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EXPERIENCES DYNAMOMETRIQUES

FAITES SUR

165 DERNIERES LOCOMOTIVES CONPOUND A GRANDE VITESSE

DE LA COMPAGNIE PARIS-LYON-MEDITERRANEE

Par M. PRIVAT,

INGENIEUR DU SERVICE CENTRAL DU MATERIEL.

(P1."XIV a XXI).

Nous avons entrepris, sur une des derniéres locomotives compound & grande
vitesse de la Compagnie Paris-Lyon-Méditerranée, une série d’expériences
non encore terminées, mais dont les premiers résultats nous ont paru assez
Intéressants pour étre mis deés maintenant sous les yeux des lecteurs de la
Revue Générale des Chemins de fer.

Lia locomotive soumise aux essais est la premiere d’un lot de 40 locomotives
construites sur les plans de M. Ch. Baudry, Ingénieur en Chef du Matériel et
de la Traction, et mises en service dans le courant des années 1894 et 1895.

Ces locomotives dérivent du type des locomotives d’essai construites en
1892 (1), mais elles en différent par un certain nombre de points importants
que nous croyons devoir tout d’abord signaler.

LLa chaudiére a trés sensiblement les mémes dimensions que celle des
machines de 1892, la seule différence entre les deux types réside dans la
nature du métal du foyer : dans les chaudiéres de 1892 le foyer avait été
exécuté en acier ; il a paru prudent, avant de développer 'emplo1 de ce métal,
d’attendre que les essais entrepris aient duré assez longtemps pour qu’on ait
pu se rendre compte d'une fagon précise des avantages et des inconvénients

=

(1) Voir la Revue Générale, N° d’Avril 1893.
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qu’il présente: on est donc revenu au foyer en cuivre pour les nouvelles
machines.

I.’expérience ayant montré que la recherche de la légéreté avait fail réduire
outre mesure les échantillons dans les locomotives de 1892 (ce qui s’est
traduit, en service, par des déformations donnant lieu a des chauffages), on a
renforcé le chassis des nouvelles machines en portant I’épaisseur des longerons
de 20 a 25"/ et en remplacant l'entretoise située au droit des cylindres
d’admission par uneaulre formant un caisson complet beaucoup plus robuste.

Les cylindres ont les mémes dimensions que ceux des locomotives de 1892,

mais les conduites de vapeur sont tout a fait différentes; les tuyaux de prise
de vapeur des cylindres d admission partent du dome et vont directement aux
boites a tiroir en contournant ’extérieur de la chaudiére, la communication
de ces cylindres avec les cylindres de détente a lien par I'intermédiaire de
tuyaux droits placés sous le tablier de la machine, enfin I’échappement des
cvlindres de détente se fait par une tubulure unique placée au centre de la
boite a fumée. On a renoncé, en un mot, au réchauffage de la vapeur par les
gaz chauds de la boite a fumée et 1’on a cherché a faire un tuyautage aussi
court et aussi direct que possible.

La distribution des cylindres d’admission direcle est du systéme Walschaert,
comme sur les machines de 1892, mais pour les cylindres de détente on a
abandonné la distribution sans excentrique appliquée a ces derniéres machines
et 'on a adopté le mécanisme systéme Gooch. On a rendu ainsi I’'intérieur de
la machine beaucoup plus accessible et facilité considérablement le graissage
des articulations du mouvement des cylindres de détente.

L.e bogie n’est pas tout a fait semblable a celui des locomotives de 1892 il

est du type de celui adopté pour les machines de la série 111-400 transformées

en machines a bogie (1).

Les nouvelles locomolives différent d'une facon sensible, comme contour
extérieur, de celle de 1892. On a cherché en effet, sans trop compliquer les
formes, a diminuer le plus possible la résistance opposée a l’air ; dans ce but,
la paroi transversale avant de I’abri a été remplacée par deux plans inclinés a
40° sur I’axe ; la cheminée, la sabliére et le déme ont été réunis par une méme

w— - — - - — E—— T = B —

(1) Voir la Revue Générale, N° de Janvier 1894,
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enveloppe terminée en coin vers’avant comme vers ’arriére ; enfin surla porte
de la boite 4 fumée a été fixé un appendice terminé en pointe vers ’avant et

constituant une sorte de proue.

