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PARAGRAAF I. - ALGEMEENHEDEN.

De diesel-hydraulische locomotieven type 213 zijn opgevat om ge-
mengde diensten te verzekeren; zowel reizigers als goederentreinen.

Bovendien laat de inrichting de bediening toe in meervoudige trek-
kracht. Deze locomotieven van 78 t met een nominaal vermogen van 1.500 pk
waarvan 1. 370 pk beschikbaar zijn voor de traktie, bevatten als hoofdbestand-
deel een kast waarin zich de motor met toebehoren bevindt en welke rust op
twee bogies met elk twee drijfassen.

A, Kast (fig. I-1 en 1-6).

Devze is verdeeld in een centrale ruimte en twee stuurposten, één
aan elk uiteinde.

Uitgaande van de stuurpost I vindt men achtereenvolgens in de
centrale ruimte :

- een kleine elektrische kast en een kleerkast die de scheidingswand vormen
van de stuurpost (fig. I-2);

- een draagraam, aan de wand bevestigd, voorzien van toebehoorten van de
dieselmotor, zoals : 2 warmtewisselaars, - water - olie, 1 oliefilter van
het type Michiana, de bijbehorende buisleidingen en enkele kontrooltoe -
stellen van de oliedruk;

- de dieselmotor ""General Motors type 12-567 D 1'%

- de hydraulische transmissie '""Voith', ingebouwd in een uitsparing van het
raam en hierboven een koelgroep "Voith' die een deel van het dak vormt;

- de luchtcompressor '"Gardner Denver" W.X.0O.;
- de generator van de batterij-lading en zijn regelaar "Brown Boveri'';

- een waterreservoir van 3.000 1 waarop de stoomketel "Vapor-Clarkson'
en waterverwarmer geplaatst zijn;

- ten slotte een pneumatisch bord met toegang van uit stuurpost II.

Onder de kast,tussen de twee bogies, is het gasoilreservoir geplaatst met
een inhoud van 3.0001. Dit reservoir kan gevuld worden langs twee vulopenin-
gen die opgesteld zijn aan weerszijden van de kast; zij kunnen gesloten worden
door middel van stoppen. Dit reservoir bevat twee afdelingen, onderling
verbonden door een buis, aan weerskanten gelegen van de cardanassen.

Het peil van de gasoilie kan nagegaan worden op peilblazen, gelegen
aan elke zijde van het reservoir in de nabijheid van de vulmondingen. Het
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reservoir is bovendien uitgerust met een kontrool-fluitje voor aankondiging
van einde vulling, bereikbaar langs een luikje van in de machinekamer.

Aan beide zijden van het brandstofreservoir zijn koffers gelast,
welke de elementen van de alcalische batterij bevatten; '""Batterij Saft type
GP 850",

De acht zandbakken met een totale inhoud van 400 kg zijn samen-
gesteld uit gelaste aluminium-platen en aan het raam van de locomotief

bevestigd.

Onder de stuurkabien II bevindt zich het toestel ter bestrijding van
brand door middel van verstoven water (groep motorpomp).

Onder de stuurkabien I bevindt zich een ruimte voor het bergen van
reserve-oliekruiken.

B. Bogies (fig. I-3).

De kast van de locomotief rust op twee bogies van het type
"SLLM Winterthur''.

Wij onderscheiden aan elke bogie :
- twee wielstellen (2) met elk een aandrijftandkroon en een konisch tand-

wielkoppel met verminderde overbrenging die in een gesloten dich karter
gemonteerd, de asbrug (3) vormt;

- aan de buitenzijde van de wielen, de oliebussen met rollagers geleid
door middel van twee zuilen met hulzen welke langs de buitenzijde belegd
zijn met rubber en langs de binnenzijde voorzien zijn van een bronzen huls

die in een oliebad werkt;

- De primaire ophanging (tussen het raam van de bogie en de oliebus) is
verwezenlijkt door twee helikoidale veren (4) welke steunen op de oliebus
en waarvan de bewegingen gekontroleerd worden door wrijvingsschok-
dempers (13).

- Het raam van de bogie (7) is samengesteld uit twee langsliggers welke
verbonden zijn door een brede centrale dwarsbalk en twee lichte einddwars-
balken. Zij verzekeren, dank zij de geleidende zuilen van de rollagerbus-
sen, de overbrenging der krachten van de assen. De kast wordt medegeno-~
men door de onderste centrale spil.

