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LA LOCOMOTIVE *SANTA-FE” (1-5-1)

de la Région de I’'EST de la S.N.C.F.

M. LENTZ,

Ingénieur en Chef honoraire-
de la S.N.C.F,

PAR

et

M. METZLER,

Ingénieur
de “la " .M. CoF,

La Région de I’Est (Sous-Direction de Strasbourg)
4 mis en service deux locomotives prototypes, type
Sﬂnm-Fe, série G |6 de l'ancien Réseau AL,
destinées a assurer sur les lignes accidentées du
bassin minier de Thionville la remorque de trains
COmplets de minerai de fer de | 600 a | 700 t
SUr rampes continues de 10 mm.

Ces trains sont normalement remorqués par
Une machine G 12 (Décapod) avec renfort en
qUeue ; la nouvelle machine doit permetire de
F€noncer a ces renforts, trés onéreux par eux-
ME€mes et par les haut-le-pied de retour qu’ils
OCcasionnent.

La présente note a pour but de décrire le
Ouveau type de machine et de rendre compte des
résultats des essais effectués.

Fig. I.

notamment : chaudiére timbrée d 20 hpz; essieux
accouplés chargésa 20t (100 t de poids adhérent);
3 cylindres a simple expansion avec distribution &
soupapes @ cames rotatives; chdssis en barres.

A. — Appareil évaporatoire

1° Particularités de la chaudiére.

a) Cendrier avec carcasse en acier, moulé et
poches latérales profondes assurant une arrivée
d’air réguliére sous toute la grille.

b) Foyer débordant en acier avec chambre
de combustion.

c) Emploi de tdle d’acier doux au nickel pour
la confection de la boite a feu, du corps cylindrique
et de la plaque tubulaire avant.

. l. — DESCRIPTION
E LA LOCOMOTIVE G 16 (Figure 1)

|

“lude a ét¢ faite par I'0.C.E.M. (1) et la cons-

tructi e
Co on réalisée par la Société Alsacienne de
ns ‘ S i . L F
fructions Mécaniques sur les bases indiquées

Par I'Ancien Réseau A.L. et qui comportaient
-‘-.-.-_N_‘-—--—__

( I} N'D-C.R.

On sait que cet organisme a cessé d'exister le |¢r janvier 1938.

L’emploi de cet,acier a permis d’obtenir, malgré
le timbre @ 20 hpz, une notable diminution de
poids.

d) Emploi de tirants en éventail suivant la
pratique américaine; les tirants des rangées
extrémes latérales sont munis de tétes sphériques
articulées.

e) Entretoises de foyer en acier doux A.K.
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f) VoOte de foyer supportée par 3 tubes
bouilleurs. :

g) Grilleasecousses.

h) Montage de toute la robinetterie a I'aide de
joints métalloplastiques lencastrés, suivant les
dispositions généralisées par |'ancien Réseau A.L.
sur toutes ses machines.

i) Porte de foyer équipée d’une commande
d’ouverture pneumatique actionnée par une pédale

et annulée automatiquement en cas de fermeture
du régulateur.

2° Echappement.

L’échappement est du type « Kylchap » réglable,
d cheminée double.

30 Surchauffeur.

Le surchauffeur est du type 5. P. 4. avec col-
lecteurs séparés et régqulateur a soupapes multiples
de la Compagnie des Surchauffeurs.

40 Enveloppes.

Les enveloppes sont calorifugées a leur surface
intérieure d’une couche de 25 mm d’isolant
« Spray ».

50 Alimentation.

Assurée par injecteur en charge type Thermix

Z.CV., n° |0 et par un réchauffeur A.C.F.l. type
R.M.

I'arriére par un berceau en acier moul¢, formant
d la fois support arriere de chaudiére et caisson

d’attelage et par des traverses intfermédiaires en
acier moule.

C. — Bissels.

Le bissel avant est a suspension par biellettes
avec rappel initial ; son jeu latéral estde 0,13 | m.
Le bissel arriére, avec chdssis en acier moulé, est

a fusées extérieures, a rappel constant ; son jeu
latéral est de 0,096 m.

