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LOCOMOTIVES PACIFIC P.L.M

231-G, 231-H, 23]|-K.

ESSAIS EFFECTUES ET RESULTATS OBTENUS.

par M. A. PARMANTIER,

ingénieur en Chef

On sait que I'augmentation de puissance des locomotives a été imposée,

notamment, par l'introduction dans le parc des Réseaux, de voitures
métalliques, incomparablement plus résistantes mais aussi un peu plus
lourdes que les voitures en bois et par la nécessité de concurrencer
I'automobile en accroissant la vitesse moyenne des trains. Comme il ne
pouvait étre question de renouveler entiérement par des constructions
neuves, le parc des locomotives de vitesse des Réseaux, I'augmentation
indispensable de la puissance utile des locomotives existantes ne
pouvait étre obtenue que par un accroissement simultané du rendement
et du plafond de la puissance utile.

Malgré de trés nombreuses variantes dans la forme, les moyens prin-
cipaux mis en ceuvre pour atteindre ce but ont été sensiblement les mémes
dans tous les Réseaux : élévation du ttmbre et de la température de
surchauffe — utilisation de réchauffeurs d’eau réduction des lami-
nages dans le circuit de vapeur et de la contrepression a I'échappement

— amélioration du tirage et de la combustion.

La « Revue Générale» a déja donné plusieurs exemples des recherches

faites dans ce but et des résultats obtenus sur le P.O. (1), U'Est (2), et

I'Etat (3).

11 ressort de I'étude ci-aprés que le P.L.M., pour améliorer ses loco-
motives de vitesse, a appliqué les mémes principes en conservant aux
différents organes, notamment a la distribution, les formes les plus
simples et les plus classiques. C’est cette méme recherche de la simplicité
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(1) Cf. Notes de M. Chapelon, Nous de Juillet 1931, Février et Mars 1935,
(2) Cf. Note de MM. Poncet et Léguille, N¢ de Janvier 1937.
(3) Cf. Note de M. Barrier, No de Mars 1938.
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qui avait conduit le P.L.M. a remplacer il y a déja longtemps, les
distributions HP et BP indépendantes, qu on rencontre sur presque
toutes les autres locomotives compound, par des distributions liées dont le
rapport des admissions HP et BP reste fixe.

A la fin de I'exposé des transformations successives des machines 2.3.1,
M. Parmantier se demande a son tour si les marches indépendantes ne
devront pas, malgré leur complication, étre préférées aux marches liées, et
s'il ne serait pas avantageux, pour faciliter le démarrage, de compléter
cette modification par l'adjonction d'un dispositif permettant de faire

fonctionner en simple expansion les groupes de cylindres HP et BP.

Les essais en cours permettront de déterminer si le rendement doit
étre sacrifié¢ a la simplicité du mécanisme ou si, au contraire, le gain
a en attendre justifie bien la modification envisagée, quin’est pas sans
entrainer une certaine complication de construction et ultérieurement

d’entretien.

La Compagnie P.L.M. a, au cours de ces der-
nieres années, apporté diverses améliorations a
ses locomotives Pacific et mis ainsi au point trois
nouveaux types de machines : les 231-G, les
231-H et les 231-K. La présente note rend
compte des modifications réalisées, des essais
effectués et des résultats obtenus.

I. — HISTORIQUE

L’introduction des locomotives Pacific sur le
réseau P.L.M. date de 1909. C’était alors I’époque
oU venait d’apparaitre la surchauffe qui, d’apres
ses promoteurs, devait supplanter le compoun-
dage. La Compagnie P.L.M., voulant comparer
les deux modes d'utilisation de la vapeur, fit
construire deux Pacific prototypes, avec grille de
4,25 m* de surface et roues accouplées de 2 m
de diametre :

— une locomotive @ 4 cylindres compound,
da vapeur saturée, n° 6001 (') :
chaudiére timbrée a 16 kg /cm®
volume total des 2 cylindres BP :
196 X 2 = 392 litres ;

— ———— e e — —e PP
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(1) Cf. « La Cie P.L.M. a I'Exposition Universelle et Internationale de
Gand, 1913 » (Edition P.L.M.).

« Le Génie Civil », N°o du 24 Mai 1913, p. 67.

« La Technique Moderne » N© du ler Novembre 1913, p. 310.

— une locomotive a 4 cylindres a simple ex
pansion et a vapeur surchauffée, n° 6101 (*):
chaudiere timbrée a 12 kg /cm?
volume total des 4 cylindres :
117 X 4 — 468 litres:

L’expérience ayant fait ressortir une SUpéI"iOF”é
de la machine a simple expansion et & surchauffé
sur la machine compound & vapeur saturée, €
type de machine a simple expansion et a surchauffé
fut adopté, et la Compagnie en fit construire uf
certain nombre d’exemplaires avec chaudier€
timbrée a 12 kg /cm*® comme le prototype (sérié
6101-617 1), et également avec chaudiére timbreée
a 14 kg /em?* (série 6172-6191).

Une question restait toutefois a trancher, ¢
savoir : le choix, pour une machine a surchauffé
entre la simple expansion et le compoundage.

Aussi, en 1912, un nouveau type de locomotive
Pacific, série 6200, compound et a surchauffé
avec chaudiére timbrée a 16 kg/cm> comme @
6001, mais avec des cylindres plus grands (volumé
total des cylindres BP: 2155 X 2 = 43 litres)
fut-il mis en service ; s'étant montré nettement
supérieur aux deux prototypes, il fut décidé deé
’adopter comme type définitif de locomotive
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(2) Cf. « La Cie P.L.M. a I'Exposition Internationale de Turin, 1911 ”
(Edition P.L.M.)
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P::lciﬁc du P. L. M. ; on décida, en méme temps,
?“PPliquer la surchauffe au prototype 6001 qui
~ Clait compound.

Les essais faits a I’époque avec la machine 6001
“i”si transformée donnérent, en particulier, les
"SSultats suivants : le 6 Février 1913, un train de
87 tonnes fut remorqué de Laroche a Blaisy
(133 Kkm en rampe continue de 2,4 mm/m en
MOyenne et de 8 mm /msur les |3 derniers kilome-
tres) €n quatre vingt cing minutes deux tiers, soif
% la vitesse moyenne de 93 km/h. La machine
dé"’ebppu dans les cylindres une puissance
MOyenne de 1885 ch et au crochet de traction du
'ender yne puissance moyenne de 1274 ch. Les
d€penses moyennes par cheval-heure au crochet
de traction du tender furent de 1,63 kg de charbon
112,45 Jitres d’eau.

Les locomotives compound série 6200 eurent,
©Omme toutes les locomotives compound que
“Onstruisait le P. L. M. depuis 1899, c’est-a-dire

9€puis la mise en service des 220-A (anciennes

C61 4 180), un mouvement complet de distribu-

fion Walschaérts par cylindre, mais avec enclen-
chement a une valeur absolument fixe (63 %) du
fan d’introduction aux cylindres BP (*).