Pour terminer la description des nouvelles machines, nous donnons dans le

tableau ci-apres, leurs principales conditions d’établissement.
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K CHAPPEMENT VARIABLE.

Hechion pous onverture MOXIN. . .. .. dus sk s bt cae 508 wiaibnpte s ab o5 547 Rk S veo  0m9,0200
Seokion DOURT UTOItUPe MM . . . /4 v s s bins v da s s Rt s o Ges e B Rl 0ma 0060

RESERVOIR INTERMEDIAIRE DE VAPEUR.
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Dans les nouvelles machines, comme dans celles de 1892, le changement de
marche s’effectue a ’aide d’un mécanisme unique commandant a la fois les
4 distributions et établissant entre elles, pour chaque cran d’admission,
un rapport indépendant de la volonté du mécanicien; ce rapport avait été
d’abord choisi de maniere a obtenir, pour chaque degré d’introduction aux
petits cylindres, des travaux a peu pres égaux dans les cylindres d’admission et
dans les cylindres de détente. Toutefois le rapport des volumes des cylindres
d’admission et de détente étant de 0,4, I'introduction a ces derniers cylindres
ne descendait jamais au-dessous de 4/10.

Nos premieres expériences ont eu pour objet de vérifier si cette solution,
avantageuse au point de vue de la fatigue des piéces du mécanisme , I’était
également au point de vue de la puissance développée par la locomotive et de
la dépense de combustible correspondante.

PROGRAMME Le programme arrété dans ce but, consistait a relever les variations qui se
g e produisent dans la puissance développée et dans la dépense de combustible,
lorsque, tout en laissant fixe 'introduclion aux petits cylindres, on fait varier
I'Introduction aux cylindres de détente.
Les mécanismes des changements de marche prévus pour les nouvelles
machines ne se prétant pas a des expériences de cette nature, la machine G-21,
sur laquelle ont eu lieu les essais, a été munie d’un changement de marche
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spécial, permettant de manceuvrer les distributions d’admission et de détente
indépendamment 1'une de l'autre et d’établir par suite tel rapport que I’on
désire entre les introductions aux cylindres d’admission et aux cylindres de
détente. Ce changement de marche, du type de celui adopté par la Compagnie
du Nord pour ses nouvelles machines compound (1), se trouve représenté

Pl. X VII.

Les essais ont eu lieu sur la ligne Paris-Laroche, la machine remorquant le
train 1 a Daller et le train 8 au retour.

La puissance développée sur les pistons (puissance indiquée) a été mesurée a
I’aide d’indicateurs Deprez montés sur les cylindres d’admission et de détente
c6té gauche; 'installation de ces indicateurs et la disposition de leurs prisesde
mouvement, sont représentées Pl. XVII. Les indicateurs proprement dits
ont été placés sur le tablier de la machine, dans des endroits suffisamment
dégagés pour que les opérateurs ne fussent nullement génés et que les relevés
pussent étre faits simultanément sur les deux cylindres. Les tuyaux amenant
la vapeur aux indicateurs ont été soigneusement enveloppés de feutre et ont
été disposés de facon que les longueurs des portions partant des faces avant
et arriere d’'un méme cylindre fussent égales.

La puissance disponible au crochet de traction du tender (puissance utile) a
6té mesurée a l'aide d’un des deux vagons dynamométres construits par la
Compagnie P.-L.-M. en 1888 et dont une description trés détaillée a été donnée
dans le numéro de FFévrier 1894 de la Revue Générale.

Le charbon consommé n’a pas été mesuré; il nous a paru préférable, pour
apprécier la valeur de chaque distribution au point de vue de 1’'économie du
combustible, de mesurer l'eau consommeée, ce qui présente ’avantage d’éliminer
’influence de la plus ou moins grande habileté professionnelle du chauffeur.
Nous n’avons d’ailleurs mesuré 1’eau réellement dépensée, c’est-a-dire leau
puisée au tender pour I’alimentation de la chaudiére, que dans les expériences
complémentaires dont il sera question plus loin ; dans les expériences courantes
la consommation d’eau a été déduite du poids de vapeur sensible accusé par
les diagrammes du cylindre d’admission, au commencement de la détente et a
la fin de la compression. Il faudrait, pour avoir la consommation exacte, tenir
compte de I’eau entrainée par la vapeur venant de la chaudiere, el de ’eau
condensée dans le cylindre pendant la période d’admission. Il convient de ne

pas perdre de vue cette restriction dans I’appréciation de la valeur absolue des
chiffres obtenus.

