machines.

-~ CHAUDIERE -

La chaudiére est dérivée de celle des locomotives
141-C, 231-D et G de la Régicn SUD-EST dont la boite & feu est
du type en berceau et & foyer débordant sur les longerons. Elle
n'en différe que par le timbre qui a été porté de 16 a 20 Hpz,

comme sur la chaudiére des 23%1-H.



Boite & feu -

L'enveloppe de boite & feu en une seule partie et &
flancs inclinés est en t8le d'acier B de 16 mm d'épaisseur. Sa par-
tie supérieure est renforcée par 4 tbles longitudinales de 10 mm
d'épaisseur, ainsi que par 3 armatures transversales constituées
chacune par une &me en t8le de 13 mm rivée & une cornidre de :

100 x 100 .

Les tirants reliant le ciel de foyer au ciel de boite &
feu, sont en acier BK et ont 22 mm de diemétre; & 1'AV, un systéme
de consoles s'appuyant sur les deux premidres rangées de tirants
verticaux et sur la plaque tubulaire, est disposé pour parer aux
effets de la dilatation.

Deux rangées de tirants transversaux, en acier BK do 58 mm
de diamétre, relient les flancs de la boite & feu, sur lesquels
ils sont fixés par l'intermédiaire de sidges rivés, & bords fes-
tonnés évitant la flexion de la t8le autour de lignes droites.

La face AR de la boite & feu est inclinée dans la parfie 8i-
tuée en dessous du ciel de foyer; elle est constitude par une tdle
d'acier A de 14 mm d‘'épaisseur. Elle est armaturde par un caisson
transversal en t8les pliées situé au-dessus du ciel de foyer.

la plaque AV de boite & feu, inclinée & sa partie inférieure,
est en tdle d'acier A de 19 mm d'épaisseur et se raccorde a la vi-

role AR de corps cylindrique par une partie emboutie.

EO!BI‘ b

Le foyer entiérement en t8le d'acier A est constitué par :

- une enveloppe en une seule partie de 10 mm d'épaisseur,
- une plaque AR inclinée de 10 mm d'épaisseur,
- une plaque tubulaire de 13 mm d'épaisseur.
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Ces trois éléments sont soudés entre eux suivant les mé-
thodes en usage dans les Ateliers de la S.N.C.F. et ils sont rivés
a4 leur partie inférieure au cadre de bas de foyer en acier forgé
ou mouldé avec toutcfois une soudure dans la région des angles. En
outre, les piaques AR de bolte & feu et de foyer sont soudées en~
tre elles autour de liouverture ménagée pour recevoir la porte de
foyer et le chargeur mécanigus.

La plague tubulairs est relide au corps cylindrique par 10
tirants en acier.

Les entretoises de foyer sont en acier AK (diamétre
19 mm au corps et 22 mm dans la partie filetée) sauf les deux ran-
gbées situées au pourtour des flanes et des plagues, particulieére-
ment soumises & flexion, qui sont en métal Monel de 18 mm de dia~-
métre A la partis filetde.

Les ontrectoises, en acier, plecées au voisinage du coup
de feu et sur le bas de la plaque “ubulaire ont leur téte soudée

sur la paroi intéricure du foyer, les autres sont rivées.

Corps cylindrigue «

Pour se maintenir dans la limite du poids fixé, tout en
dlevant le timbre & 20 Hoz, le corps cylindrique a été constitué
de viroles, eu nombre de 3, en tdle d'acier & 3 % de nickel & 50 kg,
20 % d'allongeinent, de 19 mm d'épaisseur; les rivures longitudina-
les sont & double couvri~joint. Les rivets sont en acier ordinaire.
le couvre~joint intérieur est assemblé & chacun des bords
de la t8le per 3 rengdes Ge mivets, st le couvre-joint extérieur

par deux rangées de rivets cculement.
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Les rivures transversales sont & recouvrement et & 2
rangées de rivets.

Le ddme de prise de vapeur situé sur la virole milieu du
corps cylindrique est constitué par une embase en tdle d'acier A
emboutie, une collerette rivée sur l'embase et un couvercle fixé
par goujons sur la collsrette.

La plaque tubulaire de boite & fumée est en t8le d'acier

A de 20 mm d‘'épaisseur.

Bolte & fumée -
La boite & fumée comporte une virole soudée en tdle

d'acier B de 10 mm d'épaisseur. Un renfort en t8le d'acier B de

8 mm d'épaisseur est rivé intérieurement sur cette virole & sa par=-

tie inférieure. La boite & fumée est fermée & 1'AV par une porte du

type unifis.

Enveloppe de chaudiére -
L'enveloppe de chaudidre est en t8le d'acier AO. Elle
est calorifugée au procédé Spray (couche d'amiante adhérente a la

paroi intérieure des enveloppes).

Faisceau tubulaire -

Le feisceau tubuleire qui a 6 métres de longueur entre
plaques, comprend 32 tubes & surchauffe de 133-4 et 117 tubes de
54-2,5, en acier doux étiré sans soudure. Ces tubes sont mandrinés
sur la plaque tubuleire de foyer, avec interposition de bagues en
cuivre. Les collerettes sont rabattues et soudées électriquement
sur cette plaque stivant les méthodes en usage dans les Ateliers

de la SN.L.F.



Grille - Cendrier =

La grille est au type "Hulson" & secousses pour char-
geur mécaniqgue stoker.

Ie cendrier & poches latérales est muni d'une trémie
centrale recueillant les cendres et manoeuvrable & la main pour
la vidange. Cette disposition réalise un cendrier étanche ol les
cendres ne peuvent tomber sur la voie par les entrées d'air. Cel-
les~ci sont constitudes par des ouvertures latérales remplagant
les entrées habituelles en bout qui ne peuvent &tre maintenues en
raison du chargeur mécanique qui exige une alimentation d'air bien

répartie, sans effet de soufflage.

Perte de foyer -

Le porte de foyer & un vantail, du type autoclave & char-
niére horizontale, est disposée & la partie supérieure de 1l'ouver-
ture prévue dans le bolite & feu pour le logement du chargeur méca-

nigque.

Surchauffeur -

Le surchauffeur est constitué par un collecteur en acier
mould, & chambres séparées du type C-S et par 32 éléments surchauf-
feurs du type Houlet de 38-3,5.

L'assemblage des éléments sur le collecteur est réalisé

par brides avec joints sphériques du type C-S.

Alimentetion -
L'alimentatici en eau de la chaudiére est assurée par un

injecteur du type Thermix Z2V n°® 10 et par un réchauffeur ACFI du
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type "Intégral" avec régulateur de débit. Les diamdtres des cylin=-
dres de la pompe sont :

- c¢ylindre & vapeur : 230 mm

~ cylindres & eszu chaude et A eau froide : 166 mm.

Deux chapelles de refoulement d'eau, l'une pour 1'ACFI,
l'autre pour l'injecteur, sont montées & la partie supérieure du
corps cylindrigue et alimentent dans la vapeur. Un dispositif sim-
ple constitué par une tdle placée & l'intérieur du corps cylindri=-
gque au droit des chapelles est prévu pour le rassemblement des

boues.

Accessoires de chaudigére -

Le régulateur, & soupape éguilibrée et & grande section
de passage de vapeur, est monté dans le d8me de prise de vapeur.

Un tuyau de 177 mm de diamétre intérieur conduit la vapeur du ré-
gulateur au collecteur. La séparation de l'eau et de la vapeur est
réalisée par une tdlerie reproduisant une sorte de tuyau Crampton,
muni d'un grand nombre d'ouvertures et évitant la succion de vapeur
locale qui améne des entrainements dfeau.

Les soupapes de slireté, au nombre de deux, sont du type
unifié de 100 mm de dismétre.

Deux niveaux d'eau, et un robinet de jauge des types
unifiés sont montés a 1'AR de la boite & feu.