Het raam zet de vertikale last der hangers van de secondaire op-
hanging over op de veren van de primaire ophanging en draagt tevens het
ramhangwerk. De centrale dwarsbalk is voorzien van een tunnel voor de
doorgang der kardanas die de asbruggen verbindt. De uiterste buitendwars-
balk draagt de steenruimers en, op een bogie, de kontaktborstel (1) van
het Teloctoestel.

- Secondaire ophanging : De belasting van de aandrijfdwarsbalk (8) welke
aan de kast bevestigd is, wordt overgebracht op de bladveren (6) door

I.02
v



tussenkomst van gleistukken met oliebad (9) en aan het bogieraam door
dubbele hangers welke tevens de terugroeping verzekeren van de zijde-
lingse verplaatsing der kast. De beide bladveren zijn verbonden door een
dwarsbalk (10) welke met het raam verbonden is door middel van overlangse
stangen (5), terwijl een sferische spil (11), die op de aandrijfdwarsbalk
bevestigd is, deze verplicht de dwarse bewegingen der kast te volgen.

De aandrijfdwarsbalk (8) is door middel van bouten op de steunstuk-
ken der kast bevestigd. Hij gaat door onder het raam van de bogie en schar-
niert op de centrale medeneemspil (12) dank zij een taats en een taatspot.

Deze opstelling verzekerd de vrije werking van de secondaire op-
hanging, de zijdelingse verplaatsing van de kast en de schommelingen van
de ramen van de bogie wanneer over een heuvel gereden wordt.

- Remhangwerk. De bogie wordt geremd door middel van acht remblokken
d.i. twee per wiel. ledere remblok wordt bevolen door een vertikale rem -
hanger.

De vier remhangers van eenzelfde wielstel zijn onderaan twee aan
twee verbonden door twee dwarsstukken die op hun beurt verenigd zijn
door twee standen. Deze zijn op elk uiteinde voorzien van gaten voor het
plaatsen van een spil welke het mogelijk maken de lengte te regelen volgens
de sleet van de remblokken en van de wielbanden.

De remkrachten worden op de remhangers verdeeld door de hori-
zontale balansen welke zich in het bovenste gedeelte van het raam van de
bogie bevinden. De horizontale balansen worden bevolen door een verbin-
ding sstuk waarop in het midden een stang ingrijpt welke de verbinding ver-
zekert met het remhangwerk verbonden aan de kast.

C. De stuurkabien (fig. I-4 en I-5).

Aan de beide uiteinden van de kast bevindt zich een stuurkabien die
meer bepaald een bedieningslessenaar omvat voor de bestuurder en een zit-
plaats voor de begeleider.

De bedieningslessenaar omvat :
- een regelbare zitplaats voor de bestuurder;

- de boordtafel met de verschillende kontrole-toestellen, zoals een ampere-
meter voor de batterijlading, twee manometers van de rem, een kontrole-
manometer, verscheidene getuige-lampen, de schakelaars voor de kop-
lampen, de stuurpostverwarmer en ten slotte een zoemer van de automa-
tische waakinrichting;

- de versneller van General Motors omvat een handel voor de versnelling
en de vulling van de turbo-transmissie, alsmede een handel voor de rit
"vobr- en achteruit'. Boven de versneller bevindt zich de snelheidsmeter
"Teloc' met zijn waakfluit en een noodstop-diesel schakelaar.



Links van de bestuurder :

- de remkraan van de automatische rem FV 4 die op een geleidelijke manier
de drukregeling toelaat in de algemene leiding van de automatische rem;

- de remkraan van de rechtstreekse rem Fdl voor de remming van de loco-
motief alleen of meerdere locomotieven in meervoudige trekkracht;

- een kookplaat en een schakelaar voor de verlichting van de machinekamer.

In het midden van het bedieningsbord :

- een Faiveley-doos met 15 schakelaars;

Onder de versneller :

- de alarmbel van de dieselmotor;

Op het vensterblad van de voorruit :

- twee bedieningskraantjes met regeling voor de ruitenwissers die evenecens
een handbediening hebben;

Op de voetsteun :

- de pedaal van de automatische waakinrichting met drie standen;
- de voetdrukknoppen van de klaxons.

Aan de kant van de begeleider :

- een gereedschapskoffer;

- een wiel van de handrem, werkend op de rem van het dichtstbij gelegen
draaistel;

- een electrische noodlantaarn;

- een verwarmings- en verluchtingstoestel van de stuurkabien.