, Lorsqu’en 1922 le parc des machines de rapides
S’Wé"u insuffisant, on fit construire une nouvelle
*rie de Pacific compound — les 6300, appel€es
Plus targ 231-D, ne différant essentiellement des

6200 que par le mode de conjugaison des dis-
tributions. En vue de simplifier le mécanisme inté-
rieur, on chercha d transmettre le mouvement des
tiroirs extérieurs aux tiroirs intérieors et on
aboutit d un type de «distributions conjuguées »
qui fut adopté depuis sur toutes les locomotives
compound de la Compagnie (%).

Sur les Pacific série 231-D, la correspondance
entre les distributions HP et BP est la suivante :

Admissionen % ....... ; HP BP
40 52
45 57
50 63
55 68
60 72

Les essais comparatifs effectués par ailleurs
entre des locomotives a surchauffe, les unes
compound, les autres a simple expansion, ayant
fait ressortir un avantage marqué en faveur du
compoundage, la Compagnie P. L. M. prit, entre
temps, la décision de transformer sur le mode
compound toutes ses Pacific a simple expansion (?).

Lorsqu’en 1930, cette transformation fut ter-
minee, les caractéristiques des Pacific P. L. M. se

frouvaient étre celles mentionnées dans le tableau
ci-apres :

|\--—~.-.___ se—— —_——— S i - S———
| ; Diamatre Volume total
| Séries de locomotives Surface des 2 cylindres Rapport
l“\-H______ des e Timbre | Vﬂl"‘ Type de distribution

d:lnuvelle | Ancienne mufs o HP | BP 'Q_l;;

Signation | désignation motrices grille
RTINS B | ST (KT W litres | litres |
| \ :

23'-3 """" B by X 07 P I,I'If | 4 225 431 1,91 distributions canjuguées.

23|.C.| ....| Prototype 6001 . \ 16 180 392 | 2,18 E distributions indépendantes, mais avec
| 23[.7(:_2& 86! Série 6200. .. TR AR 16 197 43| 2,18 enclenchement de la BP a 63 ¢/,.

i3I-D_ """" . Série 6300, . . .. ’ : Ry | - 197 431 2,18 | distributions conjuguées.

- S ] 231-A (ancien-
| nes 6101-6171 ) |
L |1 frunsfnrmées)/ \I 12 265 | 431 1,62 | distributions conjuguées.

l > ¥
“lfnii L? rapport de M. E. Chabal au Congrés International de Mecnmqt{:
P, GUée de 1900 (2¢ question — Essais sur les locomotives faits @ la Cie

L‘ ¥ l -
tun"M'} donne les raisons qui conduisirent le P. L. M. & adopter I’ad mission
Dyp. . Me de 63 0/, qux cylindres BP (p. 215 des comptes rendus — Edition

n
Génzﬂ; Le changement de marche est a déclic, du type décrit dans la « Revue
e

» No de Septembre 1898 — (p. 193).

(#) Ce type de distributions conjuguées a été décrit par M. Vallantin
dans sa nofe sur les locomotives Mountain 241-A de la CieP. L. M. « Revue
Générale des Chemins de fer » — No de Féyrier 1926, p. 92.

(%) Cf. Communicationde M. Vallantin & I’ « Institution of Locomotive
Engineers », le 26 Février 1931.

« Revue Générale des Chemins de fe.r », No d’Avril 1931, p. 428.
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II. — LOCOMOTIVES 231-D

Les locomotives Pacific 23 1-D compound et a
surchauffe, avec chaudiére timbrée a 16 kg/cm?,
distributions conjuguées, tiroirs cylindriques et

]

échappement simple a trefle ont repréesente, a
partir de 1922 et jusqu’a ces derniéres années,

le type de locomotives pour trains rapides du
réseau P.L.M. (Fig. |, 2 et 3).

JA. — AMELIORATIONS
APPORTEES AUX LOCOMOTIVES 231-D

Diverses améliorations furent progressivement
apportées aux locomotives 231-D : application
d’'un réchauffeur d’eau, amélioration de la sur-
chauffe, application d’écrans parafumée.

séries de locomotives, montrérent I'intérét dv
réchauffage de I’eau par la vapeur d’échappement
des cylindres et conduisirent @ I'adoption d'app@
reils réchauffeurs avec condensation de |'eaV
par mélange (%). Les locomotives Pacific du réseaV
P.L.M. sont toutes équipées, a I’heure actuelle
avec des réchauffeurs ACFI, type RM.

20 Amélioration de la surchauffe. — L€S

Fig. I. — Locomotive 231-D avant l'application des écrans parafumée.

recherches entreprises, en 1925, pour amélioref
la surchauffe, nettement insuffisante, d’une séri€
de locomotives @ marchandises a simple expansion
montrérent, en particulier, la possibilité d’obtenif
un résultat intéressant en répartissant conveé
nablement les gaz de la combustion entre 1€

Fig. 2. — Locomotive 231-D &quipée pour les essais. A

Nous allons passer rapidement en revue les

modifications qui furent réalisées :

o Réchauffage de I’eau d’alimentation par
la vapeur d’échappement des cylindres. —
Les essais effectués a partir de 1921, sur diverses

tubes surchauffeurs et les tubes bouilleurs ()
En s’inspirant des principes ainsi mis en lumieré
diverses modifications furent apportées au¥*

— _

() Cf. « Revue Générale », N° de Féyrier 1925, p. | 14, Note de M.Pa’"
mantier.

2) Cf. « Revue Générale », N° de Juin 1929, p. 426, Note de M. Baurrié'
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u 23|'D. qui permirent de porter la température Ces modifications furent les suivantes :
! | 9¢ surchauffe de 2600 & 3800, augmentation de — diminution du rétreint des tubes bouilleurs

1- ;200 ayant entrainé une économie de com- dans la plaque tubulaire de foyer (rétreint de
v 3§ Ustible de plus de 10 9. 41 mm au lieu de 50 mm);

, Fig. 3. — Diagramme des locomotives 231-D.
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— diminution du diameétre des éléments sur-
chauffeurs (Remplacement des tubes de 31| < 38

par des tubes de 28 x 35) ;

— amélioration de la forme des supports et
entretoises (adoption de supports en tdle mince
présentant une section trés réduite);

— augmentation du diamétre des gros tubes

198 ==

de

surchauffeurs (Remplacement des tubes
125 X 133 par des tubes de 135 x 143);

— allongement des éléments surchauffeurs vers
I'arriére (Distance des coudes arriére a la plaqu€
tubulaire de foyer ramenée de 690a 450 mm).