(1) Voir la Revue Générale, N° de Juin 1892,
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Pour diminuer le plus possible les causes d’erreurs, les relevés ont été faits
sur des portions de parcours de profil uniforme et en ligne droite; pendant
toute la durée de ces relevés, la pression a la chaudiére était maintenue
constante, le régulateur et ’échappement restaient ouverts en grand.

On a mesuré les variations de la puissance développée (utile et indiquée) et
de la consommation d’eau, produites par les variations du régime de marche
cl-apres :

2 adm., 5 dét.

Passage du régime de marche, 2 adm., 4 dét., aux régimes : ) 2 — ,6 —.
2 -, T —.

3 adm., b dét.

Passage du régime de marche, 3 adm., 4 dét., aux régimes: { 3 — , 6 —.
| 3 — , 7 —.

4 adm., 5 dét.

Passage du régime de marche, 4 adm., 4 dét., aux régimes : 4 — ,6 —.
4 — T —.

. _ D adm., 6 dét.

Passage du régime de marche, 5 adm., 5 dét., aux régimes : & AR

Les chiffres ci-dessus expriment, en dixiémes de la course des pistons, les
introductions aux cylindres d’admission et de détente.
Les régimes de marche :

2 admissiod 4 détente,
3 admission 4 détente,
4 admission 4 détente,
D admission 5 détente,

sont ceux que donne, a trés peu preés, le changement de marche primitivement
prévu pour ces machines lorsqu’on se place successivement aux crans 2, 3,
4, 5 d’admission.

On n’a pas dépassé, pour les petits cylindres, l'introduction de 0,5, parce
que les machines considérées ne marchent jamais, sauf au démarrage, a une
introduction plus élevée.

Les divers relevés obtenus nous ont permis d’établir les quatre tableaux

IS RESULTATS. A, B, C) D (pages 167 a 170) donnant :

— le premier, les variations de la puissance utile, de la puissance indiquée
et des dépenses de vapeur correspondantes, pour les diverses

marches au cran 2 admission ;
— le deuxieéme, les variations analogues pour les marches au cran 3 ;

Tome XIX (1¢r semestre), 12
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— le troisiéme, les variations analogues pour les marches au cran 4 ;

— le quatréme, les variations analogues pour les marches au cran 5.

Les chiffres portés dans les colonnes « Puissance utile », représentent la
puissance qui aurait été disponible au crochet de traction du tender, sila
machine s’était trouvée, au moment de l'expérience, en palier et que sa
vitesse eut été uniforme.

Ces chiffres ont été déduits comme suit des résultats fournis par les relevés
dynamométriques :

T étant le travail en kilogrammeétres accusé par le dynamometre pendant la

durée # d’une expérience (¢ étant exprimé en secondes),

P le poids total de la machine et du tender au moment de ’expérience,

% V’altitude en meétres au commencement de I’expérience,

i/ Valtitude en metres a la fin de ’expérience,

v la vitesse en metres par seconde au commencement de I’expérience,

v” la vitesse en metres par seconde a la fin de ’expérience.

Lapuissance I' disponible sur le crochet de traction du tender et correspon-
dant au travail T est donnée par la relation :

1

Bl =i
70 ¢

Mais une partie de la puissance de la locomotive, non comprise dans la
précédente, a été employée a élever le poids de la locomotive et du tender.

Iin désignant par / cette puissance, on peut écrire :

o gt
e 75 1

Une autre partie de la puissance a été employée a augmenter la vitesse de

I’ensemble de la machine et du tender. Iin désignant par /~ celte deuxiéme
parlie, on peut écrire:
5% B0

| (272 — v?)
SRR |
fre=— 9'757'_" )

En palier, vitesse uniforme, la puissance disponible sur le crochet de
traction du tender aurait donc été égale a :

F4/+1

— ——

(v'2 — v2) est majoré de 10 °, pour tenir compte de l'accélération des pieces en

(1) Le produit 3 g
mouvement de la machine et du tender. Cette majoration a été déterminée par le calcul, en évaluant pour les
vitesse v’ et v la force vive emmagasinée dans les dites pieces.