In de stuurkabien I bevindt zich een kleerkast met er boven een
electrische toestellenkast.

\ In de stuurkabien II geeft een dubbele deur toegang tot het pneuma-
tisch bord.

In de neus kan men langs een deurtje binnengaan in de stuurkabien.

Hier vindt men een klemmenbord, enkele toestellen van de snelheidsmeter
Teloc (alleen kant stuurkabien I), een verlichtingslamp en een stroomafnemer.

D, Karakteristieken.

1. Type: BB van 1.500 pk.

2. Afmetingen :

- Liengte tussen de kopbalken ...... ... . ... . i i 15,640 m
- Radafstand van de bogies .. ... .0ttt onrmeeneneeneenn 2,800 m
- Totale radstand. .. ... .0t e e e e e e e 11,300 m
- Afstand tussen de spillen van de bogies ..................... 8,500 m
- Doormeter van de wielen :
(nieuwe wielbanden)........... e e e e e 1118 mm
(versleten wielbanden) . ...t vnennnne... 1026 mm



Maximum hoogte ..

Maximum breedte .

....................................

Minimum straal van de te doorlopen bochten .............
Minimum straal van de rangeerheuvels ..................

. Gewichten :

Totaal gewicht (in ritvaardige toestand)..................

Dieselmotor met geluidsdemper ........................

Koelgroep, met warmtewisselaars van de
turbo-transmissie .....................

Luchtcompressor .
Stoomketel volledig

....................................

....................................

Turbo-transmissie (volledig) ........... ... .. ... ......

Een volledige bogie

Een asbrug met wielstel ...............................
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PARAGRAAF JI. - DE DIESELMOTOR.

A. Algemeenheden.

De diesel hydraulische locomotieven type 213, zijn uitgerust met
een tweetakt motor van 12 cilinders in V vorm opgesteld volgens een hoek
van 45° van het type 12-567 D 1.

De karakteristieken van deze motor zijn :

Aantal en schikking der cilinders 12inV
Boring 215, 9 mm
Loop 254 mm
Compressieverhouding 16/1
Maximum snelheid 835 tr/min.
Traagloopsnelheid 275 tr/min.
Aanzetsnelheid 75 tot 100 tr/min.
Gewicht 11.176 kg
Hoek tussen de cilinders 45°
Nominaal vermogen 1450 pk
Inspuitvolgorde

1 12 7 4

3 10 9 5

2 11 8 6
Aantal uitlaatkleppen per cilinder 4
Aantal draagtappen van de krukas 7

De motor kan een vermogen van 1450 pk ontwikkelen aan 835 tr/min.
Van dit vermogen moet men 80 pk aftrekken voor de hulpagregaten (lucht-
compressor, hulpgenerator en ventilator voor waterafkoeling.

Een vermogen van 1370 pk blijft dus beschikbaar aan de trekhaak.

De regeling van het vereiste vermogen geschiedt door wijziging
van de omwentelingssnelheid van de motor door tussenkomst van een servo-
motor, die pneumatisch bevolen wordt door de versneller, bediend door de
voerder.

De voorzijde van de motor is langs de tegenovergestelde kant van
de transmissie (fig. II-I). Voor een waarnemer, achteraan geplaatst dus
aan de zijde van de transmissie draait de motor in de zin tegengesteld aan
die van de wijzers van een uurwerk (fig. 1I-2).

De rechterzijde en linkerzijde zijn bepaald door de motor te bezien
van achter naar voor.
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Elke cilinder wordt van gasoil voorzien door zijn individuele inspui-
ter, die bestaat uit een doseringspomp onder hoge druk en een inspuitklep,
samengebracht in éénzelfde toestel. Deze toestellen worden bevolen door de
""brandstof'’ nokken van de nokkenas. De brandstofpompen worden in gasolie
bevoorraad door één, elektrisch aangedreven, brandstofvoedingspomp.

B. Werking van de Dieselmotor (fig. II-3).

De volledige werkingscyclus gebeurt in één omwenteling van de
krukas. De dalende zuigerslag bestaat uit de arbeidsslag en de uitlaat. De
stijgende zuigerslag bestaat uit de cilinderspoeling en de samendrukking.