Une vanne de vidange du type unifié est montée & 1'AV de
la boite & feu au~dessus du cadre de bas de foyer. Une poche de
vidange est égelement située & 1'AR du corps cylindrique. Plusieurs
autoclaves du-type unifié sont disposés sur la chaudiére pour en

permettre le lavege.
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- CHASSIS -

Le chédssis a été étudié spécialement en vue de son indé-
formabilité, tout en conservant le mode de construction par longe-
rons en tble utilisé jusqu'd présent dans la construction frangai-
se, en vue de tendre & obtenir les économies d'entretien qu'on
constate & 1'étranger avec l'emploi de chéssis tres rigides en
acier moulé.

Les longerons se composent de

- 2 longerons principaux en tdle d'acier B de 35 mm d'épaisseur
dont la partie AR a &té renforcée par une t8le d'acier B de 20 mm
{pour tenir compte de la réduction de hauteur imposée par le foyer
débordant), et dont les extrémités AV s'assemblent sur le cylindre
double intérieur ;

- A l'avant de la machine, par suite de la présence des cylindres

BP qui obligent & écarter les longerons, 2 rallonges AV de longeron
en tdle d'acier B de 35 mm d'épaisseur assemblées d'une part sur le
cylindre double intérieur et d'autre part sur le caisson d'attelage

AV en acier moulé.
Ce caisson reg¢oit les organes d'attelage du type unifié.
Les longerons principaux sont reliés entre eux par une
série d'entretoises en acier moulé de forme simple, & savoir
- une entretoise formant support de chaudiére reliant les longe-
rons entre le 2éme et le 3éme essieu.
- une entretoise entre 3éme ot 4éme essieux.
- une entretoise entre 4éme et S5éme essieux formant support de
chaudiére .

- une entretoise & 1'AV de la boite & feu reliant les longerons
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a leur paftie supérieure, formant support de levier de renvoi de
timonerie de frein et repos AV de boite a feu.

- une entretoise sous la bolte & feu formant support de leviers
principaux de timonerie de frein et servant & l'articulation de
la gqueue du bissel AR.

- un caisson d'attelage AR formant également repos AR de boite a

feu et entretoise au~dessus du pivot de bissel AR.

Les cages de boite & huile sont munies de guides d'une
seule piéce en acier moulé, et rivés aux longerons.

Toutes les entretoises sont rivées, puis soudées aux
longerons.

Pour assurer la rigidité du chdssis dans le sens horizon-
tal entre les cylindres et les essieux couplés, les entretoises

sont relides & la partie supérieure par de larges t8les horizon-

tales qui sont soudées sur un bord aux pidces du chéssis. Un rai- .
dissement analogue est réalisé au niveau des centres de roues par

les entretoises du chéssis elles-mémes.

Deux longeronnets formant supports de glissiéres exté-
rieures, de distribution et de tablier sont montés de chaque c&té
sur les longerons, entre 1'AR du 2&me essieu et 1'AV du 4éme essieu.

Deux consoles en acier moulé fixées & une des entretoi-
ses forment support de tablier, de pompe & air ou de réservoir
principal de frein.

Huit autres supports de moindre importance, en acier
moulé, soutiennent le tablier au droit de la boite & fumée, de la

boite & feu et sous l'abri.



Suspension =
Le chéssis appuie sur les boites & huile par 1l'intermé-

diaire de ressorts & lames placés en dessous des boltes. Les res-
sorts des 3 derniers essieux moteurs sont conjugués par des balan-
ciers en acier forgé. Les tiges de suspension sont munies d'écrous

de réglage.

Bogie-bissel AV -

Pour diminuer les efforts latéraux exercés sur la voie
aux vitesses élevées (jusqu'd 110 km/h) le guidage de la machine
est assuré & 1'AV par deux essieux, comme par un bogie, & l'aide
d'un bogie~bissel dérivé du type "Zara" qui comporte un chéssis
renforcé par rapport & celui des machines frangaises & bogie-bis=
sel Zara existantes.

Ce bogie-=bissel, groupant le premier essieu et le pre-
mier essieu accouplé, est constitué par un chéssis sur lequel le
poids de la machine repose, au centre du chdssis, par un pivot fixé
sous les cylindres intérieurs. Ce chéissis s'appuie sur l'essieu
AV par 2 ressorts & lames longitudinaux (avec tiges de suspension
réglables) au-dessus des boites & huile, et sur le 2&me essieu par
1'intermédiaire d'un ressort transversal suspendu & une bolte &
huile unique pour les 2 fusées de cet essieu, il est susceptible
de prendre, de chague c8té, un jeu latéral de 52 mm au droit du
pivot. Le 2&me essieu peut prendre, de chaque cdté, un jeu latéral
de 20 mm par déplacement des bolites & huile dans ses guides et com~
munique ses déplacements au chéssis du bogie~bissel par un disposi-

tif d'articulation entre chfssis et bofte & huile.
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Le rappel du bogie-bissel dans sa position axiale est
obtenu par 2 ressorts & lemes conjugués, l'effort de rappel ini-

tial prévu étant de 4.000 kg et 1l'effort de rappel final de 8.000kg

Bissel AR ~
Le bissel AR, qui peut prendre de chague cdté un dépla-

cement de 95 mm dans l'axe de l'essisu, reproduit exactement celui

des locomotives 141-C de la Région SUD-EST; sa suspension réglable

est & ressorts & lsmes situés en dessous des boites & huile et le

rappel est & plans inclinés.

~ MECANISME -

Essieux =~

Les essieux moteurs & fusées intérieures, ont 1,650 m
de diamétre au roulement avec bandages de 90 rm d'épaisseur, épais~
seur renforcée par rapport & celle de 80 mm des machines antérieu~-
res, en vue de réduire les décalages qu'on constate particuliére~

ment sur les machines & marchandises appelées & freiner sur de lon-

gues déclivités. Ces bandages sont en acier HH.

Le troisiéme essieu (2é&me coupléd), commandé par les cy-
lindres BP, est coudé. L'axe de cet essieu du type "built-up" en
9 parties est auto-équilibré et en acier G; les flasques ont 110mm

d'épaisseur.

Boites & huile -~

Les corps des boites & huile de tous les essisux sont en
acier moulé E, les coussinets en cupro-alliage Bg garnis d'alliage

blanc AEp et les dessous de boites en acier moulé BS.
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Les guides de boites & huile des essieux moteurs sont
munis de 2 glissiéres, celle AV regoit un coin de rattrapage de
jeu avec rapplique en cupro-alliage By, celle AR est en bronze By.

Les guides de boiltes & huile du premier et Géme essieu
(bogie~bissel et bissel) sont munis de cales en fonte.

Le graissage des essieux couplés se fait & la fois par
dessus et par dessous. Le graissage par dessus est assuré mécani-
quement, et le graissage par dessous est obtenu & l'aide de tam-
pons graisseurs logés dans les dessous de boltes.

Les surfaces de frottement des corps de boites sur les

coins et cales des essieux couplés sont graissées mécaniquement.

Cylindres -
En vue de réaliser un échappement direct de la vapeur,

et de diminuer les efforts sur l'essieu coudé, on a adopté sur cet-
te machine la disposition classique qui consiste & mettre les cy-
lindres BP a l'intérieur.

Ces cylindres intérieurs BP ont 640 mm de diemétre et
700 mm de course, ils sont inclinés & 132 ?Go sur l'horizontale
et attaquent le troisiéme essieu (2éme couplé) qui est coudé.

Les cylindres extérieurs HP ont 410 mm de diameétre et
700 mm de course, ils sont inclinés & 32 7%, sur l'horizontale et
attaquent le quatridme essieu (3éme couplé).

