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LOCOMOTIVE COMPOUND A GRANDE VITESSE

A4 CYLINDRES

DE LA SOCIÉTÉ ITALIENNE DES CHEMINS DE FER MÉRIDIONAUX

(RÉSEAU DE L'ADRIATIQUE)

Par M. Savério AGAZZI,
INGÉNIEUREN CHEFDUMATÉRIELROULANT.

(Pl. LIXà LXII).

Pour nos trains rapides il nous faut avoir en service un type de locomotive plus puissant que

ceux que nous avons eus jusqu'à présent et il faut surtout que la chaudière puisse produire une

grande quantité de vapeur pour pouvoir conserver de grandes vitesses avec des trains lourds

même sur des lignes à profil accidenté. Ce qui limite dans les locomotives actuelles le pouvoir

des chaudières, c'est la surface limitée de la grille, car le foyer étant contenu entre les longerons,

on ne peut lui donner qu'une largeur de 950à 1000 m/menviron. D'autre part, la longueur de la

grille ne peut pas dépasser certaines limites qu'on a déjà atteintes, sans avoir de fortes

difficultés pour obtenir une conduite régulière du feu.

Pour augmenter la surface dela grille, on était donc amené à en augmenter la largeur, et

pour arriver à ce_résultat, on eut l'idée de placer le foyer au-dessus du chàssis et des roues;

comme les roues motrices et accouplées, à cause de leur grand diamètre, auraient été un

obstacle à une telle solution, on décida de placer le foyer au-dessus du bogie.

On obtint ainsi le renversement de la chaudière sur le chàssis et la nouvelle locomotive

prit l'aspect d'une locomotive-tender, destinée cependant à voyager dans sa marche normale

avec
son foyer en avant, ce qui, par rapport aux autres solutions qu'on pouvait imaginer, en

ajoutant par exemple un essieu porteur à l'autre extrémité de la locomotive, présente

l'avantage d'un plus court empatement total et, à notre avis, d'une plus grande simplicité et

onreplusdestabilité.

La disposition du foyer par rapport au tender oblige à placer les soutes à charbon sur la

locomotive, et dans ce but on en a placé une de chaque côté de la chaudière, facilement

accessible au chauffeur.

Le tender a été destiné exclusivement à porter l'eau et on lui a donné pour cela la forme

d'un wagon réservoir à tonneau.

(1) Ce type de locomotivea été conçu et étudié par M. Henri Plancher, mon sous-chefde servicepour les trains
rapidesdenotreréseau.
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Pour éviter aussi que les organes moteurs aient des dimensions excessives et pour donner
à la locomotive une plus grande stabilité de marche, sans avoir pour cela à appliquer aux roues
des contrepoids de trop fortes dimensions, on décida de la construire avec quatre cylindres,
deux extérieurs et deux intérieurs.

Une particularité de cette locomotive consiste dans la disposition des cylindres qui sont

accouplés deux à deux, ceux à haute pression d'un côté, et ceux à basse pression de l'autre,
de sorte qu'un seul distributeur suffit pour les premiers et un autre pour les seconds, sans

perdre cependant cette indépendance d'action des deux distributions (à haute et à basse pression)
que l'on n'obtient ordinairement dans les locomotives à quatre cylindres, qu'avec quatre
appareils de distribution.

Les manivelles extérieures sont placées à 180° par rapport aux manivelles intérieures et par
conséquent deux cylindres, c'est-à-dire les extérieurs, ont les conduits croisés.

On a étudié l'ensemble de la distribution de manière à nè pas dépasser, dans le volume des

espaces nuisibles, la limite généralement admise en pratique, espaces nuisibles qui, mesurés
directement sur les cylindres, ne dépassent pas 10010 pour les cylindres H. P. et 7,50 0/0 pour
les cylindres B. P.

Ces conduits sont en outre disposés de manière à conserver en communication constante
entre elles les extrémités opposées des deux cylindres couplés (fig. 1, 2 et 3).

On a ainsi assuré l'uniformité de la pression dans les deux cylindres couplés et on a DUaussi

Fig.2. compenser les irrégularités de la distri-

bution dues aux différents angles que
les deux bielles motrices forment avec

leurs manivelles.

Bien simple est aussi l'appareil de

démarrage, comme on peut aisément
le voir sur les dessins (fig. 4).

Deux particularités dignes d'atten-

tion sont aussi le système de chan-

gement de marche (fig. 5) et l'union de

la chaudière avec le châssis sur l'avant
de la machine.

Dans l'étude de cette locomotive on

s'est proposé aussi de ne pas avoir des

pièces soumises à des efforts obliques,
de donner de grandes dimensions aux

fusées et en général à toutes les parties
frottantes et d'obtenir une grande sim-

plicité; on a mis intentionnellement

en évidence toutes les parties aui
doivent être surveillées et lubrifiées. Il faut enfin observer que l'effort du frein Westinghouse
avec la pression normale de 4 kg dans la conduite correspond à presque la moitié du poids
de-la locomotive avec un maximum de 55010 sur les roues motrices et un minimum de 35 °/0
sur le premier essieu du bogie.