- T o
£=1 -
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(est la puissance ainsi calculée qui a été portée sur les tableaux A, B, C, D.
Les poids de vapeur dépensée ont été déduits des diagrammes relevés aux
cylindres d’admission et ont été calculés par la formule :

ma: VvV x 1000

Q=4C—4'- T —51(“+E)—ﬁz(ﬁ+5)—-

(. étant la course des pistons,

d, le diamétre des cylindres d’admission,
V, la vitesse en kilomeétres a I’heure,

D, le diametre des roues motrices,

A,, le poids du métre cube de vapeur a la pression correspondant au point
a pris sur la période de détente,

A,, le poids du metre cube de vapeur a la pression correspondant au point &
pris sur la période de compression,

«, la fraction de course de piston de A jusqu’a a,

3, la fraction de course de piston de & jusqu’a A,

¢, la hauteur, en fraction de la course du piston, d’un cylindre ayant méme

volume que I’espace nuisible et méme section que le cylindre
d’admission. '

Les points a et / ont été choisis comme suit :
B étant le point de fermeture de I’admission d’apres le relevé des phases de

| la distribution fait avant de
commencer les expériences,
b | G le point ou finit la com-
G : . pression d’apres le méme
%, | relevé, le point a est pris
sur la période de détente a
: une distance horizontale /4
: s ' du point B comprise entre
|
|
\

5 10 ‘ |
0oL el 55 G, le point & est
pris sur la période de com-
pression a une distance hori-

zontale/Z’dupoint G comprise

i 5 10
| entre WC ot =5 G

Le poids de vapeursensible
dépensée pouvant étre considéré comme égal au poids de vapeur qui

existe dans le cylindre ala fin de 'admission, diminué du poids de vapeur

'.

| E
F, |

l

\
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qui reste dans le cylindre a la fin de la compression, les points @ et
devraient théoriquement étre pris & une distance nulle des points B et G,
c’est-a-dire devraient se confondre avec les points B et G, mais comme
en service les points de fermelure réelle de ’admission et de terminaison réelle
de la compression peuvent ne pas correspondre rigoureusement avec les points
B et G, nous avons cru préférable, pour diminuer les causes d’erreur, de
prendre les points « et 4, comme nous ’avons indiqué, de facon a étre certains
qu’en « ’admission est réellement terminée et qu’en &/ on est encore dans la
période de compression.

Les résultats des 4 tableaux A, B, C, D peuvent étre traduits sous forme de
courbes donnant, d’une part, les variations de la puissance utile et de la puis-
sance 1ndiquée, en fonction de la vitesse de marche (P1. X'VIII), d’autre part,
les variations de la dépense de vapeur par cheval utile et par cheval indiqué

(PL. XIX).

La Planche XVIII comprend pour chacun des crans d’admission 2, 3,4, 5
2 faisceaux de courbes représentant, I'un, la puissance indiquée sur les pistons
I’autre, la puissance utile disponible au crochet de traction du tender; par '
différence, on obtient un troisiéme faisceau qui représente, évaluée en chevaux
la résistance de ’ensemble de la machine et du tender.

[’examen des courbes de dépense de vapeur montre que, dans les limites ou
I’'on s’est tenu pendant les expériences, la dépense de vapeur par cheval indiqué
va légérement en croissant lorsque, laissant fixe I'introduction aux cyhndres
d’admission, on augmente l'introduction aux cylindres de détente ; par contre,
la dépense de vapeur par cheval utile, va constamment en diminuant; la dimi-
nution, peu importante a la vitesse de 60 km. a 'heure pour tous les crans
d’introduction aux petits cylindres et a toutes les vitesses pour le cran 9,
s'éleve pour la vitesse de 90 km. a I’heure a environ :

18 9/, pour la marche au cran 4 aux petits cylindres,
23 %, £ 3 e :
o4 °/, — 2 — ,

lorsqu’on passe du cran 4 au cran 7 d’introduction aux grands cylindres.