Les deux tableaux ci-aprés résument les carac
téristiques de la chaudiére, avant et apres.
modifications

TABLEAU N° |

— — ~ ——— —— — R e ——'—":'-'-"'--"T
TUBES BOUILLEURS TUBES SURCHAUFFEURS ELEMENTS SURCHAUFFEURS SURFACES !
de 6 m de long : de 6 m de long |
; ke i R ™ SR e - 2 — i i e e e e - e : e = [
| Distances ,'
DISPOSITION ] Diameétres JI Diameétres Diametres des de chauffe | de |
Nombre | it o fol Nombre 1) ? SELDL AN TR, IR S et v IR coudes AR totale surchauffe
| ; -
! intérieur ; extérieur i. intérieur | exterieur intérieur | extérieur . &::bﬂ;?:: C |
. mm | mm | mm | mm mm mm mm m2 | m2 |
S | +
Inilale 0 ma 143 51 | 55 28 |25 133 31 38 690 220.2 70.6
| ‘Finale........ 128 51 55 26 135 143 28 35 450 206 68,3

TABLEAU N

2

SECTIONS DE PASSAGE RESISTANCE AU PASSAGE RAPPORTS
des Gaz des Gaz
B s g : o — ~ | TEMPERATURE
|
PISPOSITION a travers a travers du faisceau | du faisceau S S R. de Surchauffe
les tubes | les tubes surchauffeur bouilleur — - — -
surchauffeurs S« | bouilleurs Sy | Rs x 104 | Rp x 10— C | Sh Rb |
:I | | —.-_._........——-—"'-[
[ initiale o s : 0,24 | 0,29 30 79 0,321 0,830 0,379 260° |
Plnale. . o6 i v 0,27 0,26 17 88 0.331 0,197 380° i

- = 2 il = = - = S R i S

30 Essais d’amélioration de I’échappement
et application d’écrans parafumeée. — Deés
1925, divers essais furent tentés en vue d’amé-
liorer I'’échappement variable a tréfle des 23 |-D.

On expérimenta des échappements a larges
sections : tuyéres et cheminées de grand diametre
avec parties mobiles de formes variées (dont le
croisillon a 4 ailettes) et avec, parfois, des petti-
coats. Les résultats intéressants qui furent obtenus
ne purent pas toutefois éire exploités utilement,
la diminution de la contrepression, qui était I'un
des objectifs poursuvivis, ayant pour contre-partie
des rabattements de fumée inadmissibles pour la
conduite des trains.

Il fallut attendre |'apparition, en 1930, des
« écrans parafumée » pour reprendre, de’fagon
systématique, I'étude de [I’amélioration de
I'’échappement des locomotives 23 1-D, étude qui
fut le point de départ de la transformation des
Pacific P.L.M. en 231-G, 231-H et 23 |-K.

Les écrans parafumée, en raison de lintérét
incontestable qu’ils présentent pour la sécurité,
furent d’ailleurs, dés I'origine, appliqués a toutes
les machines Pacific, dont les 23 |-D.

1,040

B. — RESULTATS OBTENUS AUX ESSAIS

Ayant recu les diverses modifications qU!
viennent d’étre énumérées, une locomotive 23 1-D
fut soumise, enligne, a des essais a vitesse constanfe.

Les résultats obtenus sont résumés ci-apres -

a) Puissance de la locomotive (Fig. 4 et 5). —
Les puissances maximum, définies comme étant
les puissances pouvant étre soutenues sur un
parcours de 100 km (1), ont été les suivantes (°) -

= =y ——y———r—air o r———— = .

—— e — o ——— s om m om

PUISSANCE

VITESSE g+ T |
| indiquée effective
o4 | ch ch |
100 km/h. . 45 | 2 067 | | 567
120 km/h. . | 40 R R R
| faadoton Ao VY st

e ——— e

e e —— - e

La figure 6 reproduit quelques diagrammes
d’indicateur.

g

-

—=rE - - R e e e S . e ———

(') La distance de 100 km est celle qui sépare les gares de Laroche ef
des Laumes, entre lesquelles se font les essais a vitesse constante,

(2) Il y a lieu de remarquer que la puissance absorbée pour la remorgV®
de la locomotive 23 1-D d’origine et de son tender de 30 m3 a été trouvée égale
a 500 ch & 100 km/h et 700 cha 120 km/h, alors que dans tous les essals
ultérieurs des locomotives 231-D modifiées, la puissance absorbée a été de
I'ordre de 600 cha 100 km/h et de 800 ch& 120 km/h. Il est vraisemblable qu¢€
I'angmalie constatée avec la locomotive 231-D d’origine provient d'une erreyfl
d’indicateur,
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b) Température de la vapeur (boites a vapeur HP). — De 353° @ 380° svivant
caractéristiques de marche.

Fig. 7. — Consommation des locomotives 231-D, G et H en charbon et eau
(par cheval-heure au crochet de traction du tender).
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c) Activité de la combustion et tirage. — maximum a été de 130 mm d’eau pour 400 9
L'activité de la combustion n'a pas dépassé de contrepression aux cylindres.
415 kg/m?/h. d) Puissance de la chaudiére. — La puissancé
Le tirage correspondant a cette activité fictive de vaporisation n’a pas dépassé 70 kg/m?*/h-

e) Consommations et rendements globaux (Fig. 7)

o

| : & CONSOMMATION CONSOMMA;—TION 52 /I"
P, par cheval/heure indiqué par cheval /heure effectif RENDEMENTS GLOBAUX
VITESSE P, P, Pr i o e BTy Fot i

| eau charbon eau J charbon indiqué | effectif

| (ch) (ch) , (ko) (kg) (ke) | (k)

| ’ |
| (1988 | 507 0,76 6,440 0,890 8,490 1,170 0,09 0,06/ |

100 kmh. . ... .. .. * * i

1 }52%1%0 | 600 0,74 6,170 0,860 8300 | 1,150 0,09 | 0,07

| 120 km/h Bt SLEL 0,65 7,190 0,980 10,990 | 1,500 0,08 0,05

i b ([ 2 000 | 300 0,65 6,910 0,970 10,630 1,490 0,08 | 0,05
A | |




IHHl. — LOCOMOTIVES 231-G

Les locomotives 23 1-G (Fig. 8 et 9) représentent
N premier type de Pacific modernes du réseau
P.LM. Elles dérivent directement des 23 |-D, donf
tlles ne different essentiellement que par les
IMeéliorations apportées a I'échappement et aux
Cylindres BP.

Toutes les locomotives 23 1-D du réseau P.L.M.

doivent &tre transformées progressivement en
83 1-G

201 —

C'est ainsi qu’en adoptant une cheminée de
500 mm de diamétre au col au lieu de 356 mm, i
et un croisillon donnant une section de passage
de vapeur, da la tuyére, de 260/172 cm*®* (%) |
au lieu de 181/120 cm?* pour le trefle; on peut, a |
égalité de tirage, réduire de 509 la contre-
pression aux cylindres : on obtient en effet, pour il
100 g de contrepression, une dépression de i
102 mm dans la boite @ fumée, au lieu de 40 mm
pour I'échappement d’origine a tréfle (Fig. 10);

Fig. 8. — Locomotive 23|-G.