D. — Booster.

Le bissel arriére est muni d’'un « booster » (1),
machine a vapeur auxiliaire qui permet de rendre
cet essieu temporairement moteur et d'augmenter
ainsi le poids adhérent de la locomotive de 19,900t
et, partant, son effort de traction.

La locomotive G |6 est la premiére machine
frangaise qui, de construction, a requ ce moteur
auxiliaire ; il nous a donc paru intéressant de
donner une description sommaire de son fonc-
tionnement (Figure 3).

Le mécanisme du booster se compose d'un petit moteur a
vapeur & 2 cylindres avec distribution par tiroirs cylindriques.
L’arbre moteur du booster porte un pignon qui reste toujours en
prise avec un pignon intermédiaire que (par commande pneu-
matique) le levier d’embrayage permet d’amener en contact
avec la roue dentée calée sur I'essieu du bissel arriere.

Les 3 phases consécutives de la mise en marche sont indiquées
en pointillés différents sur le schéma général, savoir :

I phase : La clé du distributeur A étant placée vertica-
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B. — Chassis (Figure 2).

Le chdssis, trés rigide et extrémement robuste,
est formé par 2 longerons en barres d’acier a
2 9, de nickel de 140 mm d’épaisseur; il est
entretoisé a I'avant par le cylindre du milieu, a

lement (position A), on obtient par la levée du loquet B :
a) l'ouverture, par commande pneumatique, de la soupape
d’admission préliminaire C, qui laisse passer un filet de vapeur

—

(1) Le « booster » a été décrit dans une publication de la Société Alsacienne
de constructions mécaniques (Bulletin n® 44 d’'Octobre 1933) & laquelle sont
empruntés les détfails donnés dans la présente note et la figure 3.
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saturée aux cylindres du”booster,” de fagon a mettre les pistons
en mouvement lent ;

b) I'embrayage du pignon moteur, au moyen du pignon inter-
médiaire, avec la roue dentée de |'essieu.

2¢ phase : L’air comprimé, qui continue sa course par un
orifice découvert par le piston du servo-moteur D, actionne le
servo-moteur H de commande de la soupape d’admission princi-

pale G et améne ainsi un flux de vapeur d’admission, pris dans
a i issi comotive, cyli du
la conduite d’admission de la locomotive, aux cylindres d

booster.

3¢ phase : Le flux de vapeur, tout en faisant fonctionner le
booster a pleine puissance, souléve la soupape du relais | et
donne ainsi accés d’air comprimé au servo-moteur L qui ferme
les robinets purgeurs avec un retard suffisant pour permettre
I’évacuation de I'’eau de condensation.

Pour réchauffer le booster, on le fait marcher a vide quelques
minutes avant le démarrage de la locomotive. A cet effet, on
place la clé du distributeur A horizontalement (position A’) et on
dirige ainsi I'air comprimé directement a la soupape d’admission
préliminaire C, mais sans embrayer le booster ; un petit canal
d’air comprimé assure en méme temps le verrovillage de la
soupape du distributeur A pour empécher la manceuvre du
loquet B.

Les appareils accessoires du booster sont les suivants :

— un robinet a 3 voies M permettant, en coupant I'arrivée
d'air a leur servo-moteur, d’ouvrir les purgeurs pendant la
marche du booster ;

— un relais d’arrét de patinage M, dont le maniement coupe
la communication de I’air comprimé avec le servo-moteur H de

la soupape d’admission G et obtient ainsi la fermeture de la
soupape ;

— une vanne d’arrét F, qui permet d’isoler, en cas d’avarie
par exemple, le booster de I'appareil moteur de la machine ;

— un robinet de réchauffage des cylindres pendant un arrét
prolongé, un manomeétre indiquant la pression d’admission et
un graisseur a condensation.

L’action du booster doit étre arrétée d la vitesse
de 30 km/h.

L'effort de traction complémentaire au crochet
obtenu avec le booster a permis, lors des essais,
de démarrer dans des conditions trés difficiles

avec des trains lourds.

En outre, cet appareil a démontré son utilité
sur des parcours en rampe prolongée, qui, grdce
a |'appoint a l'effort de traction, ont pu étre
franchis @ une vitesse plus élevée.

E. — Attelage.

L’attelage entre machine et tender est du type
O.C.E.M. a barre centrale et barres de sécurité.