L'inclinaison des cylindres BP a été choisie pour permet-
tre le passage des bielles BP au-dessus du premier essieu couplé
et celle des cylindres HP est tells que les réactions verticales

se compensent pour réduire au chiffre voulu l'effort de soulévement.
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Les cylindres, qui participent & la solidité et & la ri=-
gidité du chéssis, sont en acier moulé (disposition existant daéja
sur les locomotives 150-P de la construction de 1938), avec une
chemise en fonte FS.2. Lour fixation entre eux et sur les longe-
rons est réalisée par des boulons emmanchés & force dans leur loge-
ment qui solidarisent les cylindres entre eux et avec les longe-
rons.

Toutes les enveloppes des cylindres HP et BP, de leurs
fonds, des plateaux de boites & vapeur, des tuyaux d'admission HP,
des conduits de communicaticn HP-BP sont calorifugées par le pro-
cédé "Spray".

Les tuyaux d‘admission reg¢oivent en outre une garniture
calorifuge en tresse d'amiante,

Les garnitures des tiges et contre-tiges de pistons HP
et BP sont & labyrinthes, avec anneaux d‘étanchéité métalliques ;
les garnitures comportent 4 éléments d'étanchéité aux cylindres HP
‘et 3 éléments aux cylindres BP,

Les cylindres HP sont munis d'un dispositif de "by-pass"
automatique & soupapes, ccmmandés par la pression des boites & va~
peur; ceux BP sont équipés avec des soupapes de rentrées d'air.

Les purgeurs de tous les cylindres sqnt également comman~

dés par servo-moteurs & air comprimé.

Dispositif de démarrage ~

les locomotives possédent 2 lanternes de démarrage com-
mandées chacune par un serve-moteur & air ccmprimé, qui permettent

3 volonté soit la marche normale en compound, soit la marche avec
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échappement direct aux cylindres HP; dans ce dernier cas, la ma=-
noeuvre d'un tiroir peruet d'introduire directement de la vapeur
vive a 8 Hpz aux cylindres BP.

L'effort théorique de traction au démarrage & 100 4
d'admission est en marche & simple expansion de : 828,785, calculé
suivant la formule 3

D a? E + p?d72 -Y’
D

o p=20Hpz et p' = 8 Hpz.

Pistons ~ Glisgiéres - Bielles =~

Les pistons HP et BP & corps allégés en acier D forgé
sont emmanchés & chaud sur des tiges en acier E., Les pistons HP
et BP sont munis respectivement de 4 et de 3 seguents d'étanchéité
en fonte FS.l. :

Les glissiéres, en acier E, sont du type unique. Les
tétes de pistons sont en acier moulé BS avec patins en fonte garnis
d'alliage blenc AE.2.

Les bielles motrices HP et BP, & cage fermée, sont évi-
dées.

Les bielles d'accouplement, également évidées, sont &
bagues du type américain,

Toutes les bielles sont en acier D traité.

Distribution -~ Changement de marche «

La distribution est du type classique "Walschaerts" &
tiroirs cylindriques.
Pour avoir de zrandes sections de passage de vapeur, les

tiroirs HP sont & grande course et ont été allégés & cet effet;



les tiroirs BP, également allégés, sont du type "Willoteaux" & dou-
ble orifice d'admission et d'échappement.

En vue de simplifier le mécanisme et la conduite, les
distributions HP et BP sont conjuguées, la commande des tiroirs
BP étant obtenus en outre par un simple renvoi de mouvement du mé-
canisme de distributicn extérieur, ce qui a permis de supprimer
tous les excentriques et leviers pendules intérieurs.

Les tavx d'admission HP et BP sont égaux & tous les crans
de marche.

Le changement de marche par volant et vis attaque un ar-
bre de relevage, qui permet de faire varier 1'admission de vapeur
dans les cylindres par déplacement du coulisseau dans une coulisse
de distribution, du type américain monobloc, dont la fabrication
et la cémentation sont plus aisées que pour la coulisse & deux

flasques usuelle.

Prise de vapeur ™
Lz vapeur est conduite du collecteur de surchauffe aux

cylindres HP par une tubulure de 177 mm de diamétre intérieur.

Echappement «
L'échappement, de type perfectionné, sera d'un des types

actuellement en usage sur le matériel existant de la S.N.C.F.

Graissage des cylindres e® des tiroirs -
Les cylindres et tiroirs HP et BP sont graissés mécani-

quement; ,
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Sabliéres -~
Une sabliére & air d'une capacité utile de 600 litres,
placée sur le corps cylindricue & cdté du déme permet de sabler :
en marche AV , les 2éme et 3éme essieux,
en marche AR , les 3éme et 4éme essieux.

Frein -
La machine est équipée de tous les organes du frein &

air automatique "Westinghouse" & grand débit avec pompe bi-compound.

Un frein direct & air comprimé est égalefment combiné avec le précé-

dent. Tous les ecsieux couplés sont freinés & 66 % de leur poids

sur rails. Lfessieu AV du bogie~bissel et le bissel AR ne sont

pas freinds.

Indiceteur, onregistreur ds vitesse -

La machine est munie d'un indicateur-enregistreur de vi=-
tesse, avec répétition de la position des signaux du dernier type
adopté par la S.N.C.fe.

Chauffage par la vapeur =~

La machine posséde une prise de vapeur avec détendeur
et soupape de silreté timbrée & 5 Hpz permettant le chauffage par

la vapeur du train remorqué.

Greissa~e mécanigue -
Deux graisseurs mécaniques & 20 départs (dont 16 utilisés

pour l'instant) ascurent le graiscage des essieux et des glissiéres
HP et BP.
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Un troisiéme graisseur mécanique également & 20 départs
{dont 16 utilisés) assure le graissage des cylindres et boites &
vapeur HP et BP; des soupapes de retenue sont placées aux points
d'ghouticgement des tuyauteries sur ces cylindres.

la pompe & =ir est lubrifiée & l’aide-d'un graisseur

mécanique .

Abri - Tablier - Ecrans contre le rabattement des fumées -

L'abri & toit allongé par rapport aux locomotives 141-C
actuellaes, counporte de larges fenétres. En vve d'améliorer le con-
fort et suivaent les prebigues angleise et allemande, il a été pré-
vu un blancher en bois. La machine posséde des sidges pour le mé-
canicien et le chauffeur.

Une pesserelle surélevée longe le corps cylindrique et
se prolonge par une plateforme AV permet£ant l'accés facile de la
boite & fumde.

Bn vue de combattre les rabattements de fumée, la machi-
ne possdde 2 éorans latérsux paralléles & l'axe longitudinal de la
machine, placés sur le bord extérieur du tablier de chaque cBté de

la boitec & fumée.

Eclairage -

Ia lococmotive est éclairée électriguement par le courant
d'un turbo-dynsmo de 500 watts (tension unifiée de 24 volts); la
disposition des tuyauteries de prise de vapeur et d'échappement
permet l'interchangeabilité des groupes turbo-dynamo des divers

fournisseurs.
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3 falots peuvent 8tre placés & 1'AV de la locomotive ou
4 1'AR du tender, en outre deux lampes spéciales éclairent la pla~
teforme d'abri, et un certain nombre de lampes permettent 1téclai~

rage de l'ensemble des mécanismes HP et BP.

Attelage entre machine et tender -

L'attelage entre machine et tender est du type unifié.






b) Construction de 70 locomotives du type "Mikado™ 141 P
et de 70 tenders de 38 mY (215.500.000 fr).
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propositions soumises jocomotives 117 .
au C.D. du 31 janv.1939 50 tenders
(Report du pro~
1939) _
0 locomotives 375 M.
¢ stoker
A0 ;ondora de 58 M.
= _

Total 548 M.

