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NOTE

SUR

LES NOUVELLES LOCOMOTIVES COMPOUND À 4 CYLINDRES

DE LA COMPAGNIE D'ORLÉANS

Par M. P. CONTE,

INGÉNIEURDESCONSTRUCTIONSNAVALES,
I)(e;{.::-;IEURsorS-CHEFIHJMATÉRIELDELACOllll',\(iNIEDUCHEMINDEFERD'ORLEAKS

(Pl. 1à Y).

La Compagnie d'Orléans a mis en service, dans le second semestre 1903 sur la ligne Paris-

Bordeaux, 23 nouvelles locomotives, dont 8 du type Atlantic, Nos3001 à 3008, et 15 à 3 essieux

couplés Nos4001 à 4015. Ces machines ont été construites à Belfort par la Société Alsacienne

de Constructions mécaniques, sur les plans arrêtés d'un commun accord entre cette Société et

la Compagnie d'Orléans.

Ces locomotives ne diffèrent des locomotives compound à 4 cylindres mises en service dans

ces dernières années parla Compagnie du Nord, par les Compagnies de l'Est et du Midi et par

la Compagnie d'Orléans elle-même que par la puissance. On a été conduit à l'augmenter, en

raison des charges sans cesse croissantes des trains rapides et express circulant sur les grandes

lignes du Réseau.

Le poids maximum admis par essieu a été porté à 18 tonnes.

Les machines 3000 qui ont des roues de 2 mètres (bandages à 50 mm. d'épaisseur) assurent le

service des rapides à 90 et 95 kilomètres de vitesse nominale, elles vont sans relai de Paris à

St-Pierre-des-Corps (240 km.) avec un arrêt intermédiaire aux Aubrais, ou de St-Pierre-des-

Corps à Bordeaux (350 km.) avec deux arrêts intermédiaires à Poitiers et à Angoulême.

Les machines 4000 remorquent les express à 75 et 80 kilomètres de vitesse nominale, trains

lourds et à arrêts fréquents. Elles vont sans relai de Paris à Tours (240 km.) et de Tours à

Angoulême (214 km.) avec d'assez nombreux arrêts intermédiaires.
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DESCRIPTION DES LOCOMOTIVES.

Les machines 3000 et 4000(Fig. 1et 2, Pl. I-ll-III) ne diffèrent.que par la disposition des

essieux; elles ont rigoureusement même chaudière et même appareil moteur.

La surface de grille de ces locomotives est de 3m2,10 (3,10 X lm,00). L'expérience a prouvé

que la grande longueur de la grille (3m,10) ne présentait aucun inconvénient pour la charge du

foyer avec une pente de grille de 120. La surface de chauffe-est de 16"'2,17 pour le foyer et

2.23m2,23pour les tubes Jierve, soit au total 239m2,40, 77 fois environ la surface de grille. Le

rendement de cette chaudière s'est montré élevé : au taux de combustion de 500 kg. de charbon

par mètre carré de grille-heure, on a vaporisé environ 8 kg. d'eau par kg. de charbon.

Fig. 3. — TIRÕmDEDISTRIBUTIONH. P.

B fÙ/. %t:. c

Les cylindres ont respectivement 360 mm. et 600 mm. de diamètre pour une course de piston

de 640 mm. alors que les machines analogues construites pour la Compagnie d'Orléans en

1900 avaient des cylindres de 350 et 550 pour une surface de grille de 2m2,40. A l'introduction

de55°/0 aux H.P. et à grande vitesse, la machine consomme toute la vapeur fournie par la

chaudière pour des combustions de 500 et 550 kg. par mètre carré" de grille-heure, avec un

combustible composé de 50 °/0de gaillette Aniché et 50 °/0briquettes Somain.

Les tiroirs H.P. sont équilibrés par des compensateurs (Fig.-3). Les tiroirs B. P. sont des

tiroirs plans ordinaires.
,.

