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NOUYELLES LOCOMOTIVES-TENDERS
COMPOUND AVEC SURCHAUFFEUR DE VAPEUR
A QUATRE ESSIEUX COUPLES ET DEUX BOGIES

DE LA COMPAGNIE PARIS-LYON-MEDITERRANEE

Par M. PORTAL,

INGENIEUR PRINCIPAL DU MATERIEL

LLa Compagnie des Chemins de fer de Paris & Lyon et a la Méditerranée a mis en service, au
cours de la période 1926-1928, de nouvelles locomotives-tenders destinées a améliorer le
service de banlieue dans les régions de Paris et de Nice.

Le tvpe de ces locomotives, nouveau en France, est caractérisé par quatre essieux coupleés a
roues de 1,650 m placés entre deux bogies. Il appartient, comme tous les types nouveaux de
la Compagnie P. L. M., au systeme compound a qualre cylindres. Il posséde un surchauffeur
de vapeur. Il a été désigné par le symbole 242 AT.

Nous nous proposons, dans le présent article, de décrire ces nouvelles locomotives, d’en
noter les particularités essenlielles et de les comparer aux 232 BT dont elles dérivent
directement et qu’elles ont remplacé dans le service Lres chargé des trains de banlieue.

Chaudiére. — La chaudiére, a boite a feu du type Belpaire, timbrée a 16 kg est identique,
a la longueur pres, a celle des locomotives 232 BT.

La surface de la grille est de 3,08 m?, le foyer esl enlierement en cuivre, les entretoises sont
en bronze manganese.

Les tubes, de cing métres de longueur, sont de trois types :

1° 12 tubes lisses de 51 X 59;

2° 62 tubes composés de 65 X 70 ;
3% 21 gros tubes lisses de 135 X 143 recevant 21 éléments surchauffeurs en tubes de
28 X80

La disposition relative de ces tubes est représentee sur la figure 2, indiquant le percage de la
plaque tubulaire de boite a fumeée.

Les tubes composés comportent une partie lisse de 1,025 m el une partie a ailettes de
3,93 m. Les ailettes ont 12 mm de hauteur.

Pour assurer une bonne répartition des gaz de la combustion entre les tubes simplement
bouilleurs et les gros tubes contenant les éléments surchauffeurs, Porifice des premiers, sertis
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sur la plaque tubulaire de foyer, a éte
retreint a 40 mm, ce qui a conduit a
pratiquer un double rétreint sur ces
tubes, comme l'indique la figure 3.

Le rapport des sections de passage
est alors voisin de 1.

Gelle chaudiere est alimentée par
deux injecteurs en charge du type
unifie U-1 (débit 15 600 litres) et U-3
(debit 8 700 litres).

La longueur de la voute en briques,
qui était de 1,200 m sur les premiéres
locomotives mises en service, a eéte
portee a 1,400 m sur les suivanles, a-
la suite d’essais effectués en vue d’ame-
liorer 'action de I'echappement.

Les soupapes de streté, au nombre
de deux, sont & charge directe el
placées sur le corps cylindrique.

Le regulateur est a soupape a double
siege.

Les altaches de la chaudiere sur le
chassis sont les suivanltes :

A T'avant, la boile a fumée est fixée
aux cvlindres doubles BP qui forment
entretoises de longerons.

Le corps cylindrique est relié au
chassis par deux toles verticales de
12 mm perpendiculaires a l'axe de la
locomolive, flexibles, boulonnées d’une
part aux entretoises du chassis, el
d’autre part a des cornieres rivees aux
viroles de la chaudiere.

La boile a feu repose sur deux entre-

loises du chassis :

1° Par un support fixe sur la plaque
avant de boite a feu ;

2° Par deux talons faisant corps avec
le cadre de bas de foyer.

Chassis. — Le chissis se compose
de deux longerons en tole de 28 mm
d’épaisseur et de 1,305 m de hauteur
fortement entretoisés par :

1° Une entretoise en acier moule
formant renfort de la traverse AV ;

2° Le bloc des eylindres BP au-dessus
du bogie A ;
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3° Une entretoise en acier moulé formant support de glissiére de détente (entre 2° et 3°essieux) ;

4° Deux entretoises, 'une entre le 3° et le 4° essieux, lautre entre le 4° et le 5° et supporlant
le corps eylindrique de la-chaudiére comme il a été dit plus haut ;

5° Deux entretoises en acier moulé supportant la boile a
Fig. 2. | feu par avant et par I'arriere ; |

6° Une entretoise en acier moulé au-dessus du pivot du
hogie AR ;

7° Une entretoise en acier moulé formant renfort de la
traverse AR.