. Frogramme goumis au 0 jocomotives 117 ¥.
. C.D. du 4 avril 1939 % 50 tenders
ginistre le & avril 39 (reyort 4u {¥o~
C.h. dau 19 avril 19 anme 1939
0 locomoO 186 M. 5
ec stoker
0 :Baﬁlru 29 M.
Total 532 M. 5

; Les dépenses prévues 8d plan qpinqpsnnal pour 18
construction de 70 1ocomotives agikado” et de 70 ten
aers de 38 nd sontde 166§5 + 29 M. = 215 M.5. L8
présent grojet corresgond & c€ prograume a'acquisi~

tion.

s
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Le prograrme quinguennal prégenté par la S.N.C.F,
prévoit une dépense totale, en principal, de 215 500 000 f
pour l'acquisition de locomotives a vapeur et de tenders.

Tar la présente note, la 3S.N.C.F. demande 1l'auto-

risation d'utiliser cette somme pour les constructions sui-
vantes
70 locomotives du type "liikado" 141 P

70 tenderg de 38 m3.

I - Justificeationg -

Le parc des loconotives a vapeur de la S.W.C.F.

comporte actuellement 17 200 loconiotives, se décomposant en:

2 esaieux moteurs 418
. machines 3 -3°=- 5 244
a 4 ~-d°- 7 320

tender séparé 5 e 836 13 818




% f z
y !‘; !;I .
i \\ _".P" % 2 =
| (2 essieux moteurs 112
3 -d°- 1 280
machines-tenders(4 -d0= 1 607
< -d°- 263
6 -d9- 120 B S82

auxquelles il convient d'ajouter guelques pratotypes d'egsal
et leg machines & recevoir sur les constructions en cours,
? & savoir : - 8 locomotives 23%2 & tender séparé
-10 machines-tenders 151 Nord
~50 machines & marchzndises 150 P
-50 machines mixtes 141 P :
En fonction de 1'8ge des machines et de leur utili-

sation habituelle, le parc actuel se décompose comme il suit:

Zi Tigechines & tender séparé! Machines-tenders ]
Voya~ |Marchan-| Mixtes |Banlieue Manoeu~| Tctalj E
geurs dises Lignesre vres *
lachines: second ®®| |
de moins
de 20 ang 1125 1926 1361 684 469 5565 !
de 21 & 30 682 | 3080 1759 787 617 | 6925 |
de 31 & 40 140 529 1971 274 210 3124 |
de plus de {
40 8 875 358 114 231 1586
Totaux 4 1955 | 6410 5449 1859 1527 {17200
. |

Comme le montre le tableau ci-dessus, c'est dans la

catégorie des machines mixtes, susceptibles d'assurer a la

fois des services marchandises ou des services voyageurs
gque se trouve la plus forte proportion de machines ancien-

nes et démodées et ol 1a capacité de nos engins se révéle

insuffisante.
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Voici, d'ailleurs, comment se présente au point de
vue du renouvellement du parc, la situation actuelle,
compte tenu des facteurs susceptibles d'entrer en ligne de
compte & l'avenir, tels que 1l'électrification de certaines
lignes.

Notre parc doit, pour assurer le service, Etre
composé des catégories ci-aprés:
10~ Machineé pour traing express et rapides (4 3 ou 4 eg-

sieux moteurs),

20 - Nachines & marchandises trds puissantes (& 5 ou 6 es-
sieux moteurs),

20 _ Jachines & marchandises puissantes et rapides ( & 4 ou
5 essieux moteurs) destindes principalement & la re-
morque des trains de marchandises, mais susceptibles
également de remorquer des express lourds, ces machi-
nes constituant ainsi des machines mixtes puissantes,

4° - Machines & marchandises ordinaires (& 4 essieux mo-
teurs en primcipe), '
50 — Machines mixtes ordinaires, susceptibles de remorguer

des trains de voysgeurs omnibus et des express, et
des trains de marchandises de faibles charges,

6% — Vachines de lignee secondaires,
7° - Machines-tenders de banlieue,
8¢9 - l'achines-tenders de manoeuvres,

Avant d'examiner, pour chaque catégorie, les be-
soing qgui existent actuellement, nocus ferons une remarque
d'ensemble concernant le service de mobilisation. Ce ser-
vice nécessite 1l'emploi de machines d'une certaine puis-
sance appartenant aux cing premidres des catégories ci-

dessus. Des études récentes ont montré que le nombre de

mechines guffit, mais sans marge excessive. Il est done
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nécessaire de maintenir sensiblement & sa valeur actuelle
l'effectif des 5 premiers groupes en question,

Ceci posé, nous examinons les différents groupes
ci-dessus:

a) llachines pour rapides et express (Groupe I ) -

Ies machines de ce type sont, en général, récentes
ou récemment améliorées; d'autre part, 1l'électrification
de Brive-lMontauban et de Laroche-Lyon libérera un certain
nombre d'unités; enfin, le service rapide et express ne
semble pas devoir varier considérablement en importance,
au moins immédiatement. A4 part la construction éventuelle
de guelques unités spéeiales, la commande de machines nou-
velles pour rapides et express n'est pas & préveir dans

les premiéres anndeg & venir,

b) Machines de marchandises ordinaires - Machines mix-—
tes ordinaires - liachines de lignes secondaires -
liachines de manoeuvres (Groupes 4, 5, 6 et 8 )

Pour ces locomotives, les besoins a venir, qui
dépendent des variations du trafic, de l'extension de la
ceordinstion et de 1l'emploi des autorails, ne paraissent
pas devoir s'accroitre beaucoup. Bien que ces machines
soient d'un Age moyen élevé, il ne paralt pas nécessaire
d'envisager, & bréve échéance, des acquisitions d'une |
certaine importance .

¢) Machines de banlieue (Groupe 7) -

Le développement & prévoir de 1l'électrification

des lignes de banlieue conduit a différer toute
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construction de locomotives & vapeur pour le service de

banlieue.

d) Machines & marchandises et mixtes puissantes
{Groupes 2 et 5) .

Comme nous allons le voir, c'est, en déflnltlve,
sur les machines % marchandises puissantes que le renou~
vellement doit porter.

Ta nécessité de maintenir un parc suffisant pour
les transports de mobilisation prend pour ces machines
toute son importance, en raison de la nature méme de ces
transpoits, qui exige des engins puissants., Or, le parc
actuellement en service comprend environ 1900 machines
type 140 construites hitivement de 1915 4 1918 en Améri-
que, gqui sont peu économigues, leur consormation dépassant
nettement celle des locomotives gimilaires modernes cons-
truites en Burope, ¢t leur état d'usure nécessitant
sotuellement des réparations importantes. Bien qu'auto-
risées & cireculer & 85 km/h, ces machines n'ont une
bonne tenue sur voie gu'da des vitesses inférieures &

60 km/h; leur charge offerte eat insuffisante dans de
noubreux cas.

I1 serait treés aventageuxz, tant eu point de vue
des dépenses que des services rendus, de renoncer a ces
machines et d'acquérir des locomotives neuves.

Entre les deux catégories de machines dont il eat
question ici - machines trés puissantes ct relativement

lentes ou machines puissantcs et rapides - notre choix
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€n vue des acquisitions & prévoir sur le programme guin-
quennal s'est portd sur la 2me catégorie.

En effet, en 1'état actuel du trafic, le nombre
des machines trés puissantes est & peu prés suffisant.

Ce sont, au surplus, des unités récentes. Tout au plus
pourra-t-il &tre eavisagé de construire,en dehors du pro-
gramme quinguennal,quelqaes unités pour permettre, dans des
cas particuliera)de réduire le nombre des trains ou de
supprimer des doubles tractions.

Mais la grande majorité des machines & commander
en remplacement des locomotives américaines doivent étre,
dans les années & venir, des machines pulssantes et rapides,
c'est-a-dire des machines mixtes puissantes gqui permettront
aux dépdts d'assurer indifféremment la remorque d'un train
de marchandises de 1000 t & 80 km/h en palier et celle d'un
train express & 105 et méme 110 km/h. I1 en résultera,avec
une réduction des immobilisations et des frais dus & une
meilleure utilisation, la possibilité de réduire le nombre
des machines en service et 1'encombrement du dépdt.