-
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On s'est attaché, dans l'étude de Ja tuyauterie et des cylindres de ces machines, à offrir à la

vapeur le trajet le plus direct et la section maximum de passage. Les tuyaux d'arrivée de vapeur

aux H. P. ont 105 mm., ceux du réservoir intermédiaire 130 mm. de diamètre. Les lumières

d'admission ont 360 X 35 et 520 X 43. Les diagrammes joints permettent d'apprécier

l'efficacité de cet élargissement général des sections offertes à la vapeur. Le laminage à l'intro-

duction y est sensiblement plus faible que dans les machines précédentes et il faut arriver aux

très grandes vitesses de 115 et 120 km. pour avoir des chutes (te pression de 1 kg. à 1 kg. 500

entre l'échappement des petits cylindres et l'admission aux grands.

Ces mesures ont permis de marcher aux plus grandes vitesses avec des admissions très

voisines aux deux cylindres, telles que 50/55, 50/60, sans que la machine parût gênée dans sa

marche. On a pu ainsi relever la pression dans la boîte à tiroir des cylindres B. P. à la valeur

moyenne de 3 k. 500 et rapprocher les travaux effectués dans les deux cylindres.

Nous donnons ci-dessous les principales caractéristiques de ces machines dont les Pl. I, II et

III donnent les détails.

LOCOMOTIVES

:1000et 4000

Chaudière (timbre16 kilos.)

Surfacede grille 3nl2, 10
longueur. 301, 10

Largeur lm,00
Pente. 12°

Surfacede chauffedu foyer ltim2,17
Id. des tubes (Serve). 223m2,23Id. (les tube., (Serve)

239-2,40Id. totale 239m2,40

Rapportde la surfacede chauffeà la surfacede grille. "77,25
Volume d'eau • • • 5m3,680
Volumede vapeur 2m3,900

Longueurdes tubesentreplaques 4ra,400
Diamètremoyendu corpscylindrique 1ln, 513

Appareil moteur.

Coursedes ptstons. 0111,640

Diamètrs des cylindres H.P 360 m/m.
Id B. P. 600 rn/m.

Rapportde leur volume. 2,78

j
Plansaux H. P.

liioirs j ¡,,'eccompensateurs
Recouvrementextérieurdes

tiroirs 54 m/mDécouvrementintérieur des tiroirs 0 m/m.

Coursemaximumdes tiroirs. Oro,140

Dimensionsdes lumièresd'admissionauxH. P. , 360 mIll. X 65

Id. d'éehappemcntaux H. p" 360 mm. X 80

Id. d'admissionaux B. P. , 520 mm. X 43

Id. d'échappementaux B. P, .;. 520 mm. X 80

Sectiondutuyau J'adrllission H. P. , ., 86 cm2(!Cti
Id. B. p, , , , 132cm2

Sectiondu tuyaud'échappement13. P., , 380cm2

Sectionmaximumde la tuyèred'échappement I 295cm3

Sectionminimum d" (val vos serrées à bloc) 114 cm2

Rapportdu volumede la boîteà tiroirH. P. à celuidu cylindre. 1,18

Rapportdu volumedu réservoirintermédiaire(boîteà tiroir communeet tuyaud'échappementdu

1,44H.P.) à celuidu cylindreB.P 1 >44

—-— —————^———i——— i5»
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-locomotivks

3000 4000

Roues.

( motrices

2100 lm800
Diamètredesroues

5 0,920 920
(bandagede50 mm. d'épaisseur)

j

bogie 0,920 0,920
(baiidage(le 50 mm. ( epm,.,seur)

1)500
Il

l«r au 2e. 2,300 2,300

2e au 3e 1,750 1,750

Ecartement des essieux. <
2,150 2,000

( 41 au 5e 2,500 2,200

Empalementrigide. 1,650 4,200

Écartement des essieux extrêmes 8,700 8,250

Poids.