A. — MODIFICATIONS SPECIALES
AUX 231-G

° Amélioration de I’échappement. —
Essais d’échappements simples élargis.
: Divers dispositifs furent successivement compares
. liré’ﬁhﬂlrap‘rs:rner|’r d’origine a trefle :

— €chappements a tuyére et cheminée de grand
diqméfr‘e;

H

a)

€chappements avec partie mobile a 3 ailettes
tréﬂﬁ), a 4 ailettes (croisillon) et a 6 ailettes;

— echappements sans petticoat, @ un petticoat
*t 4 deyx petticoats.

Les essais effectués montrérent qu’une amélio-
"tion importante pouvait étre obtenue en
r‘éﬂlisﬂnf un échappement comportant les dispo-
Mions syjvantes :

— larges sections de passage pour la vapeur

*! pour les gaz de la combustion,
— Partie mobile constituée par un « croisillon »
4 dilettes, de fagon @ augmenter la surface de
“Ontact entre les gaz et la vapeur,

— Petticoat pour régulariser la combustion

Y charbon sur la grille. '

Q

. * ].',rll

on constate également une légére augmentation 4
des puissances indiquées et effectives et une légére
diminution des consommations d’eau et de charbon.

On était donc arrivé @ améliorer considéra-
blement le fonctionnement de I’échappement. La
solution adoptée comportant toutefois I'élar- 1
gissementdu diamétre des colonnes d’échappement, fat
preésentait I'inconvénient d’encombrer transver-
salement les boites a fumée; pour éviter cet |
Inconveénient, on décida d’expérimenter la solution "
de I'échappement double, disposition permettant

‘ %1
d’augmenter les sections de passage, tout en il
”-E‘,-II

conservant, transversalement, pour les colonnes i1
y - . N J iy
d’échappement, un dianiétre normal. i
b) Essais et adoption d’'un échappement double , 43
P.L.M. it
Le dédoublement de I'échappement simple P.L.M. 18

se fit sans aucune difficulté et un échappement
double type P.L.M. a croisillons eta petiicoats
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(}) Les 2 valeurs indiquées désignent, la premiére : la section & échappement
desserré, la seconde : la section & échappement serré.
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(Fig. 11), dont les caractéristiques sont repro- pour toutes les locomotives du.réseau P.L.M. qui
duites sur la fiqgure 12, put &ére mis au point. doivent étre transformées ou améliorées.
C’est ce type d’échappement qui a été adopté Sur les 231-G, les cheminées ont un diametré

Fig. 9. — Diagramme des locomotives 231-G.
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— 203
a I'amélioration de I'échappement, on modifiait
le tracé des cylindres BP de fagon a faciliter
le passage de la vapeur. On donna aux

U col de 330 mm. Pour une contrepression de

90 g qux cylindres, I’échappement double donne
120 mm de tirage, soit une augmentation de
Ia{‘}i} Par rapport a I'échcppemenf simple a
c'he"l‘linée élargie et 2009, par rapport a
'échﬂppemeni d’origine (Fig. 10).

Fig. Il. — Echappement double type P.L.M. a croisillons
et a petticoats

: 2° Amélioration de sections de passage
te la vapeur dans les cylindres BP. — En méme
EMps que se poursuivaient les recherches relatives

L

S28 sy

mwaeRRes S

Fi .
o, Courbes - caractéristiques comparées des
K échappements P.L.M.
B | | e 4' | | |
\ , |
e Rme 2
E \\Hﬁﬂ"“‘“——l-_.___ 2 S T FOA
i \TH"“‘ il o TUEYed 1Y B
?\““ma‘.ﬁ_ﬂ“ | . =
N : N 3
2R Y
|ﬂ \\-.-““*--___,___‘:I_ { e ; &85
| o %“v 4 % e
B | | W g N
\"'*“--..____ b2 0%
\\M““'—---.____m__ r ﬁjﬂ |
| ' 59 !'
"u.{. Bl Q I a it
\"‘*---.,___ f \
v
\\»‘H_ 8 v
\\ ’ 0@ « jambonneaux » une section progressive per-
| e mettant a toutes les lumiéres de recevoir et de
o oy rL s . ; .
e - 3 débiter de la vapeur; 'augmentation des sections
\\\H de passage fut d’environ 10 9.
= | Les nouveaux cylindres BP procurérent une
L\.}_‘_______H__‘ 1 . 2 -
iy e S0 augmentation de puissance qui, dans le cas de la
P O locomotive munie d'un échappement simple &
\\\\ Ew“’ cheminée élargie (1), fut de 100 cha 100 km/h.
iz B i * gl S 3¢ Amélioration du graissage. — Les loco-
- 5 ' motives 23 |-G, plus puissantes que les 231-D,
assurent, de ce fait, un service plus pénible ;
o >
- ) aussi, a-t-il été nécessaire de substituer au graisseur
~ acondensation des 23 1-D un graisseur mécanique.
; ——1  Le graisseur mécanique des 231-G est du type
- | £ S
I""--..___l____ —
t (}) Les essais de I'échappement double n‘ayant pas été effectués sur une
: locomotive 231 munie de ses cylindres d’origine, on n'a pas pu chiffrer, de ce
'{?ﬂﬂlH t.e.tﬁ-m-n, wu
aﬂ\\qﬁ"“‘—sﬂ B : (mw TR 26*6“ fait, le gain a attendre de I'application de nouveaux cylindres BP dans le cas ob
B0 100 120 140 160 {80 200 22C

la locomotive est équipée d'un échappement double,
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FS.C., 4 2 compartiments de |8 litres de conte-
ance totale et 16 départs :

| Ccompartiment pour huile a surchauffe :

4 départs pour cylindre HP,

4 départs pour boites a vapeur HP,

2 départs pour boites a vapeur BP;

| COmpartiment pour huile @ mouvement :

6 départs pour les fusées des 3 essieux

moteurs.

4° Collecteurs de surchauffe a chambres
sépqréfﬂ- — Postérieurement aux essais dont il
YQ &tre rendu compte, il fut décidé de substituer,
?” Collecteur unique, des collecteurs de surchauffe
% chambres sépardées.

30 Allégement des tiroirs de distribution. —
!‘E réseau P.L.M. a pu réaliser des diminutions
'TPWiuntes du poids des tiroirs cylindriques de
d'“"ibuiion de ses locomotives Pacific, par une
Modification de tracé s'inspirant de la forme des

"lroirs des locomotives de la Reichsbahn. La

figure |3 montre la forme adoptée pour ces tiroirs

par soudure, sur un tube central en téle et a
I'extrémité desquels on coule une masselotte en
fonte en forme de manchon. On ménage dans cette
masselotte les gorges qui regoivent les segments,

Le tableau ci-dessous donne les allégements
obtenus avec les différents types de tiroirs pour
une locomotive 23 1.

