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59° année y 1er avril 1933 N° 7
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Locomotives Diesel-Sulzer
de grande puissance pour trains rapides

et trains de marchandises
(Suile et fin,) !

Dans ce qui suit, on trouvera des détails relatifs & des
locomotives Diesel-Sulzer de grande puissance, construi-
tes ou a I'étude, ainsi que l'exposé des motifs qui ont
donné lieu a ce genre de construction.

La locomotive Diesel-électrique pour la Russie, équipée
de deux moteurs Sulzer d’une puissance totale de 1600 ch,
construite par la maison Fried. Krupp 5. A. comme entre-
prencur général, et la locomotive Diesel-électrique de
1700 ch pour le Ferrocarril del Sud, Buenos-Ayres, cons-
truite par Armstrong-Whitworth comme entrepreneur
général, sont les plus grandes locomotives & moteurs
Diesel-Sulzer qui existent actuellement. La derniere est,
en méme temps, la plus grande locomotive Diesel du
monde formant une unité indivisible. Ces deux locomo-
tives ont chacune deux groupes électrogeénes & moteur
Diesel, tandis que le type actuel de méme puissance ne
comporte qu’un seul groupe, comme le montrent les
figures 2 et 3 pour des locomotives de 2000 ch. La figure 2
représente une locomotive pour trains de marchandises,
d’un poids adhérent particulierement élevé. Pour les
conditions de service en vigueur en Amérique, ot 'on
admet des charges de plus de 30 t par essieu, la disposi-
tion BB avec moteurs sur les essieux aurait sans doute
été plus favorable. Par contre s’il faut six essieux-moteurs,
la disposition de la figure 2 devient plus légére et moins
cofiteuse que celle avec moteurs sur essieu.

En Europe, ou I'infrastructure est plus légere qu’en
Amérique, on n’utilisera pas de moteurs & suspension
par le nez pour des vitesses au-dessus de 100 km/h et
des puissances dépassant 300 ch par essien. La locomo-
tive de 2000 ch pour trains rapides (fig. 3) est par consé-
quent prévue avec commande individuelle des essieux,

les deux moteurs d’un méme essieu étant placés sur le

' Voir Bulletin Technique du 4 mars 1933, page H3.

chassis principal. Leur couple est transmis au moyen d’un
double engrenage avec arbres creux enveloppant les
essieux. Ceux-ci sont reliés au moyven de 'un des systémes
de commande bien connus, & ressort ou & articulation.
Cette disposition a également été appliquée par Metro-
politan Vickers pour la G. I. P. (Great Indian Peninsular
Railway). Des projets analogues ont été élaborés avec
moteurs doubles disposés cote & cote, comme sur les
locomotives Brown Boveri, et General Electric de la
G. 1. P., ou encore avec moteurs simples, comme sur les
locomotives normales des C.F.F. Tous ces genres de
commande sont équivalents ; selon les conditions de
service, vitesse, puissance et profil de la voie, I'un ou
Iautre peut étre plus avantageux. On est absolument
libre dans le choix de 'accouplement entre roue dentée
et roue motrice ; on peut prévoir le dispositif Westing-
house (Quilldrive), Brown Boveri, Oerlikon ou tout autre
systéme éprouvé, suivant les préférences du commettant.

Dans toutes ces dispositions, I'équipement électrique,
abstraction faite de la génératrice, se trouve dans un
compartiment séparé sur chssis indépendant de celul
qui porte le moteur Diesel. Si ce dernier chassis reposait
sur ses propres roues, tout son poids serait perdu pour
I'adhérence, tandis que lautre moitié de la locomotive
ne serail pas, 2 elle seule, assez lourde pour fournir une
charge suflisante aux essieux moteurs et porteurs. Pour
remédier & cet inconvénient, on pourrait diminuer le
nombre des essieux porteurs, mais par la, on risquerait
de nuire a la bonne marche du véhicule. Dans la cons-
truction prévue, I'une des extrémités de la caisse conte-
nant le moteur Diesel repose sur un bogie, tandis que
Pautre s’appuie sur le chassis des essieux moteurs. lLes
figures pourraient donner 'impression que le nombre
d’essieux porteurs est trop grand par rapport au nombre
d’essieux motevrs. Mais, en réalité, le rapport n’est pas
plus défavorable que dans les locomotives & vapeur, ou
les essieux du tender sont également & compter comme
essieux porteurs.

Les moteurs Diesel de ces locomotives sont a deux
rangées de cylindres. La génératrice est actionnée par

Iintermédiaire d’un engrenage qui réunt les deux arbres.
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