De brandstofinspuiting grijpt plaats op het einde van de luchtsamendrukking.
Op het einde van de arbeidsslag en na opening der uitlaatkleppen ontbloot de
zuiger de luchtinlaatpoorten langswaar de spoellucht aangevoerd wordt. Deze
heeft een kleine overdruk ten opzichte van deatmosferische druk, hij drijft
de gedurende de voorafgaande arbeidsslag verbrande gassen uit de cilinder
langs de vier reeds geopende uitlaatkleppen.

Twee volumetrische ROOTS blazers, welke bij middel van tandwie -

len vanaf de krukas aangedreven worden, leveren de spoellucht.

C. Beschrijving van de voornaamste onderdelen van de
motor.

Het uitzicht van de motor is in figuren II-1 en II-2 afgebeeld.

De schikking en nummering der cilinders is in figuur II-5 aangeduid.

De in fig. II-1 en II-2 zichtbare motorcilinders zijn van links naar
rechts tellend genummerd van 7 tot 12.

De figuren II-4 en II-6 zijn dwars-doorsneden van de dieselmotor.

1. Onderkarter van de motor (fig. II-6 en II-7).

Het olierkarter heeft de vorm van een rechthoekig parallelepipe-
dum; het vormt een volledig gelast geheel. Het draagt het karter en is zelf
elastisch aan het locomotiefraam verbonden. Het laagste deel van de onder -
karter vormt de smeeroliebehouder van de motor.

Het oliepeil kan met behulp van een peilstok nagezien worden.

Ronde nazichtluiken werden ter hoogte van elke drijfstangkop-
opstelling in de zijwanden voorzien. De openingen worden elk door een dek-~
sel afgesloten. De deksels worden tegen de wand van het onderkarter ge-
drukt door een aanspanschroef welke in een dwarsstuk geschroefd wordt
wiens uiteinden steunen op diametraal tegenover elkaar gelegen punten aan
de binnenzijde van de opening.

De aanspanschroef welke in het midden van het deksel geplaatst is,
draagt een rond bedieningshandwiel in lichte plaat. Een cirkelvormige voeg
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verzekert de dichtheid tussen deksel en zijwand. Dwarsplaten schragen de
zijwanden van het onderkarter. Deze platen dienen terzelfdertijd als tus-
senbeschotten om bij plotse snelheidswijziging van de locomotief, de ver-
plaatsing, door traagheid van de smeerolievoorraad te verhinderen. Onder-
in links van de behouder merkt men de aanzuigbuis van de oliepomp.

2. Karter (fig. II-8 en I1-9).

Het karter is een gelast, onvervormbaar geheel, samengesteld
uit platen en profielijzers. Het rust op het onderkarter van de motor en is
er op bevestigd door bouten. Het karter draagt de krukas, de cilinders, de
drijfstangen, de zuigers, de cilinderkoppen, en al de bijbehorigheden van
de motor. Op fig. II-8 ziet men de plaats der cilindervoeringen. De aslij-
nen der tegenover elkaar liggende cilindervoeringhouders vormen een hoek
van 45° en zij snijden zich op de aslijn aan de krukas.

In de buitenste en binnenste zijwanden zijn ronde openingen die de
doorgang van de spoellucht evenals de schouwing der zuigers en het onder-
houd van de luchtinlaatopeningen der cilindervoeringen toelaten (fig. II-7 en
I1-8). De spoellucht wordt door een luchtgeleidingskast aangevoerd; deze
laatste bestaat uit de gezamenlijke vrije ruimten rond de cilinders en voor-
namelijk uit de twee zijdelingse luchtaanvoerkasten welke op de ganse lengte
van het motorkarter aangebouwd zijn.

Een opening in de achterste eindplaat van elk der twee zijdelingse
spoelluchtkamers laat de luchtaanvoer toe van de Rootsblaaspomp (fig. 1I-2).
Aan elke zijde van de motor zijn in de buitenwand van de luchtaanvoerkast
ronde schouwopeningen voorzien verticaal boven deze in het onderkarter.

De dichtheid wordt op dezelfde wijze verzekerd als voor de schouwopenin-
gen in het onderkarter (olietrog) (fig. II-1).

Het onderdeel van het karter is aangepast om de krukas te ontvan-
gen. De opstelruimte van het bovenste halfkussen van elk krukaslager is
in fig. II-6 zichtbaar. De krukas is aan het karter opgehangen door de vast-
geboute losse beugels van de krukaslagers.