Poids des tiroirs :

HP BP
type-ordinaife.... ... . 68 kg 76 - kg

type Reichsbahn .... 38 kg
type composite ... ... 32 kg

60,5 kg
56 kg

6° Amélioration du démarrage. — Le
démarrage des locomotives Pacific était obtenu
jusquiici en envoyant dans le réservoir inter-
médiaire, a la pression de 6 kg/cm?, de la vapeur
prélevée directement a la chaudiére.

Dans le but de rendre plus efficace I’action de
cet afflux de vapeur, le réservoir intermédiaire
a été relié au collecteur de vapeur surchauffée

Fig. 13. — Tiroir allégé type Reichsbahn.
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Q ’

“éQES, dont le poids représente une réduction
* Plus de 409, pour les tiroirs HP et de plus
€309, pour les tiroirs BP.

cc,?m é_té également mis a I'essai des tiroirs de
e ce.P“On différente, dits « composites » et dont
Can?-lds est encore plus réduit. Ces tiroirs sont

titués par deux pavillons en téle assemblés,

par un tuyau large et court commandé par une
vanne spéciale a grand débit (vanne Cocard);

’

la pression dans le réservoir intermédiaire a

été portée ainsi, lors du démarrage, de 6 d
10 kg/cm?.

Par ailleurs, le sablage & I'air comprimé, a été
substitué au sablage a la vapeur.

% -
=
*
e E s

A

R A R e S P e e e
T T 5 3 e, o o - ri r - =
I B e 2 T i — i — - - — -

T

! e oy : - o
A = = - . .
e ey
i

TR T T IR R S

S .-__\._-'.l I{'-'_ Lm‘ e l'..-ul--- =
P = s T T el e s S
L & ik

a1y

e LS LT
e~ =
Ty
R ST E e s

F o

6 R

iy i "_-' e e

—— S Si e S5 ekl

T e —

'
- ._'_:.l:_..t o -
= = T . — o

__
! _J_
R T R ' T =1y
& _‘E.___, é._
‘,'\.'-I. —

i HYT X g E-ﬂ'ﬂ-ﬂ‘h-ﬂ-—___

i A T
2SR el R M, T T

CRE ey

Y R SE—— A T e S

= sy eF ek ey

e g ¥ T
'h:":-..';ir;?"l f:‘_'f,."_‘h:

S

- e
R ¥ T

-

Laz!

e W

J ' L S ¥ . L e
7 AR T A i O TEE TR SR R T

R i S A B e S TSNS
T2 & g o '

- = =

i LTS =] -l L T o . = - g s g v - - o= R e o= — & ——
i e b R = & TR _ . s e : e e e e e e e S

T o (T s 5 _ i - el - ATy ", - - L s - = = e = iy T 1 s e = T W e r ~ TR N e - =

o i g P X e P g e S P i - = - = - = -— T ¥ =" = . = e X u e g = =
e - - " 1 i r - T s 3 . y 3 " o’ 3 - s
] B e R e e =i T ‘5 " - E I - & — e Eiy =
s 3 an E - t - - . = g : :
. - - g : - . g - : | Y - ; =k
: = 1 - x - o E > i - A - - e —2——1 1 . = —— — - : —— o

-|..- i . ._:— h_-.

e

e b e - . . -y Sl g = Te
= ﬂ_ﬁ.:h.l. t_ : _ -__.. > - = A — - - w cremeil s = - s ) = k! — = =1 = — = - _:a _- - - r e = » - —: —_ - =
e e S o e o e s e A e L= ¥ T E 5 T e s ne T TR

- .

P e R T TR re— sms, o
B en T e e e e PR i A o

= Wy T VT — b iy
ik
= o e = E—— 3 o
» - = L3 - - . £
=3 = gt 3 5 i
- [ =1
i o e cie o | — - K b o -

e ey S

-"._-. ...: - -
- = TR VA
By ey

I"p' &



LSS o= v %j - 565 0" an o ey >
| ozt ey ey Vi Lol Skl e
£ | ¥s | s [ e vy 966 | 625 | o [ agempufo mweme
€190 | ve | s9c |~ anempagf snmwenr sort | wee | 169 [ anompmfo mmoe, |
™, hw w5 | N o TP | g | M

D65 '€ xtad_ !TJ@ 008t - T L TA
dg
082’2 _ N ol 'c 0c2'c 0si ¢ . =" nsv's
6l TTTReA
ol el E—..— 0ETN n‘: T OvE n__: 0% n
9/ wy 611 2y 7, 68 gl oMLY Y/uygoly 2y 9,06 dH1wmapy) qfwy g'en 2yt LSy dH vonerupy
VE-€ 02 TP 014-Y V) -5 10 PPH0L- Y WX, ¥$ € 02 TP 60¢ Y wux),
d€ ¢ dH cﬂ_aﬂmu Alair | de* dH qaﬁqﬂ_mu b’ 49 i:qu_u.d@ sl ') di gty FUTNE Y, Penng 49 *dH Q?.u? UDATH
. | 5 T
€962 T [T T T e v 1T A SRt oLy B R i ot B (e e BT s e, YOy W PEOE TR T e R Yoy Ruvarny - 23 el .-JL-I!:I.ms& dibiesi )
361 | $09 | 265 | 44 qsﬂ:umu [aduinadit’ ] 0PIl | €96 | ££S |7 d9 q:ﬂsmnu bt Stil | SL6 | 048 t+-|ﬂ_ﬂaﬂ£m DT 2501 | 4¢S | Gis [ 44 aq_x.mmu Mg 026 2vv | 9wy [ --4a " oM
194 | 906 | 659 { " an empygfe mvoams Ivel | 006 | 9vg [~ un mpwpho wvoams 194 | 9se | sez [~ uH Prpuph> mvoomg 20vt | per | ot [ aM ompughs mvarmg sovt | £S5t | 9L [~ g oy mvecemy |
I 1Y | N Pvg Ve MV 2Tg | N Py JoR W Pvy | yvg JIP W 25 | ¥ 2UY IO 1205 | NP0 “
pey o 0€9 %0 010 my'o oo¥ ‘0 —— b0 0610 0sT 0 00t 0 _ R
iy Sy . . 00< s —_— ovo' ¢
p D6F € o ey
059°¢ i dg oL 096" dg oy dg8 dg
0L ¥
03§ ——————— 09" ¢ 023'¢ T—— - 099 ¢ 06€'c —0es'c 06< 0I5 ¢ ik
My €l — " . 0CS e
A H oo n 059°€I dH e B oGt o) dH S P dH Pt / dH s e
4/ wy ¥* 66 WYY %S9 dH vowrupry 4wy 66 W) %09 dH w3 4/ =y 6* 96 2R, ¢ °ASS dH Wamupy) qfuy ¢ ), © °A0S dH wmup)) qfun Q86 2WAY) © %Gk JH W) |
¥<- €91 TP o1y Yy vE-€:91 TP 01L-V WD) vE-€- 90 WY LotV VDAY, ¥E-€-GI MP LOL -V g, ve-C- 20 VW LoLy o), :

‘=] £7 SIAIOWOI0] SIP SANJJDOIPULP sawwpaboig — ‘p) ‘b4




‘hlmunaﬁuﬂ-n WPk ae

B. — RESULTATS OBTENUS
AUX ESSAIS ET COMPARAISON DES 231-G
AVEC LES 231-D

@) Puissance de la locomotive (Fig. 4 et 5).