Les attelages &/ locomotive et AR tender sont
du type unifié.

La plateforme est du type Est sans passerelle entre
locomotive et tender.

F. — Mouvement moteur.

[© Cylindres.

Les 3 cylindres de 575 mm de diametre, a
simple expansion, sont en acier moulé avec
chemise rapportée en fonte a 29, de nickel.

Les 2 cylindres extérieurs sont horizontaux; le
cylindre intérieur n’aqu’uneinclinaison de |30 9/,
disposition obtenue en prenant le 3¢ essieu
accouplé comme moteur et en coudant légérement
I'axe du 2¢ essieu pour permettre le passage de la
bielle motrice intérieure.

Cette fagon de procéder a permis d’adopter une
bielle motrice intérieure de grande longueur
(3,184 m).

Les conduits de vapeur ont été spécialement
e¢tudiés pour réduire dans toute la mesure du
possible les pertes de charge.

La course des pistons est de 0,720 m.

Les tiges de piston sont en acier au chrome-
nickel-molybdéne; elles ont une longueur suffi-
sante pour permettire la visite des segments ef
leur remplacement sans avoir besoin de décrosser,
par simple enlévement du boulon de crosse.

Les dessous des boites des essieux moteur et
accouplés sont régulés, suivant une disposition
qui a fait ses preuves sur d’autres séries de loco-
motives de I'ex-Réseau A.L. et qui était particu-
lierement indiquée dans le casde la G |6, eu égard
a l'importance des efforts transmis.

Les bielles motrices sont avec petite téte a bague
et grosse téte d cage fermée et coussinets réglables.

Les bielles d’accouplement ont également été
équipées de bagues partout ol cela a été possible,
disposition trés économique comme usinage et
entretien. '

Le graissage des bielles motrices et d’accou-
plement se fait par interposition de bandes de
feutre.

La locomotive s’inscrit facilement dans des
courbes de 140 m de rayon, ainsi que dans les
appareils de voie les plus difficiles de I'ex-Réseau

A.L.
20 Distribution.

La distribution est a soupapes avec cames rota-
tives du type « Caprotti » (1). La prise de mou-

(1) Voir sur cette distribution R.G.C.F., n° du ler Avril 1937,
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vement de I'arbre & cames des boites de distri- production horaire de vapeur de 60 kg par m*
bution se fait par engrenages et arbres a cardans de surface de chauffe, soit une production de
SUr le 3e essieu accouplé ; le rappel des soupapes vapeur totale de 14 700 kg par heure,ou 3 100G
€st assuré par la vapeur. (G étant la surface de grille), ce qui correspond
Fig. 4
[‘ Ar32 + 5430 L 2708 3
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EN— ' | ‘ | T — oy ¥
l R L \\‘h[ t I | = \\: ‘:
1790 < 2830 54 1630 & 1630 i 1630 4 1830 X 2830 | 1600
2170 ST 12180 I '
h— 13570
ChuUdlére B 1Y T R T 20 hpz Poids de la machine a vide : 121 600 t.
BRI Sutface. o o al a 5 m2 Poids de la machine en ordre de marche :
Surface de chauffe ot o T e o (PN N W S 15 100 kg
FOYEy &2 o NG e 25 12 m2 7 4 SR TS et &, SRSty R aLat e 20 000 —
L A A M 220 07 m2 PO e e e e 20 000 —
otal s 245 19 m?2 R i A S S g BT v O 20 000 —
Surface de surchauffe....... 101 47 m?2 200 T e s s i s 20900 ==
Mécﬂﬂiﬁl‘ﬂe mnteur . 65 T ses e e m e 20 000 oF
Diamétre des cylindres.. .., 375 ®/, AR R " LoV T
Course des pistons ... ..... 720 m/, Total..... 135 000 kg
SRR Caractéristiques principales de la au régime normal de la locomotive en service
locomotive. courant.
i La seconde série d’essais a été effectuée avec
Ia : Yo : :
carqed STNEE reprctail & la Bgdre 4 dnhe e une production horaire de 85 kg par m* de surface
eristi inci ~ : : .
Istiques principales de la locomotive G 16. de chauffe, soit de 20 850 kg au total ou de
4 200 G, production correspondant a une utili-
| sation exceptionnelle de la locomotive en cas de
Il. — ESSAIS EFFECTUES e i
ET RE - surcharge. En raison, toutefois, de l'insuffisance
ESULTATS OBTENUS des moyens de freinage, on a d0 renoncer, pour
A cette production, aux essais @ 30 km/h.
* — Essais avec des machines-frein. Enfin, pour se rendre compte des possibilités

de la chaudiére, on a effectué un essai a la vitesse
de 60 km/h avec une production horaire de
100 kg par m* de surface de chauffe, soit de