Le type de locomotives Mikado 141 résout bien 1le
probleme et c'est pourquoi nous demandons & commander aucop-
te du prograume quirguennsl 70 unités de ce type, avec les
tenderg correspondants.

C'est d'ailleurs dans l'ordre d'idées ci-dessus
qu'a déja été proposée la construction d'un premier lot de
50 wnités de ce modéle, aﬁ compte de l'exercice 1939,cons-

truction approuvée par Décision Ministérielle MR 30432 du
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II - Description des locomotives 141 P et de leur
tender.

Le locomotive Mikado type 141 P est dérivée des
machines liikado existantes, et, notamment, de la série
141-C de la Région du Sud-Est, avec les modifications re-
connues nécessaires pour en améliorer la tenue en service
et diminuer les frais d'entretien.

La notice desoriptive et le diagramme ci-joints
donnent en détail les caractéristiques de la machine.

La chaudiére sera celle du type actuel des loco-
motives 141-C de la Région du Sud-Est gqui est bien éprou-
vée. Son timbre sera, toutefois, porté de 16 a 20 hpz,

Le moteur sera & 4 cylindres compound, en raison
de 1'économie de combustible, du bon équilibrage a grande
vitesse et de la douceur de roulement que procure la dorile
expansion, Sa distribution sera & tiroirs cylindriques avec,
aux cylindres BF, un tiroir & double orifice d'admission
et d'échappement qui permet une circulstion aisée de la va-
peur & grande vitesse.

Le chissis sera rendu rigide par des entretoises
et des renforts soudés. D'autre part, 1l'essisu coudé, pitce
toujours délicate, sera attaqué par les bielles BP au lieu
de 1'&tre par les bielleg HP comme il 1l'est sur les 141-C
actuelles de la Région du Sud-%st, et sers soumis & une

fatigue moindre gue sur ces derniéres machines,
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Enfin, la circulation & grande vitesse sera assurde
par l'emploi d'un bissel-bogie, genre ZARA, au lieu d'un
aimple bissel, ce qui permettra de guider la machine comue
avec un bogie, Le diamétre des roues - 1,65 m - répond au
service mixte de la machine. I1 conviendra encore pour la
marche & 110 km/h en raison des perfectionnements apportés
a l'appareil moteur.

La machine comportera par agilleurs, outre les dis-
positions de normalisation des différents organes, toutes
les améliorations voulues pour la facilité de conduite en
longs parcours, et le travail du personnel, notamment un
chargeur mécanique, l'éclairaze électrigue et un abri pro-
longé avec larges fenétres et sidges pour le personnel.

0

Les tenders & zeccoupler & ces machines seront dn
type de 38 mB, choisi comme type unifié, et dont 50 unités
destinées aux locomotives DECAPOL, commandées sur le pro-
gramme de 19%8, sont en cours de construction.

Ce type de tender a l'avantage d'avoir de grandes
roues et une grande capacité d'eau et de combustible pour
gon poids.

Il sera muni d'un chargeur mécanique, digposition

déja adoptée sur des constructions précédentes.
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III - Dépenses & engager
Prix - Le prix d'une locomotive 141 P (au cours approxi-
matif de 24 f le kg) munie d'un chargeur mécanique de
combustible, - prix approuvé par décision ministérielle
MR 30 432 du 2 Juin 1939’est de: 2 467 00C £ ,
Le prix approuvé pour un tender de 38 m3 eat de :
400 000 f.
| La dépense & prévoir est donc de:
- 70 locowotives & 2 467 000 £ : 172 690 000 £
- 70 tenders & 400 00C £ 4 28 000 000 £

- Pitces de rechenge (egsieux
et pitces diverses) : 4 810 000

Total : 205 500 GO0 £

Somre & valoir pour
dépenses imprévues (5% environ) 10 Q00 000 £

Dépense totale
& prévoir 3 215 500 COC £

Imputationg -

La dépense totale de 215 500 OOOf

egt iwputable
en totalité au compte de ler.Etablissement du Matériel
Roulant.neuf au titre du programme quingquennal de la S.N.C.E.
suivent une répartition annuelie qui sera soumise au moment

de 1l'établissenent du budget de ler Etablissement.

LE DIRECTEUL

- Wand: J. LEVY
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SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS
_——————————————————————————

NOTICE DESCRIPTIVE

DES LOCOMOTIVES MIKADO, TYPE 141-P
e .

Ces locomotives destinées au service mixte (marchandises,
messageries, express lourds) sont du type Mikado, compound & 4
cylindres, & haute surchauffe et & roues de 1,65 m de diamétre.
Elles sont & distribution par tiroirs cylindriques, avec tiroir &
double orifice d'admission et d'échappement aux cylindres BP. Elles
possédent un réchauffeur d'eau d'alimentation et un chargeur méca-
nique de combustible "Stoker"™ du type HTl.

La chaudiére, de 4,28 m® de surface de grille, est tubu~
laire et timbrée & 20 Hpz.

Le poids total & vide sans stoker de ces machines est
de 96,500 t.

Leur poids sur rails est de 18,500 t, en charge, pour
les essieux les plus chargés.

Le diagramme ci-joint, n° 1P 113-C, donne les dimensions

principales de ces machines.

-~ _CHAUDIERE -

La chaudiére est dérivée de celle des locomotives
141-C, 231-D et G de la Région SUD-EST dont la boite & feu est
du type en berceau et & foyer débordant sur les longerons. Elle
n'en différe que par le timbre qui a été porté de 16 & 20 Hpz,

comme sur la chaudidre des 231-H.
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L'enveloppe de boite & feu en une seule partie et a
flancs inclinés est en tdle d'acier B de 16 mm d'épaisseur. Sa par-
tie supérieure ost renforcée par 4 t8les longitudinales de 10 mm
d'épaisseur, ainsi que par 5 armatures transversales constituées
chacunz par une &me en tdle de 1% mm rivée & une corniére de :

100 X 100 . |

o Les tirants reliant le ciel de foyer au ciel de boite &
feu, sont en acier BK et ont 22 mm de diamétre; & 1'AV, un systéme
de consoles s'appuyant sur les deux premiéres rangées de tirants
verticaux et sur la plaque tubulaire, est disposé pour parer aux
effets de le dilatation.

Lesux rangées de tirants transversaux, en acier BK de 38 mm
de diemétre, relient les flancs de la boite & feu, sur lesquels
ils sont fixés par l'intermédiaire de sidges rivés, & bords fes-
tonnés évitant la flexion de la t8le autour de lignes droites.

La face AR de la boite & feu est inclinée dans la partie si-
tude en dessous du ciel de foyer; elile est constituée par une téle
d'acier A de 14 mm d'épaisseur. Elle est armaturée par un caisson
transversal en tlles plidecs situé au-dessus du ciel de foyer.

1a plaque AV de boite & feu, inclinée & sa partie inférieure,
est en tdle d'acier A de 19 mm d'épaisseur et se raccorde a la vi-

role AR de corps cylindrique par une partie emboutie.

Toyer =
Le foyer entiérement en tdle d'acier A est constitué par :

- une envelopne en une sesuvle partie de 10 mm d°*épaisseur,
-~ une plague AR inecliné: de 10 mm d‘'épaisseur,
- unc plaque tubulaire de 13 mn d'épeisseur.
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Ces trois éléments sont soudés entre eux suivant les mé-
thodes en usage dans les Ateliers de la S.N.C.F. et ils sont rivés
& leur partie inférieure au cadre de bas de foyer en acier forgé
ou moulé avec toutefcis une soudure dans la région des angles. En
outre, les plaguses AR ds bolte & feu et de foyer sont soudées en-
tre eolles autour de l'ouverture ménagée pour recevoir la porte de
foyer et le chargeur mécanique.

La plague tubulaire est reliée au corps cylindrique par 10
tirants en acier.