! Boggie. 201,450 19l,800

Répat-titioii i ti poi11 3<) essieu. 17,800 181
epar1 WIl du 1poidsen chargbe. ) 3e essieu 17,800 18
4e essieu

18,800 il»ui

5e essieu. 16,850 181

Total.,. 72',900 731,800

Puids adhérent.,. 35,600 53,400

Longueur t.vtale de la machine., llm795 111064:)

Tenders.

Capacitédes caissesà eau 20m3 17m3
Nombred'e,.,siellx. 3 3
Poidsil N-ide 19',200 16l,900
Poidsen chargt'151,200 371,500
Longueurtotaledu tender TI1385 6"'093

Longueurtotale machineet,tenderhorstout 19,180 17,740
Empattementtotal 16,666 15,226

----- --- -------------

RÉSULTATS DES ESSAIS EFFECTUÉS AVEC LES LOCOMOTIVES

SÉRIE 3.000 ET 4.000.

Des essais ont été effectués avec les locomotives 3001 et 401*3dans le but de déterminer la

puissance pratiquement réalisable, en service courant, avec ces deux séries de machines.

Ces essais ont eu lieu sur le parcours Paris-Tours (235 km.) et retour, franchi dans chaque

sens avec un seul arrêt de 15 minutes aux Aubrais. Cet arrêt est situé à peu près exactement

au milieu du parcours.

Le train d'essai était composé d'un wagon-dynamomètre pesant 17 tonnes décrit dans le N"de

Mars 1903 de la Revue Générale et de fourgons lestés, en nombre variable suivant la charge

fixée pour le train. Ces fourgons sont à deux essieux écartés de 6 m. Ils étaient lestés de façon

à peser environ 20 tonnes.

Les poids d'eau et de charbon consommés ont été exactement notés au cours des essais.

Le combustible employé était un mélange de 50 °/ogailletterie d'Aniche et de 50 °/0briquettes

Somain.
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Le tableau 1 ci contre résume les résultats obtenus dans les 32 trains d'essai qui ont été

faits. Les numéros impairs du tableau correspondent aux trains Paris-Tours et les numéros

pairs aux trains Tours-Paris.Les charges remorquées ont varié de 220 tonnes à 352 tonnes pour

la machine 3001 et de 352 tonnes ài02 tonnes avec la machine4013. Les trains étaient tracés

aux vitesses nominales de 95 km. 90km. 80 km. et75 km. à l'heure.

Fig.1. — LOCOMOTIVES3001à 3008.

Effortet travailon chevaux-vapeurà la jante et au crochetdu TenderauxadmissionsH P

de60 °/0, 55 et 50°/0.

Les planches IV et V donnent le détail des relevés du wagon-dynamomètre pour un train

fait avec la machine 3001 et pour un train fait avec la machine 4013. Les pages 11, 12 et 13

contiennent quelques-uns des diagrammes qui ont été relevés au cours des essais.
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N°

3001.

i
1
<V11-0T

220

163'

i
22"

92k0

27.849

1.690

524

386.5981

400.140

786.738

1.070

OkO353

3.580,424
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7k78

4M0

15k6

2
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220
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95,8
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1.550
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706.654
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[
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2
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220

162'

43"

95.8

92'8

30.929

1.610

488
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369.322
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988

0,0409,0.0383

3-484

393
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>
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:
4
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)
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0.0381

3.147
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)
8,18
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)
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5

16-ll-03\

260

161'

05"

95.4

28.958

1.850

586

423.767

354.963

778.730

1.077

0.0372

4.200

507

6.90

4.85

18.3

6

17-11-03

1
260

165'

37"

94,3

n

27.633

1.680

515

383.822

318.722

702.544

943

0,0393

J
3.500

410

i
7,91

J
4,05

j
j

15,3

j

7

23

260

W>

11"

98,3

30.517

1.860

601

425.233

351.711

776.944

1.089

0,0393

3.860

476

7,H

4,46

|

8
19-11-031

2254
55
163'