Nous donnons dans le tableau ci-après les dimensions principales de cette machine et du

wagon-réservoir ainsi que les différentes phases de la distribution.
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LOCOMOTIVE COMPOUND A GRANDE VTFESSY,

locomotive.

CHAUDIÈRE.

Longueur.

m. 2,00

p RlLLE 1 Largeur » 1 » 50
J Surface

(G)mq 3,00
Inclinaison.

Hauteur intérieure comptéejusqu'au-dessousdu
cadreà l'avant. mm. 1565

Hauteur intérieure comptéejusqu'au-dessousdu
cadreà l'arrière. mm. 1595

( en

bas » 2017

(cuivre).
Longueurintérieure. < l en , haut ,» 1945

(cuivre)
en haut a 1945

( en bas » 1500
Largeurintérieure.. 1 en haut # 1380

Épaisseurdes paroislatérales » 15

i Épaisseurde la plaquetubulaire. » 30 et 16

iType des tubes

lisses.
Naturedu métal. acier.

T (.
Nombre 273

UBES aCIer
Diamètre extérieur. mm. 50

Épaisseur » 2
Longueurentre les plaquestubulaires » 4000

Surface

Foyer

(au-dessusde la grille). (F) mq. 11,70URFACE
") ( )DECHAUFFE.i Tubes (développementintérieur ) (T) » 155,00

Totale. (S) » 166,70

( T

Surface

des tubes à celledu foyer.

S

- = 13,25

Rapport. < g
j

Surfacetotaleà cellede la grille. -0:-
= 55,57

Longueurextérieurede la boîteà feu. mm. 2200

maximum

1680
Largeur exteneure. 1630( minimum. « 1630
Diamètre intérieur du l maximum » 1564

corps cylindrique. j' minimum» 1400

Longueurdu corpscylindrique » 3895

Épaisseursdestôlesdu corpscylindrique.. » 18 et 17

Longueurintérieurede la boîteà fumée. » 2450
CHAUDIEREDiamètreintérieurde la boîteà fumée. » 1434

(acier).

Du dessusdu railà l'axede la chaudière.. » 2650
» » au dessousdu cadredu

foyer » 1350
Niveauminimumde l'eau au-dessusdu ciel

du foyer » 100
Volumed'eau. me. 4,400

» de vapeur. » 2,300

Capacitétotalede la chaudière. » 6,700
Timbrede la chaudière kg. 15

D. , , ( maximum. mm. 510
Diamètreintérieur <

( minimum » 430

CHEMINÉE. Hauteurtotale. a 1500

Hauteurdu dessusdu rail au dessusde la
cheminée » 4250

¡A

lraversla gÚlle , , , , , , , , , "",q,
0 1,33

A travers
la grille J]0'' 3096SECTIO

A traverslestubesdans
laboîte )} ,

DE A travers les tubes au milieu ». 1452
'ASSA".u'AiR

Section

intérieurelibre de la cheminée

(C)..
t 2.1j

Rapport C

, f
CHASSISET ROUES. Il »*

111111
usol

Écartementintérieurdes longerons
mm.

35

Épaisseurdes longerons. 2050
CHASSIS < Largeurextérieuredu tablier

I Longueurdela machinemesuréeà l'extrémité 1300,
des

tampons I

Écartement

(

1er et 2E (Bogie)
11J- 1. e).--"

»
'0 1

entre 1 2e et 36.» 2050
LESESSIEUX.

| 30et 46j4eet 56(Essieuxaccouplés)8 1940
l,

Diamètredes rouesmotriceset accouplées.- - 1115
Diamètredes rouesdu bogie.) 101

ROUES Jeu latéraldu 5eessieudansses boîtes 50' p..»MONTEES< Jeu latéralde la traversedanseusedu bogie. 136 i 1
l';TESSIEUX. <" »

ilEcartement mténeur desbandages.,

!

Jeu latéraldesboudinsdesbandagesavecles l"

rails de chaquecôtéde la machine

POIDS.
51.500

Machinevide

!ler essieu (Bogie)

kg. 10.000

2e » Il. 1 13.000
MACHINE

.i enn !ENORDRE
36 » accouplé » H-

DEMARCHE.4e „ moteur. » 14.50

5" » accouplé » 14.500 j ,) accoupe. 66.

Total g0i# 1

( Suspendu

Il

15.6001
POIDS

Nonsuspenùu.,
»

43.500

Adhérent f

WAGON RÉSERVOIR
*WAGON RÉSERVOIR

14. 1P î d kg. 0001Poidsdu réservoir
vide., l

C l'
1, 3

Capacitéd'eau
Nombredes essieux 6, i» m- r,,¡OEcartementdesessieuxextrpmes. lOiû~

Longueurdu réservoirmesuréeà l'extrémitédes tampons 9.0001
P .d l,. d

kg.
0 000Poidssur l'essieudu milieu. l' f»

» les essieuxextrêmes
mC.

Volumedes soutesà charbonsur la locomotive |



TOMEXXIII (2e semestre). 21

INDRES (CHEMINS DE FER MÉRIDIONAUX I,A;J

MÉCANISME.