On peut conclure de ces résultats qu'il est important, au point de vue de
’é6conomie de combustible, de ne pas laisser au mécanicien le soin de régler a
sa volonté le rapport entre les distributions des grands et des petits cylindres
et qu’il convient de régler ces distributions de maniére que l'introduction aux

-
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grands cylindres reste a peu prés constante et égale a -1% de la course des

pistons.

Comme conséquence, les mécanismes de changement de marche de toules
les machines compound & grande vitesse que posséde la Compagnie P I, M,
viennent d’étre modifiés en vue de satisfaire a cette condition.

[’examen des courbes de puissance développée montre que l'augmentation
de la dépense de vapeur par cheval utile, quand le cran d’introduction aux
cylindres de détente va en diminuant, provient d’une augmentation de la
résistance de 1'ensemble machine et tender.

A quels détails du mécanisme de la locomotive est di cet accroissement
de résistance? Kst-il possible, en modifiant ce mécanisme de diminuer
les résistances passives, non seulement pour les crans inférieurs d’in-
troduction aux grands cylindres, mais encore pour le cran 72 ((est ce que
nous nous proposons de rechercher dans une deuxiéme série d’expériences
actuellement en cours duranl laquelle nous comptons notamment examiner

I'influence :
— de ’emplo1 de tiroirs compensés,

— de la suppression pure et simple des cylindres de détente et de leur
mécanisme,

— du remplacement des cylindres de détente par d’autres de diametre plus
petit recevant directement la vapeur de la chaudiére,
sur les résistances passives de la locomotive.

Avant de commencer cette nouvelle série d’expériences et en vue de con-
troler pratiquement les déductions tirées de nos tracés graphiques, nous avons
procédé aux expériences complémentaires ci-apres :

[.a machine continuant a remorquer les trains 1 et 8 entre Paris et Laroche,
on a mesuré, pendant 4 journées consécutives, le poids d’eau réellement
dépensé durant tout le trajet et la puissance moyenne développée sur le
crochet de traction du tender. La mesure de l’eau dépensée a été faile en
jaugeant le lender au départ et a ’arrivée, aprés avoir, dans ce dernier cas,
ramené le niveau dans la chaudiére au point ou il se trouvait au départ; la
puissance moyenne développée sur le crochet de traction du tender a été
donnée par les relevés du vagon dynamometre.

Durant ces 4 journées, 'introduction aux petits cylindres a été variable el
a été laissée entierement au choix du mécanicien conduisant la machine :



v PO wpen

I'introduction aux cylindres de détente a été maintenue constante el

égale a

0,4 pendantla 1™ journée,

0,5
0,6
0,7

QII]G
3!]]6
4“]8

)

il

Les résultats oblenus sont consignés dans les 2 tableaux ci-apres :

Parcours PaAris-LLAROGHE.