Les deux locomotives G 16 ont été d’abord

S .
UmMises, entre le 5 Juillet et le 17 Septembre
937 &

e des essais suivant la méthode dite «a 24 500 kg ou de 4 900 G au total. Pour les
€sse et qdmicci | ;
L dmission constantes ». raisons indiquées ci-dessus, des essais d cette
u - F = Fqr r . A r .
~ Premiere série d’essais a été effectuée aux puissance n'ont pu étre effectués aux vitesses de

B
Itesses de 30, 45 et 60 km/h, en maintenant une 30 et de 45 km/h.
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Fig. 5. Fig. 6. Fig. 7.
Vitesse 30 fim/h Vitesse 45 ﬁm//:‘ Vitesse 60 Fm/h

FA.

F.AR.

C.D.

F. A/ FAR.

C.G

T = - - = e
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Essais avec une production horaire
de 60 kg/h/m*.

— Chavdiére —

1o Pression dans la chaudiére.
La pression dans la chaudiéere a oscillé entre 19,9 et 20,1 hpz;
moyenne 20 hpz.

2° Température de I’eauv d’alimentation.

La température de l'eau d’alimentation fournie par le
réchauffeur A.C.F.l. s’est maintenue entre 97° et 102°C pour des
températures de I’eav du tender variant entre 18 et 200,

3° Températures de la vapeur surchauffée.

CD. [c.G. [ M Jrotal _11.. Tntal. CD. [CG.|-M [rotal
FAN|FAR|FA|FRFA [FR ,q.r FR|FA HR Fﬁ FAR FA|FRIFA EREN FR |
Puissance cylindre{352 mpss‘zs 400|305 2017} Pussance cyt.[3081376/3841297143713311 2223 | | Bussance cyind nools3sPasisooluszlsi[2153

La température dans la boite a vapeur a varié enire 335° et
345° (moyenne 340°).

40 Rendement de la chaudiére.

Pour le régime moyen de 14 960 kg de production horaire
de vapeur, 'activité de combustion a oscillé entre 383 kg et
400 kg de charbon par m2 de surface de grille et par heure. Le
rendement de la chaudiére a ce régime a été de 0,683.

— Moteur —

1o Efforts de traction et puissances indiqués et effectifs.

Les figures 5 a 7 reproduisent des diagrammes d’indicateurs

aux vitesses V = 30, 45 et 60 km/h réalisées avec des admissions
lues sur la réglette de 27, 18 et 12,59,

La figure 8 donne les courbes des efforts de traction

et puissances indiqués et effectifs en fonction de la vitesse.

3 it La puissance maximum indiquée est d’environ 2 230
yoogs EFFORTS DE TRACTION ET PUISSANCES. ch a la vitesse de 47 km/h; pour les vitesses comprises
oy entre 30 et 60 km/h, elle est toujours > a 2 090 ch.
17000, .. La puissance maximum au crochet de traction du
@fmxh.l.z S tender est d’environ | 950 ch a la vitesse de 47 km/h ;
S _pour les vitesses de 30 a 60 km/h, elle est toujours >
| Py 0 1 a | 800 ch.
R fha00] V10 20 Pressions et températures dans la boite a
E fmfm vapeur et a I’échappement.
% N La chute de pression entre chaudiére et boite a
~ fm’fé"“ N el vapeur était en moyenne de | hpz ; la pression moyenne
im* | dans cette derniére était de 19 hpz.
“‘mm | bano - La contre-pression a I’échappement était de 0,095 a
0,110 kg/cm2.
9000 | La température dans la boite @ vapeur était en
8000 moyenne de 3400, ‘
La température de la vapeur d’échappement était en
Cran disdlmission™' 27 9, Y : *i2%%  moyenne de |20°.




s Consommation de vapeur par cheval-heure indiqué et

Ce rapport est égal a :

effectif. 0,858 pour V 30 km/h

La consommation de vapeur calculée par ch.h indiqué est g'ggg z 3 156 :;
de 7,04 kga la vitesse de 30 km/h — 6,65 kga 45 km/h et 6,76 kg 0,875 » ¥ 45 »
a4 60 km/h. 0,875 » V §0.%
0,873 S S LR
Fig. 9. 0,871 » V 60 .»