37"

95,3

f
9618

30.345

1.840

572

421.770

373.492

795.262

1.080

0.0381

f
0,03797

3.820

453

}
484,6

7,82

7,72

4,66

16,7

>
17.47

9

25W

157'

12"

98,5

32.371

2.000

645

456.182

403.563

859.745

1.216

0,0376

4.140

510

7,82

4.87

M

10

26-11-03^

254.5

160'

37"

97,8

1

30.177

1.790

569

410.577

366.894

777.471

1.040

0,0388

1

3.840

463

7,86

16,8

11

27-11-031
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5
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08"

93,2
]

35.002

2.180

670

498.539

467-291

965.830

1.300

0,0362

1

4.520

530

7.

5,30

19,6

12

28-11-03.

254,5

154'

1

28"

102,2
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1.980
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1
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0.0373

]
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—————

13

13-11-03/

300

162'

10"

97,8

93,15131.8721
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633

461.862
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788.914

1.083

0,0404

j
0
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l
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:
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11"

88,5
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1.820

543
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0,0394

j
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j

7,96^

3,68^

IMjJ

16>4

15

20-ll-03\
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35"
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738
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913.178

1.200

0,0392
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7,83

1
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¡

20,0

16
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352

163'

33"

93
8
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0,0389
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3-12-03

352

170'

00"

91
5

34.032

2.350

705

538.944

336.756

875.700

1.147

0,0389

1

4.240

483

8,03

3,94

t

18.4

1

21

4-12-03

352

175'

S"

ul]

36.543

2.530

736

579.696

364.788

944.484

1.200

0.0387

4.920

545

1

7,58

4,58

21,5

22

M2
03.!

352

168'

27"

9^5

J

33.418

2.300

692

526-661

318.186

1 844.847

1-090

0.0395

j

4.620

531

j

7.24

j

4.30

—————

20,2

j

LOCOMOTIVE

N-

4013,

Il
23

23-12-O3

!
352

170'

00"

90,7

(
g,

»
33.030

2.100

630

481.649

344.183

825.832

1.080

0,0401

jo,039175

«
»

492

8,23

j
j
7i8g5

4,13

I
iM

19

1

24

24-12-03

352

183'

34"

85,2

35.374

2.260

W
517.936

404.135

922.071

1
1.087

0.08»»^

4.296

453

)
j
472i5

7,54

4,04

mj)

1

1

1

35-374

2.260

627

517-936

404-135

1

1

1

1

1

25

14-12-03392

178'

17"

86,6)

33.251

2.260

646

518.220

340.416

858.636

1.055

0,0388

1

4.730

516

7,03.

4,09

)

20,7

!

26

15-12-03

392

181'

59"

36-558

2.260

635

519.214

358.327

877

541

1-022

23,6

2~3

27

15-12-03^

392

172'

22"

89

85

47

35.597

2.220

657

509.382

328.877

838.259

1.052

0,0425

(
f
0,04157

4,808

SC
(

522

7,40t

7,24

4
46
f
4'22

21,0

[
21'3

•

1

3,96

)

19.9

i
)
33,9%6

)
1

119
9J9
J1

1

1

1

1

1

1

129

18-12-03^

492

191'

37"

75,8

i
34.920

2.400

641

551.913

288.264

840.177

967

0
0415

i

5.280

534)

6,62

J

3,82

J

23,0

)

30

19-12-0:1

492

211'

I

3.64

22)0

}

22,0

I
!
30
19-12-03f

492

211'

41"

73,5

35.334

2.440

587

559.265

292.960

852.225

867

0,0414

f
5.100

510
(491,75

6,87

(
7047

3.68

2212

(
22,0

31

21-12-03/

492

191'

01"

79,8/

34.600

2.440

651

560.660

289.930

850.590

m

J

j

-----

-

-------

0,0403

f

750

4^

55

)

7,77)

;



— 10 -

Tableau II.