OOOOOO O" - A Les suspensions des essieux accouplés sont conjuguées
OOOOOO @Q A B entre elles a l'aide de balanciers, mais ne sont pas ¢onju-
QOO OOO O ] guées avec les suspensions des bogies.
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Les bogies avant et arriéere sont identiques et du lype P. L.. M. a rappel par plans inclinés.
Leur deplacement maximum est de 80 mm pour permetire I'inscription de la locomotive dans
les courbes de 150 metres de rayon ; dans le méme but d'ailleurs, les boudins des deux essieux
couplés centraux ont été amincis de 20 -mm.

Mécanisme. — Comme nous l'avons dit plus haut, la locomotive 242 AT est du type
compound a quatre cylindres.

Les cylindres d’admission (D = 0 4‘20) sont exterieurs et horizontaux ; ils actionnent le
2¢ essieu couple.

Les cylindres de détente (D = 0,630) ne forment quun bloc a l'intérieur; ils sont inclinés |

de 6° 16’ 38” sur I'horizontale ; ils actionnent le 1°" essieu couplé.

La course commune des pistons est de 650 mm.

L.es by-pass sont & commande a main.

La distribution est du systtme Walschaerts simplifié qui est pour ainsi dire généralisé sur les
locomotives modernes P. L. M (1). *

Le réglage est tel qu'a une admission aux cylindres HP de 509, correspond une admission
de 63 9, aux cylindres BP.

[ adoption de la distribution simplifice a permis de donner la forme en Z & l'axe du
1¢r essieu qui est coudé. Cel axe est du lype polybloc en trois morceaux.

(1) Voir la Revue Générale de Février 1926 : « La locomotive compound & grande vitesse a4 quatre essieux
couplés a roues de 1,800 m par M. Vallantin, Ingénieur en Chef du Matériel et de la Traction »,
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Les garnitures de tiges de pistons ont été prévues du genre King avec bagues en alliage AP-3
(plomb 80, antimoine 20).

Toutefois, la température de surchauffe s’élant révélée (rés élevée (380°), la durée en service
des bagues des garnitures des tiges de cylindres HP eat été trop courte ; aussi, les derniéres
locomolives construites possedent-elles des garnitures & segments en fonte (lype Garex).

Les bagues correspondantes en AP-3 des premieres locomotives livrées sont remplacées au
cours de I'entretien par des bagues en metal moins fusible actuellement en cours d’essai.

Le graissage des boiles a vapeur est assure sur les premieres locomotives de la série par un
oraisseur a condensation a einq départs, mais, toujours a cause de la forte surchauffe, on a eu
recours sur les unités suivantes a un graisseur mecanique a quatre départs systéeme Lavezzari
(une pompe par départ).

La pompe a air est alors graissée par un graisseur indépendant.

Ces locomotives devant assurer la traction des trains de banlieue sans étre tournées a la fin de
chaque parcours, sont disposées de facon & permettre au mécanicien de conduire le train quel
que soit le sens de la marche ; elles ont été munies d’'un poste pour la manceuvre des appareils
en cas de marche cheminée en arriere.

Les appareils pouvant étre manceuvreés de 'un ou 'autre poste de manceuvre sont les suivants:
régulateur, changement de marche, sabliére, frein a air comprimé, sifflet.

[l n’existe pour le régulateur qu’un seul levier de manceuvre, quel que soit le poste occupe :
le mécanicien enleve le levier de manceuvre du poste qu’il quitte et le place sur le poste qu’il
va occuper ; ce déplacement du levier, qui ne nécessite 'emploi d’aucun outil, ne peut s’effectuer
que si le réegulateur est dans la position de fermeture.

Frein. — Les essieux des deux bogies et les quatre essieux couplés sont munis de sabots de
frein.

La timonerie qui commande les sabots des essieux couplés est entierement indépendante de
la timonerie qui aclionne les sabots des ‘hogies.

Le rapport de T'effort des sabols au poids sur rail est de 66 9, quand les sabots sont usés de
10 mm.