CONSOMMATION DE VAPEUR PAR| Ch/h. La puissuncel ctbsurbee pour .Iu remorque de

* I’ensemble constitué par la locomotive et son tender de

$: 25 m3 estde 295ch a 30, de 280 cha 45 et de 288 ch

~ & 60 km/h.

Consommation d’eau et de charbon

et rendements globaux.

1o Consommation d’eau du tender.

|

_ TR L L 45
Puissance efect 1500 7950
Pon o dlis sion 27% 18%

La Consommation de vapeur par ch.h au crochet de traction

du tender est respectivement de 8,16 kg — 7,77 kg et 7,67 kg
(voir Fig. 9),

4‘% Rendements du moteur. ;

@) Rendement thermique théorique du moteur :

Admission |19 hpz effectifs 3400.

Echappementa 1.100 kg absolus
tiire 93,490

N th= 0,1872

b) Rendement thermique réel du moteur :

p&,DEHF er {’7
Ko

b a) par cheval indiqué et par heure :

Varie entre 5,95 kg a la vitesse de 47 km/h et 6,3 kg a
30 km/h (voir Fig. I I). |

b) par cheval-heure au crochet de traction du tender :

Varie entre 6,75 kg a la vitesse de 47 km/h et 7,3 kg a
30 km/h (voir Fig. I1I).
2° Consommation de charbon.

a) par cheval-heure indiqueé :

Varie entre 0,865 kg a la vitesse de 47 km/h et
0,940 kga 30 km/h (voir Fig. 12).

b) par cheval-heure effectif :

Varie entre 0,980 kg a la vitesse de 47 km/h et 1,085 kg a
30 km/h (voir Fig. 12).

Il convient de signaler que le combustible utilisé était le
mélange distribué en service courant @ ces machines, se

&G im
7925.
72,57%

Fig. 1i.

CONSOMMATION D'‘EAU DU TENDER PAR Ch/h.

Rendement réel moyen N r = 0,127 &
: 0,1191 a 30 km/h 0,126 a 45 km/h 0,124 a s 7
- 80 km/h : M‘__’_F
€) Rendement spécifique du moteur : § :
; ¢ |
NSP = -N S 0,680 (rendement mo s W\.h__—___ZL
_ Nt | ym) s s |
3 0,638 a 30 km/h 0,673 a 45 km/h 0,662 ¢ és'sj‘
4 | 60 km/h
- x I}“PPuri de Peffort au crochet E eff. a I’effort 30 : 5 80 Fom /i
:. 'ndiqué E ind., la locomotive étant attelée a :m:’,# :ﬁﬁf fifz If:;‘ P
" Un tender de 25 m3 (voir Fig. 10). it | : By
S | composant de 50 9, de Criblés et de 50 9, de
Fig. 10. Menus-lavés ; le pouvoir calorifique de ce mélange
U RAPPORT __ est assez bas (P.C. inférieur env. 7 500 cal.).
’ : . Eind 3° Rendements globaux.
2 0,9 _ = a) Rendement global indiqué :
| B S — ni= mchnthnsp
a e * s ch = Rendement de la chaudiére : 0,683
0,84 M n th = Rendement thermique théorique du moteur
a = 0,1872 |
€ ? n sp = Rendement spécifique du moteur= 0,680
" — e ai = 0,683 x 0,1872 X 0,680 = 0,087
a b) Rendement global effectif :
ne=Ni X nm
n g n m = Rapport entre I'effort au crochet et
30 _'_“'___'__'___—_L)(,. I’effort aux cylindres (maximum entre 45 et 50 km/h
. g::::rre efﬁfﬁ#_. 1800 ‘*5:’ A 5': o 5/5 ok Y ( [
s 1% | 252  ne = 0,087 x 0,875= 0,076l.
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—'30 =
Ces résultats, satisfaisants, pourraient €ire améliorés en B. — Essais praﬁques de traction
prévoyant pour les machines a construire une surchauffe plus
élevée: en effet, la surchauffe obtenue au régime normal de en service courant.
vaporisation n’était que de 340° environ.
Fig. 12. Aprés ces essais, les 2 locomotives G 16 ont