TABLEAUDESEFFORTSET DESTRAVAUXMAXIMASOUTENUSAUCROCHETDE TRACTIONDUTENDER
A LAJANTEDESROUESMOTRICES.

TlAJETCONSIDÉRÉ TEMPS VITESSEEFFOHT TRAVAILMOYEN
,NUMÉRO - ENCHEVAUX-VAPBun.
ADMISSION

de marche moyenne Imov*en *-— --

de DATE en demarcfie aucrochet Aucrochet Alade l'ointskilo- Longueur p minutes en de de
traction.

u jantedesroues
1,'ESSAI. mctritjues.enmètres. et kilomètres traction (mesuréL'ESSAI. mct/'lt¡ues,enmelres, et kllometres tractlOu

parlewagon motrices
secondes. al'heure. dulender. dynamomètrei(calcule;.

LOCOMOTIVE N" 3001

Trains de 352 tonnes, vitesse nominale 00 km.

15 20-11-03190à 200 30.000 50/65 16'56" 106k5 2.200kg 868chev. 1.460cliev.

16 21-11-03173à 128 45.000 50/65 25'16" 107 2.180 865 1.475

17 23-11-03190à 220 30.000 52/65 16'31" 109 2.200 888 1.515

18 24-11-03163à 133 30.000 53/63 16'33" 109 2.180 878 1.525

19 2-12-03 132à 172 40.000 50/62 22'20" 107,5 2.180 868 1.487

19 2-12-03 190à 220 30.000 50/62 16'5" 112 2.130 880 1.545

20 3-12-03220à 190 30.000 50/65 17'38" 102,5 2.520 955 1.539

20 3-12-03 87 à 67 20.000 55/65 12'56" 93 2.870 983 1.468

20 3-12-03 77 à 67 10.000 55/65 5'41" 105,5 2.530 990 1.600

21 4-12-03 91 a 111 20.000 53/70 H'55" 101 2.640 986 1.515

21 4-12-03202a 222 20.000 53/65 11'14" 107 2.360 935 1.528

22 5-12-03173à 136 37.000 53/65 20'19" 109,2 2.338 946 1.590

22 5-12-03 141à 128 13.000 53/65 6'59" 112 2.350 972 1.6'70

22 5-12-03 173a 128 45.000 53/65 24'41" 109,4 2.348 952 1.600

22 5-12-03 81à 67 14.000 55/65 8'1" 105 2.500 970 1.575

LOCOMOTIVE N" 4013

Trains de 41)2tonnes, vitesse nominale73 km.

29 18-12-03 89 à 117 28.000 43/68 19'4" 88 2.400 783 1.212

30 19-12-031'77à 160 17.000 55/65 ia'12" 77,3 2.550 715 1.060

31 21-12-03 73 à 95 22.000 45/60 15'5" 87,4 2.305 745 1.185

32 22-12-03223à 205 18.000 50/65 12'49" 84,5 2.920 910 1.355

--__- -----_-- -"-- ----- -- -------



LOCOMOTIVE 3001

DIAGRAMMES ( Èchelle/l2)

Essaie. 5

Vitesse 32*
Admission%.45/60

Uuvrigulr..6/10

Echappement,
5/10

EssaiN. 5

Vitesse 102
Admission46/20

Ediappement45/10

EssaN" 10
Vitesse 119

Admission.45/65

Oav^TéguT-48/10

Echappement4/ifl

Essai 21
Vitesse 112

Admission5Q/65

0uv™règul?.f/10
Echappement9/iD

Essai 12
Vitesse 118
Admission50/65

Ouv'-:règul:5/10

Echappement4-/1Û

Essaie - 20

Vitesse- 80

Admissian%55/65

Ouv"i"xjgulr-]Jill

Echappement4/10

EssaiW. 20

Vitessç 10^2
AdIDissiano 55/65

Oui"rBgul
1 6/lfl

Echappement..5111)