Echappement. — L’échappement est du type P.-L.-M., c’est-a-dire i tréfle réglable donnant
lrois jets séparés de section variable.

Sabliwére. — La sabliéere est a vapeur du type Gresham.

Le sablage s'effectue a 'avant des troisieme et quatrieme essieux et a 'arriére des quatrieme
et cinquieme.

Celte sabliere est placée sur I'avant du dome de prise de vapeur et une méme tole d’enveloppe
entoure ces deux parties de la locomolive.

Caisses a eau. — Les caisses a eau, en ole de 5 mm, sont disposées de chaque coté. [ n'y a
pas de caisse a eau centrale sous I'abri.

La locomotive est éclairée électriquement au moyen dune turbo-dynamo.

Le tableau ci-apres et les deux diagrammes (Fig. 4 et 5) donnent les dimensions princi-
pales des locomotives 242.AT et permettent la comparaison avec les locomotives 232 BT
qui, mises en service en 1913, assuraient depuis cette date le service de banlieue.
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LLOCOMOTIVES
GRILLE g S
it G e TR SR e e SO E R 2 N T e (R 3,016 m
LAVIRIE . oo e e e A ik A A R 1,022
ERTE. el el N O R WS o AE SN 3,08
INClNSISORE . o s e i S S AN R R B VE R $4°
IFOYER
Hauteur intérieure comptée jusqu’au-dessous du cadre b o Adl
auteur intérieur ée ju u-dessou adre | |
D, . AT R 1,371
[ SRR L 1 e OSSR B AR AT 2.842
ongueur inlérieure. . .
sue BIDAB T o o e PG B S TN 2,889
[ ' TR it 1)) ARt G e LS O TS 1,259
argeur intérieure . . . .
i G R S NI ST S 1,022
: ; des parois laterales . . 2's B8 . 0,014
K.paisseur en cuivre. . . . %9
| Ll S aux tubes... 0,025
de la plaque tubulaire:
ek en bas.. ./, 0,014
TuBks
Longueur enire pIaames. 108 i v il aik el a i s i s BV e 4,25 m 5 m
.-‘ DL e 12
Y, A R 180 CART e 2
Nombre & 3 0 e Wl 96
& auelted L aish 65 X 70. ; 50
CORIPOSOE .. ovs o S ain s B0 X1 M S s SRR 62
' GR O Bh Lr e 21
Elements surchauffeurs...........
| /e hR ! RS R g A8
SURFACE DE CHAUFFE E1 DE SURCHAUFFE
BOVOT 4 v B S R oa o R a0y S ot o0 RN A B et S 16 m* 16,13 m
Tubes (compte tenu du développement des ailettes).......... 159,47 197,02
Surlace deiChledntale s 2l e R T o i 119,41 4ia 1D
Buriace dégureRaulie . vor oo Lot Bk e A FRREMENRA T A5, 4T
CHAUDIERE °
Volume d’eau au niveau réglementaire.,................... 6170 m? 6 870 m?
VORIBE B NAHEIIE. o0 G v o v ke U 0 e R s o 2 760 2N0
CApacite IoMmla. /o 5y (s oo Vo sk B il E sy RN oY 8 930 9 780
dgheed ] B ORRG B IS A I I I T Sy, VR A TR 16 kg
Jeu latéral des essieux et déplacement des essieux de chaque
cote : |
, PORARE. L G P s e T P T A R 0,060 0,080
Bogie A..... :
T G AR L i LSRR P MO DL 2V 0,001

0,001
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CHAUDIERE (suile)