été soumises a des essais en service courant

sur la ligne de Thionvillea Hargarten-Falck,
2 comportant des rampes atteignant |1 mm
par metre,

CONSOMMATION DE CHARBON PAR Ch/h.

© ;a.

Ces essais ont consisté a remorquer succes-
—  sivement des trainsde | 200, | 400, | 500,

| 600, | 700 et | 800 tonnes et a déter-
miner pour chaque frain I'effort de traction

_g

Cherbon en /l'j
f

Hkes - “s sk, €t la puissance au crochet correspon-
Puissance g@n‘ii’&f&&ﬂ_ 1950. 1925, dants
Coon o'acnssion:2]%. 18%. 12,57 :

En outre, on a effectué 2 marches avec
Essais avec une production horaire de 85 kg/h/m?.

Aprés les essais au régime de 60 kg par m? de surface de chauffe, les essais a

production horaire de 85 kg ont été entrepris. Fig. 13.
Cependant, comme en raison de l'insuffisance de nos moyens de freinage, nous |
n'avons effectué ces essais qu'a 45 et 60 km/h, les renseignements obtenus ne nous P I S |
ont pas permis de tracer les différentes courbes comme pour les essais a production o ’%3_ AN 1 ;
de 60 kg/h/m?. Nous nous bornons donc a@ résumer dans le tableau ci-dessous les &4"’ _
résultats obtenus lors de ces essais. N ggﬁ?- ISTERaLY
Vitesse RS o B AL *
45 km/h 60 km/h ?&w:&g r:&_g -#Iu PETTNACH
Température de la vapeur dans la boitea vapeur........ 3829 371° 9,010 &
Rendement de la chaudiere............ R N A e 0,557 0,603 | BOUTONVILLE
Dépression dans la boitea fumée..................... 210 mm 168 mm G005 ot
Cran d’admission. ...... T g AR R G A e 36 9 25 % A4 | FREUTROFF
Effort de traction indiqué............................ 18.300 kg | 14.800 kg sl £ RS
Effort de traction au crochet du tender................ 16.200 kg | 12.000 kg 0,070
PUBSHDES TGOS 7, 3 oV I8 G v fahin sVam s a sa A 3.050 ch 3.290 ch '| ’ EBER/VILLER
Puissance au crochet du fender............ccviviucn.n. 2.700 ch 2.665 ch rﬁc/q,aﬂ ;
Rapport entre I'effort au crochet et I'effort aux cylindres. 0,885 0,810 XK 3
Consommation de vapeur par ch/h indiqué............. 7,15 kg 6,30 kg Z:w €20, ZiS\ HaMBOURG BUDANGE
Consommation de vapeur par ch/h au crochet.......... 8,09 kg 7,77 kg 7 KEDANGE
Consommation de charbon par ch/h indiqué... . ....... 1,132 kg 0,925 kg e b
Consommation de charbon par ch/h au crochet......... 1,280 kg 1,140 kg
Consommation horaire de charbon par m2 de grille.... | 690 kg 608 kg & oo ¢ MIZEvE
e o
Essai avec une production horaire de 100 kg/h/ m® KT
Un essai a la vitesse de 60/km/h et avec une production de 134;;5-;:@(&;
100 kg/h/m? a donné les résultats indiqués ci-dessous : Thionville, fascamEsl
— Température de la vapeur dans la boite a vapeur. 4000 sk | THIONVILLE
— Rendement de la chaudiére ................. 0,469
— Dépression dans la boite a fumée............. 270 mm % 4
<= Cran d’admisSion .« 1% i 5 s dnatig iy L e 36 %
— Effort de traction indiqué............0.. ... 15 400 kg charges de | 800t comportant des arréts en
~ Puissance indigute e T gy, rampe et en courbe suivis de démarrages avec
— Puissance au crochet du tender............... 2 910 ch ou sans utilisation du booster.
Ri?ﬁﬁﬁ:;"t".e. l : .ﬁ?_r.t .c.“.’flff'ﬁ e e 0,85 La figure 13 représente le profil de la ligne
— Consommation de vapeur par ch/h indiqué, . ... 7,32 kg de Thionville a Hargarten, qUi compte purmi
— Consommation de vapeur par ch/h au crochet . 8,58 kg _ : - “
— Consommation de charbon par ch/h indiqué. .. 1,320kg les PIUS accidentées de I'ex-A.L.
e gnnsnmmui!nn de ch.urbnn par ch/h au crm;he’r. 1,550 kg Dans le tableau de la page suivante sont réca-
— Consommation horaire de charbon par m*® de
vl R R R i Ky R e 902 kg pitulés les différents renseignements relevés lors
Pendant cet essai, le niveau de '’eau a pu étre maintenu faci- des 6 voyages d’essai dans les 3 Iongues rampes