Les entretoises de foyer sont en acier AK (diamétre
19 mm au corps et 22 mm dens la partie filetée) sauf les deux ran-
gées situdes au pourtour des rlancs et des plaques, particulidre-
ment soumises & flexion, qui sont en métal Monel de 18 mm de dia~-
métre & la partie filetée.

Les entretoises, en acier, placées au voisinage du coup
de feu et sur ie bas de le plaque tubulaire ont leur téte soudée

sur la parol intérieure du foyer, les autres sont rivées.

Corps_cylindrique ~

Pour se maintenir dans la limite du poids fixé, tout en
élevant le timbre 4 20 Hpz, le corps cylindrique a &té constitué
de viroles, eu nombre de 3, en t8le d'acier & 3 % de nickel & 50 kg,
20 4 d'allcngement, de 19 mm d'épaisseur; les rivures longitudina-
les sont & doubls couvre~joint. Les rivets sont en acier ordinaire.
Le couvre~joint intérieur est assemblé & chacun des bords
de la tdle par 3 rarpéss de rivets, et le couvre-joint extérieur

par deux rangées de rivets sculement.
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Les rivures transversales sont & recouvrement et & 2
rangées de rivets.

Le ddme de prise de vapeur situé sur la virole milieu du
corps cylindrique est constitué par une embase en t8le d'acier A
emboutie, une collerette rivée sur l'embase et un couvercle fixé
par goujons sur la collerette.

La plaque tubulaire de bolte & fumée est en t8le d'acier

A de 20 mm d‘épaisseur.

Boite & fumée -

La boite & fumée comporte une virole soudée en t8le
d'acier B de 10 mm d'épaisseur. Un renfort en t8le d'acier B de
8 mm d'épaisseur est rivé intérieurement sur cette virole & sa par-
tie inférieure. La boite & fumée est ferm&e & 1'AV par une porte du

type unifié.

Enveloppe de chaudiére -
L'enveloppe de chaudidre est en t8le d'acier AO. Elle
est calorifugée au procédé Spray (couche d'amiante adhérente & la

parol intérieure des enveloppes).

faisceau tubulaire -

Le faisceau tubulaire qui a 6 métres de longueur entre
plaques, comprend 32 tubes & surchauffe de 133-4 et 117 tubes de
54-2,5, en acier doux étiré sans soudure. Ces tubes sont mandrinés
sur la plague tubulaire de foyer, avec interposition de bagues en
cuivre. Les collerettes sont rabattues et soudées électriquement

sur cette plague suivant les méthodes en usage dans les Ateliers

de la S.N.C.F.



Grille - Cendrier -

La grille est du type "Hulson" & secousses pour char-
geur mécanigue stoker.

Ie cendrier & poches latérales est muni d'une trémie
centrale recueillant les cendres et manoeuvrable & la main pour
la vidange. Cette disposition réalise un cendrier étanche ol les
cendres ne peuvent tomber sur la voie par les entrées d'air. Cel-
les-ci sont constituées par des ouvertures latérales remplagant
les entrées habituelles en bout qui ne peuvent &tre maintenues en
raison du chargeur mécanique gui exige une alimentation d'air bien

répartie, sans effet de soufflage.

Porte de foyer -

La porte de foyer & un vantail, du type autoclave & char-
niére horizontale, est disposée & la partie supérieure de 1'ouver-
ture prévue dans la boite & feu pour le logement du chargeur méca-

nique.

Surchauffeur -

Le surchauffeur est constitué par un collecteur en acier
moulé, & chambres séparées du type C~S et par 32 éléments surchauf-
feurs du type Houlet de 38-3,5.

L?assémblage des éléments sur le collecteur est réalisé

par brides avec joints sphériques du type C-S.

Alimentation -
L'alimentation en eau de la chaudiére est assurée par un

injecteur du type Thermix ZcV n® 10 et par un réchauffeur ACFI du
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type "Intégral" avec régulateur de débit. Les diamdtres des cylin-
dres de la pompe sont :

- c¢ylindre a vapeur : 230 mm

~ cylindres & eau chaude et & eau froide : 166 mm.

Deux chapelles de refoulement d'eau, l'une pour 1'ACFI,
l'autre pour l'injecteur, sont montées & la partie supérieure du
corps cylindrique et alimentent dans la vapeur. Un dispositif sim-
ple constitué par une t8le placée & l1'intérieur du corps cylindri-

que au droit des chapel’es est prévu pour le rassemblement des

bouec.

Accessoires de chaudiére -

Le régulateur, & soupape équilibrée et & grande section
de passage de vapeur, est monté dans le ddme de prise de vapeur.

Un tuyau de 177 mm de diam3tre intérieur conduit la vapeur du ré-
gulateur au collecteur. La séparation de l'eau et de la vapeur est
reéalisée par vne t8leries reproduisent une sorte de tuyau Crampton,
muni d'un grand nombre d'ouvertures et évitant la succion de vapeur
locale qui améne des entrainements d'eau.

Les soupapes de silireté, au nombre de deux, sont du type
unifié de 100 mm de diamétre..

Deux niveaux d'eau, et un robinet de jauge des types
unifiés sont montés a 1'AR de la bolite & feu.

Une vanne de vidange du type unifié est montée & 1'AV de
la boite & feu au~dessus du cadre de bas de foyer. Une poche de
vidange est égealement située a4 1'AR du corps cylindrique . Plusieurs
autoclaves du type unifié sont disposés sur la chaudidre pour en

permettre le lavage.
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- CHASSIS -~

Le chéssis a été étudié spécialement en vue de son indé-
formabilité, tout en conservant le mode de construction par longe-
rons en tdle utilisé jusqu'a présent dans la construction frangai-
se, en vue de tendre & obtenir les économies d'entretien qu'on
constate & l'étranger avec l'emploi de chéssis tres rigides en
acier moulé.

Les longerons se composent de

- 2 longerons principaux en t0le d'acier B de 35 mm d'épaisseur
dont la partie AR a été renforcée par une t8le d'acier B de 20 mm
(pour tenir compte de la réduction de hauteur imposée par le foyer
débordant), et dont les extrémités AV s'assemblent sur le cylindre
double intérieur ;

- A 1'avant de la machine, par suite de la présence des cylindres

BP qui obligent & écarter les longerons, 2 rallonges AV de longeron
en tdle d'acier B de 35 mm d'épaisseur assemblées d'une part sur le
cylindre double intérieur et d'autre part sur le caisson d'attelage

AV en acier moulé.
Ce caisson regoit les organes d'attelage du type unifié.
Les longerons principaux sont reliés entre eux par une
série d'entretoises en acier moulé de forme simple, & savoir :
- une entretoise formant support de chaudiére reliant les longe-
rons entre le 2éme et le 3éme essieu.
- une entretoise entre 3éme et 4éme essieux.
- une entretoise entre 4éme et 5éme essieux formant support de
chaudiére .

- une entretoise & 1'AV de la boite & feu reliant les longerons
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4 leur partie supérieure, formant support de levier de renvoi de
timonerie de frein et repos AV de boite & feu.

- une entretoise sous la boite & feu formant support de leviers
principaux de timonerie de frein et servant & l'articulation de
la gqueue du bissel AR.

- un caisson d'attelage AR formant également repos AR de bolte a

feu et entretoise au-~dessus du pivot de bissel AR.

Les cages de bolite & huile sont munies de guides d'une
seule piéce en acier moulé, et rivés aux longerons.

- Toutes les entretoises sont rivées, puis soudées aux
longerons.