CRAN I I | PUISSANCE EAU
de N° l TnﬂdeE DUREE bl i moyenne DEPENSEE.
MARCHE. et trﬂl]il} RLyeneR1 . Tuthé I b gt CONDITIONS
e et o {magtlnnﬁ du 49 tkﬂﬂ' mesurée sur| pendant | par
}| cylindre |[cylindre du tender HEes | je crochet tout cheval ATMOSPHERIQUES.
d’admis- de tenis non trajet. £l de traction le et par
sion. |détente. COMPIS)s Pheure. | 4y tender. trajet. | heure.
; | I St gl h x .
variable. 4 g ox 214 t.,8 [2h.,15'127[68k. 752[265 chev. 5110.996 k.|18 k.88| beau temps, vent faible.
i !
Tr.1.8n : l : .
de 5 1H-05 220%.,512h., 15 68k. 844|262 — , |10.357k.[17k.57| beau temps, vent tres faible.
i
Tred:d9 I | o : .
de 6 ; = H_05 214t.,8 [2h.,14’867|69k. 059(258 — , | 9.511k.|16k.76{ pluie intermittente, vent faible.
| |
Tr.1,da e o .
de i 61 0% 212t.,2 {2h.,14'54”|68k. 885[265 — , | 9.908k.|16k.62| beau temps, vent faible.
I I |
PArcours LaArocHE-PARIs.
CRAN | l PUISSANCE EAU
de N® TUHdTLhGE DUREE VITESSE | moyenne DEPENSEE. Y
MARCHE. ot { tm]il[.' IIID};:.I:'[!I]E utile e, LN CONDITIONS
et i T, MEcasne | du en XU0= lmesurée sur| pendant par
cylindre |cylindre du tmféer mBPrES le crochet tout cheval ATMOSPHERIQUES.
d’admis- | de : non_ trajet. % de traction le et par
sion. |détente. s 8 | compris). Pheure. | 44 tender. trajet heure.
| _. ————————— o L e I ———— . | R ————————
l
variable. 4 ;T;'qﬁ’giu 144 t.,9 |2h.,16’12" |68 k. 287|151 chev., | 8.680k. 25k.32| beau temps, vent faible.
| |
de 5 zT‘:'qB;:u 144 t., |2h.,21'6” |65k.858{140 — , | 8.214k.|24k.94| beau temps, vent faible.
|
de 6 ;T;',_IS;EH 143 t.,6 [2h.,20'24"|66k. 196{156 — , | 8.129k. 22k.27| beau temps, vent faible,
|
de | 9 )T;',_IB;;“‘ 146 t.,8 |2h.,24'42" |64 k. 096]165 — , | 9.065k. 22 k.73| beau temps, vent faible.
| | 3 | .
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On voit que dans les trajets Paris-Laroche la vitesse moyenne et la
puissance développée sur le crochet de traction du tender restant sensiblement
les mémes, la dépense d’eau par cheval utile est allée constamment en
diminuant de la premiére a la quatriéme journée. La différence, pour ces deux
journées extrémes, est de 9 °/, environ. (Il est bon de ne pas perdre de vue
qu’il s’agit de marches dans lesquelles la vitesse moyenne n’a pas dépassé
69 kilomeétres a I’heure et que c¢’est surtout aux vitesses de 90 kilomeétres et
au-dessus que ’économie du régime de marche a grande introduction aux
cylindres de délente devient trés 1mportante.)

Dans les trajets Laroche-Paris la vitesse et la puissance développée sur le
crochet de traction du tender ayant été moins constante d'une journée a
I’autre, la loi de la décroissance de la dépense d’eau au fur et a mesure de
augmentation de l'introduction aux cylindres de détente n’est pas aussi
nettement mise en évidence. Cette loi parait cependant se vérifier pour les
trois premiéres journées et ’on peut, en somme, conclure que les déductions
tirées de nos premiéres expériences se trouvent confirmées par les résullats
obtenus dans les quatre journées d’expériences complémentaires.

En terminant ce compte-rendu, il nous parait intéressant d’indiquer ce
que devient, avec le nouveau mécanisme de changement de marche que nous
avons adopté, la valeur relative des travaux qu’on avait d’abord cherché a
égaliser dans les petits et les grands cylindres.

L.e tableau ci-dessous donne, pour les crans 2, 3, 4, 5 d’introduction aux
pelits cylindres (les seuls auxquels on ait marché pendant les expériences) et
pour des vitesses de 80 kilomeétres a ’heure environ :

le travall moyen par tour T  développé dans un petit cylindre.

— & — grand —
T .
le rapport —
la pression moyenne 2 au réservoir intermédiaire.

l
CRANS DE MARCHE. Valeur de Valeur de | Valeur | Valeur de

""_W_"""‘I ¥ % de p

CYLINDRES CYLINDRES en kilo- en kiloo- | T en
d'admission. de détente. grammeltres. grammetres. ¢ kilos.

0,9

2
3 | 1,6
4
5

2,9
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Les Planches XX et XXI donnent,  titre de renseignement complémentaire,
la forme qu’affectent les diagrammes relevés avec les indicateurs Deprez dans
les conditions de marche ci-dessus indiquées, c’est-a-dire aux crans:

2 admission, 7 détente ;
3 admission, 7 détente ;
4 admission, 7 détente ;
o admission, 7 détente ;

et a la vitesse de 80 kilomeétres environ a I’heure.