LOCOMOTIVE 3001 (Suite)

DIAGRAMMES (Échellel/sO

EssaiN 22
Vitesse 115.5
Admission.53/65

oue - 5 8/10

Echappemont45/10

Essai:W. 16

Vitesse-.-.-..--56
Admission 60/65

Ouv':"Tèsul:.81/10

EchaprementHMJO

EssaiM.J3
Vitesse 73
Admission%60/60

(hw^régul?.S/10

EchappementMO

EssaiN.--- 21
Vitesse 50
Admission gono

Ouvreregulr.6.2/10
Echappement..15/10

LOCOMOTIVE 4001

EssaiN° 23
Vitesse..-108
Admission0/».40/55

Otivrerégul1'—..f/10

Echappement6/10

EssaiN°.2S
"Vitesse 101
Admission%45/GS

Ouvwrégulé-. 4/10

Echappement5/10

EssaiW. 27

Vitesse.--.10
Admission'^.50/68

Ouv™régnlr fS/lD

Echappement,.4i/10



LOCOMOTIVE 4001 (Suite)

DIAGRAMMES (Échellel/2)

Essai W. ZI
"Vitesse 53
Admission55/65

Ouï^règial!8/10
Echappement..5.5/10

EssaiN°. 24
Vitesse., 70
Admission°/ 55/65

(hivrerègulr 5.2/10

Echappement.S5/10

EssaiW 26
Vitesse.d 98
Admission55/10

Ouv\'erègul!'4-.8/71

Echappement..5/10

Essaiw. 22
Vitesse.54-

Admission%,.6Q/65

Qu-yr£régulr 7/10

Echappement3.5/10

EssaiN° 29
Vitesse 95
Admission%40/60

Ou,'lept:,gu1>.5.5/10

Echappement.6/10

Essai~-. 27
Vitesse 108
Admission 50110

3.5110
Echappement6/10

Vitesse. 31
Admission%30/55

ÛuVrègulT.-.18/lD
Echappement
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Les travaux à la jante des roues motrices, auxquels ont été rapportés les résultats des essais

ont été calculés en déduisant pour chaque essai le travail nécessaire à la propulsion

de la machine et du tender, des observations faites à régulateur fermé. (Voir note annexe ci-

jointe).

On remarquera que la puissance de la machine 4013 n'a pas été utilisée dans ces essais aussi

complètement que la puissance de la machine 3001.

Les moyennes indiquées sur le tableau 1 sont complétées sur le tableau II par le relevé des

efforts et travaux maxima relevés sur des parcours de 10 àï5 km. de longueur aux trains de

332 tonnes avec machine 3001 et de 402tonnes avec machine 4013. La planche Y reproduit les

courbes enregistrées dans le wagon-dynamomètre pour la partie de l'essai NI,22 se rapportant

à ces maxima. Sur 13 kilomètres, la machine 3001, avec un train de1352 tonnes, sur un profil

comprenant de courtes pentes et rampes de 2 mm. 5 par mètre au maximum, a soutenu une

vitesse moyenne de 112 km. à l'heure; le travail moyen au crochet de traction a été de 926 che-

vaux, et le travail moyen à la jante s'est élevé à 1.670 chevaux. On a reporté sur la Planche V

les diagrammes d'indicateurs aux points kilométriques où ils ont été pris: la puissance indiquée

s'est élevée à 1.890 chevaux.

Sur la rampe d'Etampes, de 8 mm. par mètre, longue de 11 km., la machine3001 a remorqué

le train de 332 tonnes à la vitesse moyenne de 86 km. à l'heure en développant au crochet

de traction un travail de 1.000 chevaux et à la jante un travail de 1.520 chevaux.