Pour assurer la rigidité du chéssis dans le sens horizon-
tal entre les cylindres et les essieux couplés, les entretoises
sont relides a la partie supérieure par de larges t8les horizon-
tales qui sont soudées sur un bord aux pidces du chdssis. Un rai-.
dissement analogue est réalisé au niveau des centrea de roues par

les entretoises du chéssis elles-mémes.
Deux longeronnets formant supports de glissiéres exté-

rieures, de distribution et de tablier sont montés de chaque cOté
sur les longerons, entre 1'AR du 2&me essieu et 1'AV du 4&me essisu.
Deux consoles en acier mould fixées & une des entretoi-
ses forment support de tablier, de pompe & air ou de réservoir
principal de frein. |
Huit autres supports de moindre importance, en acier
moulé, soutiennent le tablier au droit de la bolte & fumée, de la

boite & feu et sous l'abri.
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Suspension -

Le chdssis appuie sur les boites & huile par 1'intermé-
diaire de ressorts & lames placés en dessous des boftes. Les res-
sorts des 3 derniers essieux moteurs sont conjugués par des balan-
ciers en acier forgé. Les tiges de suspension sont munies d'écrous

de réglage.

Bogie-bissel AV -

Pour diminuer les efforts latéraux exercés sur la voie
aux vitesses élevées (jusqu'ad 110 km/h) le guidage de la machine
est assuré a 1'AV par deux essieux,'comme par un bogie, & 1l'aide
d'un bogie-bissel dérivé du type "Zara" qui comporte un chissis
renforcé par rapport & celui des machines frangaises & bogie-~bis-
sel Zara existantes.

Ce bogie-bissel, groupant le premier essieu et le pre-
mier essieu accouplé, est constitué par un chéssis sur lequel le
poids de la machine repose, au centre du chéssis, par un pivot fixé'
sous les cylindres intérieurs. Ce chéssis s'appuie sur l'essieu
AV par 2 ressorts & lames longitudinaux (avec tiges de suspension
réglables) au-dessus des boites & huile, et sur le 2&me essieu par
l'intermédiaire d'un ressort transversal suspendu & une boite &
huile unique pour les 2 fusées de cet essieu, il est susceptible
de prendre, de chaque c8té, un jeu latéral de 52 mm au droit du
pivot. Le 2&me essieu peut prendre, de chaque cdté, un jeu latéral
de 20 mm par déplacement des boites & huile dans ses guides et com-
munique ses déplacements au chéssis du bogie=bissel par un disposi~

tif d'articulation entre chlssis et boite & huile.
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Le rappel du bogie-bissel dans sa position axiale est
obtenu par 2 ressorts & lames conjugués, l'effort de rappel ini-

tial prévu étant de 4.000 kg et l'effort de rappel final de 8.000kg

Bissel AR -
le bissel AR, qui peut prendre de chague cdté un dépla~-
cement de 95 mm dans l'axe de l'essieu, reproduit exactement celui

des locomotives 141-C de la Région SUD-EST; sa suspension réglable

est & ressorts & lames situés en dessous des boites & huile et le

rappel est & plans inclinés.

~ MECANISME -

Essieux -~
Les essieux moteurs & fusées intérieures, ont 1,650 m
de diamdtre au roulement avec bandages de 90 rm d'épaisseur, épais~-
seur renforcée par rapport & celle de 80 mm des machines antérieu~-
res, en vue de réduire les décalages qu'on constate particuliére~

ment sur les machines & marchandises appelées & freiner sur de lon-

gues déclivités. Ces bandages sont en acier HH.

Le troisiéme essieu (2&me couplé), commandé par les cy-
lindres BP, est coudé. L'axe de cet essieu du type "pbuilt-up" en
9 parties est auto-équilibré et en acier G; les flasques ont 110mm

d'épaisseur.

Boites & huile ~

Les corps des boites & huile de tous les essieux sont en
acier moulé E, les coussinets en cupro-alliage B2 garnis d'alliage

blanc AEp et les dessous de boites en acier moulé BS.
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Les guides de boites & huile des essieux moteurs sont
munis de 2 glissiéres, celle AV regoit un coin de rattrapage de
jeu avec rapplique en cupro-alliage Bz, celle AR est en bronze Bg.

Les guides de boites & huile du premier et 6éme essieu
(bogie~bissel et bissel) sont munis de cales en fonte.

Le graissage des essieux couplés se fait & la fois par
dessus et par dessous. Le graissage par dessus est assuré mécani-
quement, et le graissage par dessous est obtenu & l'aide de tam-
pons graisseurs logés dans les dessous de boites.

Les surfaces de frottement des corps de boites sur les

coins et cales des essieux couplés sont graissées mécaniquement.

Cylindres =~

En vue de réaliser un échappement direct de la vapeur,
et de diminuer les efforts sur l'essieu coudé, on a adopté sur cet-
te machine la disposition classique qui consiste & mettre les cy-
lindres BP & l'intérieur.

Ces cylindres intérieurs BP ont 640 mm de diamétre et
700 mm de course, ils sont inclinés & 132 /oo sur l'horizontale
et attaquent le troisiéme essieu (2éme couplé) gqui est coudé.

Les cylindres extérieurs HP ont 410 mm de diamétre et
700 mm de course, ils sont inclinés & 32 7. sur l'horizontale et
attagquent le quatridme essieu (3éme couplé) .

L'inclinaison des cylindres BP a été choisie pour permet-
tre ie passage des bielles BP au-dessus du premier essieu couplé
et celle des cylindres HP est telle que les réactions verticales

se compensent pour réduire au chiffre voulu l'effort de soulévement.
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Les cylindres, qui participent & la solidité et & la ri-
gidité du chéssis, sont en acier moulé (disposition existant daéja
sur les locomotives 150-~P de la construction de 1938), avec une
chemise en fonte FS.2. Leur fixation entre eux et sur les longe-
rons est réalisée par des boulons emmanchés & force dans leur loge-
ment qui solidarisent les cylindres entre eux et avec les'longaw
rons.

Toutes les enveloppes des cylindres HP et BP, de leurs
fonds, des plateaux de boites & vapeur, des tuyaux d'admission HP,
des conduits de communication HP-BP sont calorifugées par le pro~
cédé "Spray".

Les tuyaux d'admission regoivent en outre une garniture
calorifuge en tresse d'amiante,

Les garnitures des tiges et contre-tiges de pistons HP
et BP sont & labyrinthes, avec anneaux d'étanchéité métalliques ;
les garnitures comportent 4 éléments d'étanchéité aux cylindres HP
et 3 éléments aux cylindres BP.

Les cylindres HP sont munis d'un dispositif de "by-pass"
automatique & soupapes, commandés par la pression des boites & va-
peur; ceux BP sont équipés avec des soupapes de rentrées dtair.

Les purgeurs de tous les cylindres sqnt également comman-

dés par servo-moteurs & air comprimé,

Dispositif de démarrage ~

Les locomotives possédent 2 lanternes de démarrage com-
mandées chacune per un servc-moteur & air comprimé, qui permettent

a4 volonté soit la marche normale en compound, soit la marche avec
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échappement direct aux cylindres HP; dans ce dernier cas, la ma~
nceuvre d'un tiroir peruwet d'introduire directement de la vapeur
vive & 8 Hpz aux cylindres BP.

L'effort théorique de traction au démarrage & 100 %
d'admission est en marche a simple expansion de : 28,785, calculé

suivant la formule

2 [ 1q1% s
o . k E pd l o p =20 Hpz et p' = 8 Hpz.

Pistons ~ Glissiéres - Bielles ~

Les pistons HP et BP & corps allégés en acier D forgé
sont emmanchés & chaud sur des tiges en acier E, Les pistons HP
et BP sont munis respectivement de 4 et de 3 segments d'étanchéité
en fonte FS.l. :

Les glissiéres, en acier E, sont du type unique. lLes
tétes de pistons sont en acier mould BS avec patins en fonte garnis
d*alliage blanc AE.2. _

Les bislles motrices HP et BP, & cage fermée, sont évi-
dées.

Les bielles d'accouplement, également évidées, sont &
bagues du type américain.

Toutes les bielles sont en acier D traité.