3. Krukas (fig. 1I-10).

De krukas is uit staal vervaardigd. De draaghalzen en de kruktap-
pen zijn inductief gehard. De krukas bestaat uit een stuk. Iedere helft van
de krukas is gelijk aan deze van een 6- cilinder in V. De kruktappen van
dezelfde helft zijn onderling verschoven van 120°. Voor een waarnemer,
opgesteld aan de kant van de transmissie is de achterste helft, ten opzichte
van de voorste verschoven van 26° en dit in tegengestelde zin van de draai-
richting van de wijzers van een uurwerk (fig. II-9).

Er zijn zes kruktappen. Aan elke kruktap zijn de twee drijfstangen
opgesteld van de tegenoverelkaargelegen cilinders. De krukas is doorboord
om de smeerolie door te laten.

Aan de achterzijde van de motor is het uiteinde van de krukas door
een elastische Holset-verbinding en een cardanas aan de transmissie gekop-
peld. Het aan de motorzijde opgestelde deel vormt het vliegwiel en is op
zijn omtrek in graden verdeeld, er zijn meeneem-openingen in aangebracht
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voor de wentelhefboom. Een tandwieloverbrenging aan het achtereinde van
de motor drijft vanaf de krukas de nokkenassen en de spoelpompen aan.

Aan de voorzijde, in de motor is de krukas aan de trillingsdemper
gekoppeld. De aan de voorkant van de motor geplaatste hulptoestellen (wa-
terpompen, oliepompen en de regelaar) worden eveneens vanaf de krukas
aangedreven door een tandwielopstelling (fig. II-11 en II-12),

4. Cilinders (fig. II-6, II-13, II-14 en II-15).

De cilinders, ook cilindervoeringen geheten, zijn uit gietijzer ver-
vaardigd. Het koelwater vloeit tussen twee concentrische wanden. Ten einde
de sleet door de wrijving der zuigersegmenten te beperken is de binnenzijde
met een chroormvlaag bedekt.

De stiftbouten op de bovenzijde van de voering geplaatst dienen om
de cilinderkop aan de cilinderbus te bevestigen. In de bovenzijde van de voe-
ring tussen de stiftbouten en op ermede, in de cilinderkop, overeenstem-
mende plaatsen zijn 12 openingen voorzien die het koelwater doorlaten naar
de cilinderkop. :

Ongeveer op halve hoogte van de cilindervoering zijn op de gehele
omtrek spoelluchtopeningen. Onder deze openingen merkt men aan de voor-
kant van de cilindervoering de waterinlaatopeningen, in de opening vastge-
zette, waterstraalafbuiger buigt de richting van de waterader af zodanig
dat hij niet rechtstreeks tegen de binnenwand van de cilinder voering aan-
stoot.

Het onderste uitwendig deel van de cilindervoering is afgewerkt.
Dit deel is in een platte ring gevat die in het karter geplaatst is.

De dichtheid tussen cilindervoering en ring is door een ronde cir-
kelvormige voeg verzekerd welke in een groef van het bewerkte onderdeel

van de cilindervoering geplaatst is.

De cilindervoering die aan de cilinderkop bevestigd is kan vrij naar
onder uitzetten.

5. Drijfstangen (fig. II-6, 1I-10 en II-18).

De drijfstangen van twee tegenover elkaar gelegen cilinders zijn
op dezelfde kruktap van de krukas opgesteld. De drijfstangen zijn van het
rechte of van het vorktype. De vorkdrijfstang draagt op de bovenste halve
lagerschaal van het drijfstangkussen en houdt er tevens de rechte drijfstang
op vast door de twee zijdelingse boorden van de rechte drijfstang te omvat-
ten. De stangkop van de rechte drijfstang schommelt op de bovenste halve
lagerschaal van het drijfstangkussen. De twee drijfstangkoppen zijn aan de
kruktap verbonden door twee half cirkelvormige opstelbeugels. De aanra-
kingsvlakken van de opstelbeugels met de vorkdrijfstang zijn getand. Die
van de vorkdrijfstang hebben een overeenstemmende vertanding. De op-
stelbeugels worden aan de vorkdrijfstang bevestigd door vijzen. De on-
derzijden van de opstelbeugels worden aan elkaar bevestigd door bouten
met moeren.
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6. Zuigers (fig. II-16, 11-17 en II-18).

De zuigers zijn uit gietijzer vervaardigd. De kop is van 3 dichtings-
zuigerringen en de onderzijde van 2 olieschraapringen voorzien. De zuigers
zijn van het "'vlottend' type en worden door smeerolie gekoeld. De binnen-
zijde van de kop van de zuiger is voorzien van aangegoten concentrische
ringvormige koelribben.