En relevant sur les courbes du wagon-dynamomètre les efforts au crochet de traction aux

différentes admissions et aux différentes vitesses, aux petits cylindres, on a pu tracer les

courbes de la Fig. 4 qui donnent, dans les conditions de ces essais, et pour des admissions aux

petits cylindres de 50 "/„, 55 0/0' 60 0/0' les variations des efforts et des puissances déve-

loppées, tant au crochet du tender qu'à la jante des roues motrices, en fonction des vitesses

obtenues.

ANNEXE

Calcul du travail à la jante des rune", IIlutrlees.

Les appareils enregistreurs du wagon-dynamomètre donnent à chaque instantle travail total dépensé
au crochet de traction, depuis l'origine de l'essai. Pour avoir le travail total dépensé à la jante, il faut

ajouter le travail dépensé pour la propulsion de la machine et du tender, qui se décompose comme suit:

1° Travail dû à l'action de la pesanteur.

20 Somme des forces vives perdues à chaque serrage du frein.

30 Travail résultant de la résistance au roulement en palier de la machine et du tender.

Le travail dû à l'action de la pesanteur entre deux points se détermine aisément étant donnée la diffé-

rence de niveau de ces deux points.
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La somme des forces vives perdues à chaque serrage de frein entre ces deux mêmes points peut se

déduire de l'examen des diagrammes qui indiquent exactement chaque serrage et la chute de vitesse

correspondante.

Quant à la résistance au roulement de la locomotive, on l'a déduite des observations faites à régulateur

fermé. Quand le train marche à régulateur fermé, l'équation d'équilibre de la masse composée de la

machine et du tender est:

M — masse de la locomotive et du tender,

R == résistance au roulement en palier de la locomotive et du tender, comprenant la résistance

de l'air, et les résistances passives de la locomotive
/Ir

-/-
= accélération au point considéré,

= inclinaison en mlmpar mètre,

g = accélération due à la pesanteur,
F = effort provenant de la masse du train s'appuyant sur le tender.

L'effort F est directement enregistré dans le wagon-dynamomètre. La courbe de vitesse permet de

déterminer l'accélération ——.On peut donc calculer R à chaque instant.

Les calculs faits dans un très grand nombre de cas ont permis de tracer pour la machine 3001 et la

machine 4013, les courbes moyennes, pour l'ensemble des essais, des résistances par tonne de l'ensemble

de la locomotive et du tender en palier.
On a admis que les résistances passives dues aux pièces motrices, pistons, bielles motrices, tiroirs

étaient négligeables à régulateur fermé.

On a vérifié, d'autre part, par des diagrammes pris à régulateur fermé, qu'il n'y avait pas de travail

dans les cylindres.
R représente donc dans ces conditions l'effort qu'il faut faire à la jante pour mouvoir la locomotive et

le tender en palier.
Pour tenir compte autant que possible des différences dans les conditions atmosphériques d'un essai à

l'autre, on a utilisé les courbes ainsi obtenues de la manière suivante:

Les observations directes faites sur les courbes enregistrées du wagon-dynamomètre permettent de

relever à chaque instant la résistance du train au roulement.

On a d'abord tracé une courbe des résistances moyennes par tonne de train, résultant de l'ensemble

des essais et cette courbe a été reportée sur les mêmes axes que les courbes des locomotives et tenders.

Cela étant, on a. pour chaque essai, calculé la résistance moyenne par tonne du train sur toute la

longueur du trajet, en se basant sur le travail total et les vitesses enregistrées. Reportant cette résistance

moyenne r sur la courbe de résistances par tonne de train, on a admis que la résistance moyenne par

tonne R de la locomotive et du tender pour le même trajet était donnée par le point de la courbe des

résistances moyennes par tonne de la locomotive et du tender située sur la même ordonnée. Cette résis-

tance R servait à calculer, pour le trajet considéré, le travail total dépensé pour la propulsion de la

machine et du tender.