Distribution - Changement de marche «

La distribution est du type classique "Walschaerts" a
tiroirs cylindriques.
Pour avoir de grandes sections de passage de vapeur, les

tiroirs HP sont & grande course et ont été allégés a cet effet;
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les tiroirs BP, également allégés, sont du type "Willoteaux" & dou-
ble orifice d'admission et d'échappement.

En vue de simplifier le mécanisme et la conduite, les
distributions HP et BP sont conjuguées, la commande des tiroirs
BP étant obtenue en outre par un simple renvoi de mouvement du mé-
canisme de distribution extérieur, ce qui a permis de supprimer
tous les excentrigues et leviers pendules intérieurs.

Les taux d'admission HP et BP sont égaux & tous les crans
de marche.

Le changement de marche par volant et vis attaque un ar-
bre de relevage, qui permet de faire varier l'admission de vapeur
dans les cylindres par déplacement du coulisseau dans une coulisse
de distribution, du type sméricain monobloc, dont la fabrication
et la cémentation sont plus aisées que pour la coulisse & déux

flasques usuelle.

Prise de vapeur .

La vapeur est conduite du collecteur de surchauffe aux

cylindres HP par une tubulure de 177 mm de diamétre intérieur.

Echappement -

L'échappement, de type perfectionné, sera d'un des types

actuellement en usage sur le matériel existant de la S.N.C.F.

Graissage des_cylindres et des tiroirs -

Les cylindres et tiroirs HP et BP sont graissés mécani-~

quement .,
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Sabliéres -~
Une sabliére & air d'une capacité utile de 600 litres,
placée sur le corps cylindricue & c8té du d8me permet de sabler :
en marche AV , les 2é&éme et 3éme essieux,
en marche AR , les 3éme et 4éme essieux.

Frein -

La machine est équipée de tous les organes du frein a
air automatique "Westinghouse" & grand débit avec pompe bi-compound.
Un frein direct & =ir comprimé est également combiné avec le précé-
dent. Tous les essieux coupléds sont freinés & 66 % de leur poids
sur reils. L'essieu AV du bogie~bissel et le bissel AR ne sont

pas freinds.

Indicateur, enregistreur de vitesse =

Ia machine est munie d'un indicateur-enregistreur de vi-

tesse, avec répétition de la position des signaux du dernier type
adopté par la S.N.CJF.

Chauffage par la vapeur =~

La machine posséde une prise de vapeur avec détendeur
et soupape de sfireté timbrée & 5 Hpz permettant le chauffage par

la vepeur du train remorqué.

Graissage mécanique -

Deux graisseurs mécaniques & 20 départs (dont 16 utilisés

pour l'instant) ascurent le graissage des essieux et des glissiéres
HP et BP.
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Un troisiéme graisseur mécanique également & 20 départs
(dont 15 uvtilisés) essurc le graissage des cylindres et boites &
vapeur HP et BP; des soupapes de retenue sont placées aux points
d'aboutissement des tuyauteries sur ces cylindres.

La pompe & air est lubriliée & l'aide d'un graisseur

mécanique.

Abri -~ Tablier - Eorans contre_le rebattement des fumées -

L'abri & toit allougé par rapport aux locomotives 141-C
actuelles, comporte de larges fenétres. En vue d'améliorer le con-
fort et suivant les pratiques anglaise et allemande, il a été pré-
vu un plancher én bois. La machine posséde des siéges pour le mé-
canicien et le chauffeur,

Une passerelle surélevée longe le corps cylindrique et
se prolenge par une plateforme AV permettént ltaccés facile de la
boite & fumée.

Fn vue de combattre les rabattements de fumée, la machi-
ne posséde & écrans latéraux paralléles & l'axe longitudinal de la
machine, placés sur le bord extérieur du tablier de chaque c8té de

la boite a4 fumée.

Eclairage -

La locomotive est éclairée électriguement par le courant
d'un turbo~dynamo de 500 watts (tension unifiée de 24 volts); la
disposition des tuyauteries de prise de vapeur et d'échappement
permet lfinterchangeabilité des groupes turbo-dynamo des divers

fournisseurs.



o A

% falots peuvent &tre placés & 1'AV de la locomotive ou
4 1'AR du tender, en outre deux lampes spéciales éclairent la pla-
teforme d'abri, et un certain nombre de lampes permettent l'éclai-

rage de l'ensemble des mécanismes HP et BP.

Attelage entre machine et tender -

L'attelage entre machine et tender est du type unifié.






primitif sont les suivantes :

19 avril 1939

QU. V - Programme quinguennal de

premier établissement

Construction de locomotives "Mikado™"

et de tenders de 38 m3 ;

(s) p. 26

M. LE BESNERAIS

- - - - L - - - - - - - - - - L ] L . L - - . - . L] - - - L]

Un nouveau programme a &té adressé alors au Ministre

des Travaux Publies, tenant compte de oces nouvelles direg-

tives; en rsison de 1'urgence, il n'a pu 8tre soumis &

1'epprobation du Conseil d'Administration de la S.N.C.P,

Les modificetions essentielles apportées au programme

- L] .« 2 L] - . L] - - - L] . - . . - . . L L L . - - L] L . L]

= réduction de 140 & 70 du nombre tant des locomotives

Mikado que des tenders de 38 m?,qui étalt prévu su programme

quadriennal approuvé par le Conseil.
En raison, en effet, de 1'électrification de la ligne
Laroche-Lyon, un nombre important de locomotives & vapeur

8e trouvera disponible. On = done pu réduire d'une manidre

importante le programme primitif d'achat de matériel moteur,






«eess Lo Ministre des Travaux Publics nous a dqnanai.

-pur dépdche du 31 mars, de lul présenter de nouvelles

propositions, mises au point en tenant compte du reldvement
% milliards du montant global des dépenses.

, Je vals vous iddiquer les prinecipaux pointa pour
Muh ce nmtn%/‘ﬁrWr‘mah de l'ancien..... LR
~ Le chapitre IT comprend le matériel moteur et roulants

Deux modifications importantes ont été apportéesy Le program-
me antérieur prévoyait la commande de 140 lomomotives "Mikado"
et de 140 tenders de 38 m®, En raison de 1'électrification de
la section Laroche~Lyon, un nombre appréciable de locomoti-
ves vont &tre rendues disponibles, et ces prévisions ont été
ramenées & 70 lnoonoﬁivon ot 70 tenders, réduisant de 219,5 l.
a dépense en prineipal.






QU. VI - Programme quadriennal de
travaux de ler établissement

Construction de locomotives

"Mikado"
et de tenders de 38 mJ

(s) p. 47

M. René MAYER, rapporteur

M. MOREAU-NERET, dans son rapport sur le projet de
construction de 50 locomotives de type "Mikado" 141 P; a donné
au Conséil toutes les indications nécessaires sur la situa-
tion actuelle en ce qui concerne les loommotives i nombre de
"locomotives armistice" figurant au pare - cadence de renou-
vellement devenue trés faible - intérét qu'il y a & disposer
de locomotives capables d'assurer & la fois le service voya-
geurs et le service marchandises & une certaine vitesse. L 4

Aux 50 locomotives "likado™ et # 5O tenders de 38 n?_

dont le Conseil vient d'approuver la construction et qui

seraient reportés du programme 1939 au plan quadrienna},il
est proposé d'ajouter 140 autres locomotives et 140 tenders
du méme moddle. Ceci permettra d'organiser la production en
série, de répartir da commande entre les usines les mieux
outillées et peut-8tre méme 4'obtenir, pour le prix uniteire,
un nouvel effort de la part des cohstructeurs, effort venant
s'ajouter & celui que les Services ont déja obtenu a l'occa-

sion des commandes au titre du programme de 1939.

- L] - L] . L] - L] L] . - L i - L] L] L] L] L] L] - L] L L] - L Ll . L] .