Nombrede cylindres 4

Diamètre

des cylindres

haute pression. mm. 380Diamètredes cylindres
jI basse pression » 570basse pression. ) 570

Coursedespistons. » 650

I CYLINDRESDE

380 570uIOI'^MENT
I Sectiondes cylindres cm2 1134 2552
I Volumeengendrépar une course
I de piston dm373,700 165,880

I Espace nuisible JI 7,400 28,150
I Longueurdesbiellesmotrices. mm. 2250 2250

1
I Rayondesmanivelles. mm. 325

Happortdela longueurdebiellemotriceau rayon* de manivelles 6.92

Type

de a distribution. ,. Walschaert.

Type du tiroir.. à piston.

CYLINDRESDE

380 1 570

DISTRIBUTION.DISTRIBUTION
Diamètredespistonsdistributeurs.mm. 185 320

Largeurdes segments. » 74 70

Coursemaximumdu tiroir. » 190 180

Recouvrementà l'admission » 34 25

Recouvrementà l'échappement. » 5 0

SECTION

!

Dimensionsdes lumières. 207 X 45 390X 45
SECTION

Sectiondeslumières cm2 93 175
DEPASSAGE<
DEVAPEUR. Tuyau d'admission., » 177 346

Tuyau d'échappement » 346 346

( maximum cm2 283ÉCHAPPEMENT

j
Sectionpour1ouverture.

maximum

cm 283

VARIABLE. minimum. » 82

PHASESDE LA DISTRIBUTION(en 1/100de la coursedu piston).

MARCHEAVANT. MARCHEARRIÈRE.

°UINI)RESAHAUTEPRESSION.CYLINDRESABASSEPRESSION. CYLINDRESAHAUTEPRESSION.CYLINDRESABASSEPRESSION.
- == POSITIONDUCOULISSEAU

-
1 2

Différence
1 2 Différence DANSLACOULISSE. 1 2

Différence
1

1
2

1
Différence

) 13.35

15.16 1.81 17.70 19.06 1.36 mm.14,5dumilieu 13.52 14.36 0.84 17.65 18.89 1.24

AD1IlSSIO"
22.08 23.70 1.02 30.54 30.77 0.23 » 29 » 23.98 23.98 — 31.11 32.01 0.90

44.56
44.51 0.05 55.60 56.16 0.56 » 59 » 46.95 46.27 0.68 56.39 57.'75 1.36

61-08 62.61 1.59 71.26 73.16 1.87 » 88 » 63.35 63.35 — 71.55 73.25 1.70
81-68 84.05 2.37 87.73 89.25 1.52 »162 » 83.43 83.26 0.17 88.35 89.03 0.68

AVANCE

j

47.69
45.93 1.76 39.48 37.84 1.64 » 14,5dumilieu 47.28 45.76 1.52 39.42 37.55 1.87

A
8-80 37.16 1.64 29.58 27.71 1.87 » 29 » 38.57 36.87 1.70 30.26 27.77 2.49

a 25.23 23.30 1.93 16.68 15.10 1.58 » 59 » 25.39 23.36 2.03 17.10 15.16 2.54

Lkchappement] 2'23 23.30 1.93 16.68 15.10 1.58 » 59 » 25.39 23.36 2.03 17.70 15.16 2.54f 53
» 17.14 15.33 1.81 10.86 9.16 1.70

7.53 6-n 1.42 4.01 3.56 0.45 » 162 » 7.01 6.45 0.56 3.96 3.45 0.51

!

66*52
64.59 1.93 62.27 60.47 1.80 » 14,5dumilieu 66.51 64.59 1.92 62.44 60.52 1.92

74*21
72.11 2.10 73.41 70.19 3.22 » 29 » 73.92 71.84 2.08 72.23 69.97 2.26

84.67
82.75 1.92 85.01 83.09 1.92 » 59 » 84.28 82.41 1.87 84.73 82.02 2.71

90.39
88.74 1.65 90.95 89.65 1.30 » 88 » 90.04 88.63 1.41 90.84 89.15 1.69

6-15 95.25 0.90 96.44 95.87 0.57 »162 » 95.99 95.59 0.40 96.49 95.93 0.56

3.00

3.84 0.84 3.73 4.41 0.68 » 14,5dumilieu 3.22 4.24 1.02 3.85 4.92 1.07

4
2.20 0.56 1.98 2.43 0.45 » 29 » 1.70 2.15 0.45 1.98 2.61 0.63

0 79 10.79 1.02 0.23 0.73 0.79 0.06 » 59 » 0.56 0.90 0.34 0.56 0.79 0.23
0.44 0.61 0.17 0.34 0.56 0.22 » 88 » 0.28 0.45 0.17 0.22 0.34 0.12

1
0.12 0.14 0.02 0.13 0.13 — »162 » 0.12 0.12 — 0.06 0.09 0.03

OTA.- Pourla lecturedesdiagrammesil fautobserverque:10Lesmanivellesen correspondancede chaquecouplede cylindressont opposées.2" es chambres de chaquecouplede cylindressont deuxà deuxen communicationentre ellesmoyennantdes conduits croisés,ainsi:
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