A titre d'indication, nous avons obtenu pour la courbe des résistances moyennes par tonne de train

aux vitesses considérées la ligne droite

r = 0,06 V

V étant exprimé en kilomètres à l'heure et r en kilogrammes par tonne de train
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MVUE GÉNÉRALEDESCHEMINSDE FER et des Tramways ----
NOUVELLES LOCOMOTIVES COMPOUNO A 4 CYLINDRES DE LA COMPAG1|ED'ORLÉANS (Note par M. P. CONTE) PLI

LOCOMOTIVES A
QUATRE ROUES ACCOUPLÉES ET A AVNT-TRAIN MOBILE

;,

Ensemble au 1/20e de la machine

i

i. XXIX.2e Sern, No de Juillet 1904

x Vve Cil. DITNOD J— Éditeur, 49, quai des G"ï,iijlds-Au9"l^stilis, Paris , Zmco. L.COURTIER,43,ruede Dunkerque,Paris



REVUEGÉNÉRALEDESCHEMINSDE FER et des Tramways NOUVELLES LOCOMOTIVES COMPOUND A 4 CYLINDRES DE LA COMPAGNIE D'ORLÉANS (Note par M. P. CONTE) Pl. II

LOCOMOTIVES A SIX ROUES ACCOUPLÉES ET A AVANT-TRAIN MOBILE

-T. XXIX. e Sem. No ae Juillet 1904 Vve Ch. DUNOD - Éditeur. 49, quai des Grands-Augustins. Paris *
Zi: nco ..L. Courti; er, 43, rue de Dunkergue, Pari;sv ZiDCO..L.Coo.rtier~43,ru.edeDunkerque,Paris



REVUEGÉNÉRALEDESCHEMINSDE FER,et des Tramways

Fig. 1
-

Coupe par la boîte à feu
Vue vers l'avant

T. XXIX. 2e Sem. No de Juillet 1904



) A 4 CYLINDRES DE LA COMPAGNIE D'ORLÉANS (Notepat M. P. CONTE)
Pl. III

rOD - Éditeur, 49, quai des Grands-Augustins, Paris. Zmco. L. COURTIER,43, RUEde Dunkerque,p^S
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HEVLJEGÉNÉRALEDESCHEMINSDE FER et des Tramways

- - NOUVELLES LOCOMOTIVES COIIIPOUIID A 4 CYLIN DE LA COMPAGNIE D'ORLEANS (Note par M. P. CONTE)
*

Pl.
IV1r-——————————————————————————————————'——————————————————————————:———"——————" ————————————————————'———————————"—————————————————— ""————————————————————————————————————————————————————————————)

TRAIN SPECIAL B DU 2 DECBMBaE 1903 - T ONNAGE: 352 TONNES

Locomotive N° 3001

---Echelle ; y6

,
T. XXIX. 2e Sem. No de Juillet 1904

——"
Vve Ch. DUNOD - Éditeur i\lai des Grands-Augustins, Paris.

Zmco. L. Courtier, 43, ruede Dunkerque, Paris- - .,..----. -_---- - t.-.-, -- -("-_- _.-,.,.o..,,' -_J.ti.;a.a..



REVUEGENERALEDESCHEMINSDE FER et desTramways
NOUVELLES LOCOMOTIVES COMPOUND A 4 CYLINDRES DE lA CO

TRAIN SPECIAL F DU 5 DECEMBRE 1903 - TONNAC

Locomotive N° 3001

Échelle: 1 4

T. XXIX. 2e Sem. No de Juillet 1904

Vve Ch. DUNOD - Éditeur, 49, quai des



IPOUND A 4 CYLIHDRES DE LA COWPflGHIE D ORLÉAWS (Note par M. P. CONTE) Pl. V

:- DU 5 DECEMBRE 1903 - TONNAGE: 352 TONNES - 18 VOITURES

Locomotive N° 3001

Échelle: 1 4

DUNOD -
Éditeur, 49, quai des Grands-Augustins, Paris. Zinco. L.Courtier,43,ruede Dunkerque,Par
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