Les Puissances maximum, toujours définies
©Omme &tant les puissances pouvant étre
*Outenues sur un parcours de 100 km, ont
€ les suivantes

e " ———————————————————————————————————
B R L PUISSANCE
— HP indiquée effective J
| A ch ch
100 km/h 55 2 786 2 4385
|| 120 km/h. . 50 780 ORI
. 2" .I s | |

Sur un parcours réduit (20 km), la machine a
CIémEh'-‘!I:ipé,. ad 100 km/h, une puissance indiquée
9€ 2963 ch et effective de 2351 ch, correspondant
% Une admission de 65 %:

_ Par ailleurs, la puissance a été de 2385 ch
Ndiqués et 1755 ch effectifs, @ 100 km/h, avec
59 d’admission aux cylindres HP.

,_L“ figure 14 reproduit quelques diagrammes
'Ndicateuyr.

Uapplication aux 231-D d'un échappement
louble type P.L.M. et de nouveaux cylindres BP
4donc donné les résultats suivants :

d

— a caractéristiques égales, la puissance
effective a été laugmentée de 129, a 100 km/h ;

— la puissance effective maximum a été
augmentée de 369 a 100 km/h et 639 a
120 km/h. (Pratiquement, la marche a pu étre
allongée de 109,);

— Paugmentation de puissance est
beaucoup plus forte a 120 km/h qu’a 100 km/h
(L'amélioration apportée aux diagrammes est
d’autant plus importante que la vitesse est plus
élevée).

b) Température de la vapeur (boites a vapeur HP).
De 3740 a 3839, suivant les caractéristiques
de marche.
La température est, par suite, sensiblement la
méme que sur la locomotive d’origine.

c) Activité de la combustion et tirage.

L’activité de la combustion a atteint 513 kg/m?*/h

lors de I’essai caractérisé par Iadmission 559,
et la vitesse 100 km/h.

d) Puissance de la chaudiére.

La puissance fictive de vaporisation a atteint
102 kg/m?/h, marquant une augmentationde 459,
sur celle de la locomotive 23| d’origine.

e) Consommations et rendements globaux

""“‘—-—-._.,___ _____ — s — -
% C ONSOMMATION CONSOMMATION |
l Pe par cheval/heure indiqué par cheval/heure effectif RENDEMENTS GLOBAUX
]\ eau charbon eau charbon indiqué effectif
| IR W oE e (e R O (ko) (kg) (kg)
[ 2150 | 600 0,74 5,800 0,700 7,800 0,945 0,11 0,08
100 | 2 342 | 724 0,74 5,590 0,680 7,600 0,930 0,11 0,08
2 ki R | 800 0.75 5,770 0,700 7,700 0,930 0,11 0,08
2 600 7 000 0,77 6,070 0,740 7,900 0,960 0,10 | 0,08
S I &
2 000 | 300 0,65 6,240 0,760 9,600 1,180 0,10 I 0,07
120 2 352 | 639 0,70 6,280 0,800 9,010 1,140 0,10 0,07
T 2 550 | 800 0,71 6,280 0,810 8,900 |, 140 0,09 0,07
2 750 2 000 0,73 6,350 0,850 8,730 1,170 0,09 l 0,07

! R ' R VARIATION DE LA CONSOMMATION '
i SR PAR RAPPORT A LA LOCOMOTIVE D’ORIGINE
VIT 33\
ESSE par cheval/heure indiqué par cheval/heure effectif 1
indiquée : ;ﬁ“ﬁ“ eau charbon eau charbon [
S —————————— | ————————————— ‘
|
0/ ’ |
9 kmjh, ... 2 150 | 600 SEaD — 18,6 % iy S (ot 5 U
\ 3 S
: oo
ah. . 2 000 | 300 —96% | —2,6% | —96% | —2,79%
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Ainsi, a égalité de puissance développée
a la méme vitesse :

— Péconomie d’eau est de 6 Y, a 100 km/h
etde 109, a 120 km/h ;

— P’économie de charbon est tres impor-
tante, puisqu’elle atteint 18 9% a 100 km/h
et 209, a 120 km/h;

— P’économie est plus élevée a 120 km/h
qu’a 100 km/h (I'amélioration apportée aux
diagrammes est d’autant plus importante que la

™

vitesse est plus grande);

— Péconomie de charbon est plus forte
que l’economie d’eau (l'application du nouvel
échappement répartit mieux le tirage sur toute
I’étendue de la grille et permet une meilleure
combustion).

IV. — LOCOMOTIVES 231-H

Les locomotives 231-H (Fig. 15 et 16) repré-
sentent un deuxiéme type de Pacific modernes
du réseau P.L.M. Elles ne different des locomotives
23 1-G que par les modifications suivantes :

208 —

surchauffe, consécutive a la fois @ I"augmentation
du timbre et a la présence d’un économiseur a
éléments mixtes;

— augmentation de la puissance de la pompé
d’alimentation du réchauffeur ACFl type RM.

La locomotive 23 |-H-141, prototype des 23 |-H,
est une locomotive 23 |-D transformée (ancienn€
231-D-141); il a été cependant admis que l€s
autres locomotives 23 1-H proviendraient de la
transformation des plus anciennes Pacific, G
savoir les 23 1-E et les 23 1-B timbrées respecti-
vement & 12 et 14 kg/ecm?® (Cf. |- Historique)
et dont la puissance s'avére a |'heure actuelle

nettement insuffisante pour un service de Pacific

A. — Modifications spéciales aux 231-H

o Elévation du timbre. — Les premiers
essais, au réseau P.L.M., de chaudiéres timbreées
d 20 kg/cm?® datent de 1929. C’est a cette époqU®
que la chaudiére de la locomotive 23 |-D- 14
recut les renforcements nécessaires pour permettre
de porter le timbre de 16 a 20 kg/cm*: augmen”
tation du diameétre des tirants, augmentation de

Fig. 15. — Locomotive 231-H-14l, lors de la présentation effectuée en Juin 1937, a la gare de Paris, a 'occasion dv
Congreés International des Chemins de fer.