o b
R S R L i b ST e

R TS U TR AL S RO P ARSI R el et AT

amincissement du boudin. . ... ... i i et

A UL SR S S VR S e A LR Al SRS R S SR Py

stnincissernent du - bondiE. . . o ra Yot el Ve Haa

BB Gamu iyt o c SR TR R S S N DR R e R
: Pt ) s i s e LR e e A L T
Bogle 7 § e o :
T e SR TR S R [ W LR
MOUVEMENT
: HP
Nombre de cylindres. .. ... .cvovineninsiornane
5 Lo
D T | BP..
lanietre-des cvhindres. @ o i e My e e e
Rl P
Course des pistons. . ....... SRR R AT e A P
! ; , . HP. ..
Volume d’une cylindrée, en hitres. ............... bp
Ve ¢ ) AN
Volume du réservoir intermédiaire, en litres. .. ...........
: g HP
Ecartement d’axe en axe des cylindres. ..........- hp
;e R
: _ | HP. ¢
Longueur des bielles motrices. ............ I np
DISTRIBUTION
Type de la distribution..........cooieneiveneene SR ks
33 g HEP. .
D A et e oS P OIES s f s b hd ¥ ey o ¥ N ath ke Nk np
i : LA 5§
Course maximum des tIPOITS. . ¢ ¢ - v odv oo atis snmss Bp
Sre HP 5"
Raceivrenient a Padorigsion s, v . . o8 cai s imn e Bp
| | , HP.
Recouvrement a U'échappement. . ...............- Bp
“ x X : IIP. .
[ntroduction moyenne MaxIMuI. . . .....oooeoen np

DB BT VS oga AT
0,001 0,001
0,001 0,001
0,010 0,020
0,001 0,001

0 0,020

0,001
0,060 0,080
0,001 0,001

D 2

s 9
0,370 0,420
0,580 0,630

0,650
69,89 90,05
171,74 920,62
s i E 2,190
0,620 0,67
1,800 3,000
1,800 1,800
Walschaerts Walschaerts
indépendante conjuguée
0,220 0,240
0,300 0,510
0,4375 0,1555
0,1355 0,179
0,024 0,024
0,024 0,024
— 0,003 -+ 0,003
— 0,006 0,003
o5 N b 80 %,
80,9 %, 88 2/,
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i CAISSE A EAU I S it e T
Epaisseur des tolesenmm........... W e e Lt 0,004 mm 0,005 mm
Yolue U ean. disponibles o= 20 i s B S En s U (T 12 000 |
Capacite-des'soutes 3 combustible, . & 5 . vi i ve s atin s tres 3 000 kg D 000 kg

| Poins

Poids de lamachinedide = . 03 uve iy winiatiid S 82 900 kg 92 700 kg
1 Poids total en situation moyenne de marche............... 106 000 116 800
Poids suspendic: o 7. o s oS it i PRGBS ey 87 600 92 800
Pords Ron - suspendur. i o S0 bl oo Ao S8 A0 & ok 00D

| Distribution a soupapes. — La Compagnie P.-L.-M., sollicitée depuis longlemps de faire sur
1 | ses locomotives un essai de la distribution Lentz a soupapes, décida de profiter de la cons-
| truction des locomotives 242 AT pour faire 'essai de cette distribution sur cing locomotives de
EL cette série.

F La disposition a cames oscillantes fut adoptée de préférence aux cames rotatives car en cas
{ d’insucces il et été facile, par simple changement des cylindres, de revenir au type normal,

la distribution Walschaerts, pouvant étre intégralement adoptée pour la distribution a soupapes.
Le schéma (Fig. 6) montre d’une facon suffisamment explicite les disposilions essentielles
de ce genre de soupapes.
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[l suffit d’ajouter qu’il y a par cylindre deux soupapes d’admission et deux soupapes
d’échappement. ;

Les cylindres sont en fonte de la qualité généralement employée, mais les cames, les leviers
mtermeédiaires, les galels, les axes des galets, les tiges de soupapes el les ressorts sont en acier
special traite.

Dés leur livraison, ces locomotives montrérent que la distribution a soupapes est particu-
licrement avantageuse dans les démarrages et les mises en vitesse.

Les 242 AT a tiroirs s'étaient montrées, des le debut, particulierement aptes au démarrage
rapide, au point qu’on avait pu gagner une minute sur chacun des arréts fréquents des trains
de banlieue ; les locomotives a soupapes ont encore marqué un progrées sur les locomotives i
tiroirs de la méme série.

Le tableau ci-apres fait ressortir, par exemple pour un méme train de 370 t, sur une méme
rampe de 2,2, les temps nécessaires a trois locomolives différentes pour parvenir i la vitesse
de 60 kilometres a 'heure.

Type de locomotive Longueur de la reprise Durée de la reprise
232 2.690 km 3 mn H0 s

242 A liroirs 1,720 km 2 mn 25 s

242 & soupapes 1,630 km 2mn145 s

Nous ajouterons pour terminer que la Compagnie P.-L.-M. possede actuellement 91 loco-
motives 242 A T dont cing & soupapes et qu’elle en a 50 en cours de construction.
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