Pour mieux mettre en évidence le cycle d’évolution de la vapeur dans les
deux cylindres, nous avons tracé, a coté des diagrammes fournis par les
indicateurs, les diagrammes totalisés correspondants. ~

[’examen du tableau ci-dessus montre que, dans les marches a faible

introduction aux cylindres d’admission directe, le rapport % des travaux

développés dans les cylindres est notablement supérieur a 'unité. Ce rapport,
qui est de 9,5 environ pour les marches au cran 2, décroit assez rapidement
au fur et 8 mesure que l'Introduction aux petits cylindres augmente et sa
valeur serait vraisemblablement voisine de I’'unité, pour la marche aux crans
7 admission, 7 détente.

(Quant a la pression au réservoir intermédiaire, elle est d’autant plus faible
que I'introduction aux petits cylindres est elle-méme plus faible. Sa valeur
moyenne, qul est de 2 k. 9 pour les marches au cran 5, n’est plus que de
0 k. 9 pour les marches au cran 2.

En: résumé, le nouveau mode de conjugaison des distributions adopté
conduit, en supposant que I’on fasse toujours produire a la locomotive son
maximum de puissance, a répartir a peu prés également les travaux dans les
cylindres, lorsqu’on marche a petite vitesse, c¢’est-a-dire a forte introduction
aux cylindres d’admission, et a4 diminuer progressivement la part propor-
tionnelle de travail afférente aux grands cylindres au fur et & mesure que la
vitesse augmente, c’est-a-dire que l'iniroduction aux petits cylindres
diminue. |

On arrive ainsi, dans les marches a trés grande vitesse, a ne faire produire
aux grands cylindres qu’une trés faible partie du travail total et la machine
fonctionne alors, & peu de chose pres, comme s1 les cylindres de détente
étaient supprimés.
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REVUE GENERALE DES CHEMINS DE FER LOCOMOTIVES COMPOUND A GRANDE VITESSE DE LA COMPAGNIE DU CHEN

Fig. 1. — Vue d'ensemble.
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Dimensions principa

Poids de la machine & vide . _. 4T 480k I Diameétre intérieur de la grande virole Diamétre intérieur des tubes
| f Eau dans la chaudiére et -.combustible delachaudiére .~ . = = - { m320 Surface de chauffe des tubes [intériet
sut la grille i 3.120k Timbre de la chaudiére 1Bk Surface de chauffe du foyer
Poids de la machine enservice_ B0 600k Nombre de tubes. | % 133 Surface de chauffe totale
Longueur des tubes LN o 3000 Surface de grille._
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Dimensions principales

Diarnétire intérieur des tubes____ Om0625

Surface de chauffe des tubes (intérieur) 138905
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Strface de chauife du foyer Course des pistons
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Surface de chauffe totale 148™907 ‘| Diamétre des roues motrices
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Ecartement des essisux extrémes. 6m300
gm830

— 2m900

Longueur totale de la machine

Largeur totale de la machine
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A ,- Fig. 1. — Coupe longitudinale
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REVUE GENERALE DES CHEMINS DE FER LOCOMOTIVES COMPOUND A GRANDE VITESSE DE LA COMPAGNIE I]“ CHEMIN

| Fig. 1 — Coupe transversale Fig. 2. — Vue d’'arrié
| par le milieu des cylindres & basse pression
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Fig. 2. — Vue d'arriére
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 REVUE GENERALE DES CHEMINS DE FER

Fig. 1 et 2. — Changement de marche.

Fig. 1 — Elévation
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Indicateur des cylindres d'admission ..

P e R T L TR - | B 7 a L GO St

Prise de mouvement de l'indicateur A
S e et o e Ui ki man B

Embrayage du mouvement de l'indicateur A

b g - §» 5 -
(G Embrayage du mouvement de l'indicateur B
H Z Appareils de tension des fils donnant le mou-

|

M z Ressorts fixant la position des leviers de prise

vement aux indicateurs A et B_

N | de mouvement lorsque 1 appareil est débrayé

e

LOCOMOTIVE

___—-—-*""'.’—'/.;\

T. XIX, 41er Sem. Ne de Mars 1896.
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Nota. Les chiffres.ras Inscrits sur chaque courbe i *
la course’ du piston 1'admission aux cylindres de détente. 3
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