lement, ce qui aurait permis de pousser la vaporisation au-dela
du taux de 100 kg/h/m2. - de |0 mm que comporte cette ligne.




a) Rampe du P.K. 7000 au P.K. 11 350

R R N N e t | | 379 =] 1.415 |
Yitesse ‘moyenne. .. ... il iiaiins km/h 62,7 47,4
e I R R CP S kg 11.170 14.779
Effort maximum .......... ..ol kg 13.000 17.000
Puissance moyenne au crochet....... ch 2.593 2.597
Puissance maximum au crochet. .. .. .. ch 2.950 2.750

b) Rampe du P.K.

500 au P.K. 23

T SRS O R e S eSS t 1.179 1.415
Vitesse O ORRE & o b c e S km/h 50, | 49,4

EHOEY THOVEN .+ b e i kg 11.920 13.840
Effort maximum ............o..ii.. kg 19.000 | 23.500
Puissance moyenne au crochet........ ch 2.210 2,533
Puissance maximum au crochet....... ch 2.500 2.700

| ¢) Rampe du P.K. 37

250 au P.K. 42

LT SRS e e T f 1.179 1.415
Vitesse MOYERNE." 2. 7L i km/h (%) 43,3

Effort muyen.......:.........-.... kg (x) 15.768
BHOE madum o o i kg i X) 17.000
Puissance moyenne au crochet....... ch (x) 2.529
Puissance maximum au crochet. .. ... ch (x) 2.650

1.480 1.586 1.728
33,1 24,2 26,3
13.807 14.89 | 17.565
15.000 18.200 21.500
1.703 1.339 1.709
2.140 2.200 2.300
1.480 1.586 1.728
25,8 23,7 27,4
13.010 14.963 15.603
20.700 22.000 22.500
1.241 1.312 1.585
1.960 2.000 2.100
1.480 1.586 1.728
26, | 25, | 26,4
15.293 16,125 18.412
18.000 19.500 21.000
1.479 1.502 1.801
1.900 2.000 2.350

(X) Renseignements faussés par suvite d’un entrainement d’eau.

g, 14, — Remorque d’un train de 1710 t (114 essieux) sur une rampe de

10 mm en courbe de 500 m.

1.828
27,6
17493
22.200

. 759
2.300

1.828
30,0
14.345
20.000

1.594
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1.492
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Des essais effectués pour déterminer les charges
maxima qu’il était possible de démarrer en rampe
de 10 mm et en courbe, avec ou sans booster, ont
montré qu’il était possible d’effectuer un démar-
rage de | 650 t sans booster, mais que, pour des
tonnages supérieurs, 'appoint du booster, du moins
pour les premiers tours de roues, était nécessaire.

CONCLUSIONS

La locomotive G |6 s’est révélée apte a remplir

facilement les conditions prévues au programme

de construction.

Elle permet d’éviter le renfort tres onéreux
qu’on donne actuellement aux irains de minerais
complets circulant sur les lignes accidentées du
bassin minier de Thionville et de réaliser ainsi des
économies substantielles de combustibles et de

main-d’ceuvre.
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