— élévation du timbre de 16 a 20 kg/cm?;

— diminution du diameétre des cylindres HP
consécutive a I'élévation du timbre;

— application d’'un économiseur
éléments mixtes;

— augmentation de |la

Dabeg a

température de

I’épaisseur des viroles, renforcement des armature
des plaques tubulaires et renforcement du domé

2° Diminution du diameétre des cylindrf"s
HP. — Du fait de I'élévation du timbre, le diamefr®
des cylindres HP fut réduit de 440 a 400 mm.

S8 O

J
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Fig. 16. — Diagramme des locomotives 231-H.
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Théoriquement, il e0t fallu adopter un diamétre
de 406 mm défini par la relation :

5t I
&) = (87

oU les lettres ont les significations ci-aprés :
— d, et d, : diamétres des cylindres HP;
— P, et P, : pressions absolues de la vapeur.

30 Application d’un économiseur. — En vue
d’améliorer le rendement de la chaudiéere, la
231-D-141, fut munie d’un économiseur Dabeg
a éléments mixtes (Fig. |7) monté en série
avec le réchauffeur ACFI.

La température de l'eau d’alimentation, qui
n’était que de 95°a la sortie du réchauffeur ACFI,

Fig. 17. — Economiseur Dabeg a éléments mixtes.

a ¢té portée a 125° a la sortie de I’économiseur,
avant l'introduction dans la chaudiére, soit une
augmentation de 300°.

4o Amélioration de la surchauffe. —
L'augmentation de la température de surchauffe
a été rendue nécessaire pour 2 raisons :

a) Toute augmentation du timbre doit
s'accompagner, non seulement de la diminution

du volume des cylindres HP, mais aussi d'un‘
augmentation de la température de surchauffe
L’examen du diagramme entropique montre quf
lorsqu’on passe du timbre de 16 kg/cm® a celV!
de 20 kg/cm?, I'augmentation de température doil
étre de 30° environ.

b) La présence d’une circulation d’eau, méme
réchauffée, dans les tubes surchauffeurs, entraif®
un refroidissement des gaz et une baiss®
d’environ 30°, de la température de surchauffé
Une nouvelle élévation de la température ge
surchauffe s'imposait donc de ce fait.

C’est donc, en définitive, une '::lugmv:-.m‘::.lii!‘f»‘!1
de 60° de la température de surchauffe gV i
fallait obtenir.

Le résultat put étre atteint grdce aux modif©
cations suivantes :

o) Substitution, au collecteur unique, de
collecteurs de surchauffe a chambres séparees:

) Remplacement des tubes surchauffeurs e
135 % 143 par des tubes de 141 x 150.

y) Substitution aux éléments surchauffeurs tyP°
Schmidt d’éléments surchauffeurs type 5P4 ge
la Compagnie des Surchauffeurs.

Ces éléments, qui ont |'avantage de pouVOir
étre logés a coté des éléments économiseurs, son'
constitués par 4 tubes aller de 16 x 24 av&
ailettes et | tube de retour de 28 x 35 réun®
par une ogive forgée (Fig. |8).

3) Rapprochement de l'ogive des éléments 5P4
d 350 mm de la plaque tubulaire de foyer, au lie
de 450 mm pour les éléments Schmidt des 23 |-D:

50 Renforcement de la puissance de |f’
pompe ACFI. — Pour tenir compte a la fol
de 'augmentation de la puissance de vaporis&ﬁon
de la machine et de la perte de charge supP'é'
mentaire due a la présence de I'économise!’
il a été nécessaire de substituer a la pompe ACP
d'origine, type 254/203/203, course 260, débl
maximum 19,5 m?, une pompe ACFI rm:::.»U'f/-e‘:"u
modele, type 325/235/235, course 230, débl
maximum 37 m”.

B. — Résultats obtenus aux essais
et comparaison des 231-H avec les 23

|d

o Essais en ligne. — a) Puissance de
locomotive (Fig. 4 et 5).
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Fig. 18. — Elément surchauffeur 5P4 (montage avec un élément économiseur).
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Le tableau ci-dessous donne les puissances
maximum ayant pu étre soutenues par la
locomotive 231-H-141, au cours d’essais en
ligne, sur un parcours de 100 km.

- - —— il = L E— = ——a———rme————a = e ——
il

PUISSANCE |
VITESSE ADMISSION |

indiquée au crochet |
|
o/ ch ch

100 km/h. . 55 3 078 2 482
120 km/h. . 50 3 216 2 393

e _— il e = — - - m—— e — = e = = — e ————————————

Par rapport a la locomotive 23 1-G, "'augmen-
tation de puissance, pour des admissions égales,
estde 169, a 100 km/h etde 219,a 120 km/h.

Par rapport a la locomotive 231-D d'origine,
I'augmentation de la puissance maximum
pouvant étre soutenue est de 589, a 100 km/h
et de 879, a 120 km/h. .

La locomotive 23 |-H a d’ailleurs pu développer,
a 100 km/h et sur un parcours de 20 km, une
puissance indiquée de 3 321 ch et effective de
2 700 ch pour une admission de 60 %.

La figure 19 reproduit quelques diagrammes
d’indicateur.

b) Température de I'’eau d’alimentation.

La température de l'eau sortant de |'écono-
miseur a atteint 1250, la température de cette
eau, au sortir du réchauffeur ACFl étant de 950,

¢) Température de la vapeur surchauffée.
La température de la vapeur surchauffée, aux
boites a vapeur, a atteint 400°.

d) Consommations et rendements.
Pour une puissance au crochet de 2 200 ch a

100 km/h, la consommation par ch/h effectif

a ét€¢ de 0,970 kg de charbon et 7,2 kg d’eau.
Pour une puissance au crochet de 2 000 ch
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a
a été de 1,100 kg de charbon et 7,8 kg d’eau.

Les courbes de la figure 20 montrent les
rendements globaux indiqués et effectifs de la
locomotive 231|-H-141.

120 km/h, la consommation par ch/h effectif

20 Esssais au banc de Vitry. — La locomotive
231-H-141 a été soumise, en Juillet 1936, a des
essais de puissance et de consommation au banc
d’essai de vitry. Elle a pu soutenir, au cours
d’essais de longue durée, aux vitesses de [00
et de 120 km/h, une puissance a la jante

212 —

d’environ 3 000 ch. Le tableau ci-dessous résumeé
les résultats obtenus.

W

| Admis- SE‘::QE Durée :ﬂur:; Cuncs::::;?'::r:-:ﬂr |
Vitesse EII-?; |’échappe- I'ei:ui a la s I?L 1:1131_‘\:____#!
!. % h mn ch kg kg
I|‘30|(n'l/h 58 7/10 1230130321 0,881 5,78
i|2'f.”(l"i’1/h 50 |3/10et8/10f | 41 |2 924 | 0,898 5,94

Par ailleurs, au cours d’un essai moteur, ld
locomotive 231-H-141 a développé, a la vitesse
de |17 km/h, avec une admission de 509, auX

Fg. 19. — Diagrammes d’indicateurs des locomoiives 231¢H.

TCramn 145D du 13 -10 34
Qdmussion HP 50 % Ulewe 99,2 Km /b

Grain 145D du 11-10-34
Odmisnon HP 45% Uit 99,6Km /b

Uram 145D du 16
Qmuion HP 55 % Uilean 98,9 Km [h

i 3

':(‘ltmn 144D dy 1> 10 34

(ldmianon HP Bu'j.lﬁh.m 99, Hf"}h
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¢ylindres HP, une puissanced la jante de 3 120 ch.
Ce chiffre, légérement supérieur a celui relevé
QU cours de I’essai de durée, s’explique par le faif
qUe, pendant I'essai moteur, qui fut trés court,
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pour réaliser la faible puissance demandée, de
laminer au régulateur, ce qui diminue en parti-

culier le rendement du moteur.

Si, de ce fait, les distributions conjuguées

Fig. 20. — Rendements globaux (effectif et indiqué) des locomotives 231-H.

i
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: l
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0061 " | . J
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Ch. eff

L

€chappement est resté au cran 3, alors que, dans
) ~
essai de consommation, I’échappement a d0
€tre serré au cran 8.

V. — Locomotives 231-K

Les locomotives 23 I-K représentent le troisieme
1)’Pﬁ' de locomotives Pacific modernes du réseau

P.LM.

Ce sont d’anciennes machines 231-C qui, au
COurs de |la transformation, sont mises sur le type
des 231-G. Le changement de marche a déclic
Torigine (Cf-I-Historique) a toutefois été conserve,
t3|"‘~'lt'n::'rt::l pour réduire au minimum les frais de
h”'::lnsﬁ::;rma::l’rie.::n,. ensuite et surtout pour permettre
de réaliser facilement, le cas échéant, I'indé-
Pe€ndance compléte des distributions HP et BP.
Un essai de cette derniére disposition est d’ailleurs
€N cours sur une locomotive 23 |-K.

Uintérét de I'indépendance des distributions se
fit d'qutant plus sentir que les locomotives
fravaillent plus’loin de leur puissance maximum.
L°"$qu’une machine a distributions conjuguees,
qUe ce soit une 23 1-G ou une 23 I-H, est amenee
3 f€morquer, @ grande vitesse, un train léger sur
N profil facile, il n’est pas possible de relever

SUffisamment sa marche, comme il serait désirable

de e faire, car I'admission HP se trouverait
"€duite de facon excessive (1); il est alors nécessaire,

-‘-|_|_‘_‘_\_-
—-_-___-_‘___\_“_ ; g A

1
1::{ ). Sur les 231 du P.L.M. @ marches conjuguées, il n’est pratiquement pas
| :Eigle. de soutenir une vitesse de 120 km/h avec une admission HP lnfgrleure
70 (& I'admission HP de 409, correspond une admission BP de 52 %). On

::utf.;” bien, par contre, sur les 23 |-Ka marches complétement indépendantes,

Utenir |a vitesse de 120 km/h avec 209, d’admission a la HP et 50%
Admission & |a BP.

0,12 i : R
bt | | Loc.‘231
011 | e
g!
010 . 4
O,L_| SN | e
¢500 2600 2700 2800 2900 3000 3100 3200

Ch.lnd.

présentent "des inconvénients sérieux, elles ont,
par contre, I'avantage de la simplicité.

L'expérience en cours avec des 231-G et des
23 1-K, qui ne difféerent que par la commande des
distributions, permettra de prendre position sur
cette question toujours controversée.

Dans un ordre d’idées différent, le P.L.M. s’est
demandé s’il n’y avait pas lieu d’améliorer plus
qu’il ne I'a fait (Cf. 1ll-A-6) le démarrage de ses
locomotives, en adoptant, malgré sa complication,
le dispositif consistant & séparer, au départ, les
groupes HP et BP. Des essais sont envisagés, qui
montreront si I’on doit, ici encore, sacrifier a la
simplicité du mécanisme.

VI. — Essai d’une distribution @ soupapes

Nous signalerons, pour terminer, [|’essai,
entrepris sur une locomotive 23 1-K, d’une distri-

bution & soupapes Dabeg actionnées par cames
oscillantes. «

Vil. — CONCLUSION

L’exposé qui vient d’étre fait montre que les
locomotives Pacific P.-L.-M. vont étre progres-
sivement modernisées, l'idée directrice de cette
modernisation étant d’obtenir, avec le minimum
de dépenses, donc avec le minimum de modi-

fications, un rendement aussi élevé que pos-
sible.

Trois séries de locomotives — les 231-G, 231-H,

231-K, sont destinées a remplacer les 4 séries
existantes, 231-B, 231-C, 231-D et 231-E.

Les nouvelles locomotives, qui sont compound
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d 4 cylindres, avec distribution de la vapeur par variable type P.-L.-M., ne différent entre elles qué
tiroirs cylindriques et échappement double sur les points suivants :
231-G 231-H 231-K

Timbre de la chaudiére................] 16 kg/cm? 20 kg/cm? | 16 kg/cm?2

Diametre des cylindres HP. . ... ........ 440 mm 400 mm | 440 mm

Fai e 128 tubes de 51 X 55 122 tubes de 51 x 55 128 tubes de 51 X 55

N, DN A e s el iR 26 tubes de 135 x 143 | 26 tubes de 141 x 150 | 26 tubes de 135 x 143

Type des éléments surchauffeurs.. . ... ... Eléments Schmidt ordinaires Eléments 5P4 Eléments Schmidt ordinaires

| Type de la commande des distributions.. . Distributions conjuguées Distributions HP et BP indé-

| pendantes avec enclen-
chement de la BP a 63 %:
Type du réchauffage de ’eau d’alimentation|Par la vapeur d’'échappe-/Par la vapeur d’échappe-/Par la vapeur d’échappe-
ment des cylindres (ACFl).| ment des cylindres (ACFl)] ment des cylindres (ACFI).
et par les gaz de la

combustion (DABEG).

Les 231-G et 231-K peuvent soutenir : a 120 km/h, 3 200 ch indiqués et 2 400 ch effectifs.
a 100 km /h, 2 800 ch indiqués et 2 150 ch effectifs |

a 120 km /h, 2 750 ch indiqués et 2 000 ch effectifs
Les 231-H peuvent soutenir :

a 100 km/h, 3 100 ch indiqués et 2 500 ch effectifs

Ainsi, grdce aux améliorations apportées aux
Pacific P.-L.-M., les possibilités de la traction
ont pu €fre considérablement augmentées.
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