De vlottende zuiger steunt op zijn zuigerdraagstuk door een even-
eens aan de zuiger aangegoten en afgewerkte kroon waarvan het vlak even-
wijdig is aan de aslijn van de zuigerpen. Tussen de zuiger en zijn draagstuk
is een ringvormig tussenstuk in brons geplaatst.

Het zuigerdraagstuk is aan de drijfstangvoet verbonden door de zui-
gerpen. Deze laatste is aan drijfstangvoet gehecht bij middel van twee verza-
melvijzen. De zuigerpen vlot in het zuigerdraagstuk. De vlottende zuiger
wordt op zijn draagstuk gehouden door een veiligheidsveerring aan de binnen-
zijde van de zuiger geplaatst. Wanneer de motor draait, doet een oliestraal,
gericht op de inwendige koelribben van de zuigerkop, deze draaien om zijn
as terwijl hij op zijn draagstuk rust. Deze wenteling belet zijn beschadiging
door de inspuitvloeistofstralen aan hoge druk en anderzijds verbetert ze zijn
afkoeling door de smeerolie.

7. Cilinderkoppen (fig. II-6, II-19 en II-20).

Elke cilinder is van een cilinderkop voorzien. Deze is uit gietijzer
vervaardigd. Hij vertoont aan zijn bovenzijde een steunboord welke tot zijn
bevestiging aan het karter dient na tussenplaatsing van een koperen voeg.

Tussen twee naast elkaar geplaatste cilinderkoppen, is er plaats
voor twee lange bouten die met hun kop in het karter vastzitten. Deze bouten
gaan elk doorheen een bevestigingsklamp welke op de steunboord van de ci-
linderkoppen drukken. Een moer op het draadgesneden deel der lange bouten
verzekert de bevestiging van het geheel. Elke cilinderkop is op vier punten
bevestigd. De figuur II-20 toont de bovenzijde, de achterzijde en de onder-
zijde van de cilinderkop.

Men ziet aan de onderzijde de koelwaterintrede openingen. De wa-
teruittrede gebeurt door een elleboog welke in de centrale collector uitmondt
die in de V vorm tussen de cilinders gelegen is. De koelwaterkamer is aan
de cilinderkop aangegoten.

De aangegoten uitlaatleidingen (achterzijde van de cilinderkop)
stemmen overeen met leidingen die aan de knaldempers uitmonden boven de
motor geplaatst, waarvan de gassen in de atmosfeer uitmonden. De figuur
II-21 geeft het beeld van een uiteengenomen volledige cilinderkop.

De zijtuimelaars bevelen de uitlaatkleppen. De middenste tuime -
laar bedient de inspuiting. Deze tuimelaars schommelen om een vaste as.
Een uiteinde der tuimelaars is voorzien van een draaiende rol welke op de
overeenstemmende nok loopt.

Het ander uiteinde werkt op de kleppen en de inspuitpomp. Elke
zijdelings geplaatste tuimelaar bedient twee uitlaatkleppen. Het uiteinde van
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de tuimelaar werkt op het midden van een klepbrug waarvan de uiteinden

op de klepstelen werken door tussenplaatsing van een hydraulische spoelings-
compensator (fig. II-22). Deze laatste heffen de speling op tussen de uitein-
den van de klepbrug en de klepstelen.

De smeerolie wordt aangevoerd doorheen de vaste as der kleptui-
melaars, gaat doorheen het lichaam der kleptuimelaars en mondt uit aan
het steunpunt van de tuimelaar op de klepbrug. Door een kanaal in de klep-
brug wordt de olie dan naar de hydraulische spelingscompensator gevoerd.

Wanneer de plunjer van de compensator niet op de klepsteel
drukt, wordt de weerhoudingskogel niet meer op zijn zitting gedrukt en al-
dus kan olie van de tuimelaar aangevoerd worden. De ruimte tussen de plun-
jer en het compensator lichaam is met olie gevuld. Wanneer de plunjer op
de klepsteel drukt heeft de ingesloten olie neiging om te ontsnappen. Door
deze beweging wordt de weerhoudingskogel op zijn bovenste zitting gedrukt
en de olie ingesloten. Er is dus geen speling tussen de twee onderdelen.

8. Cilinderproefkleppen (fig. I1-23).

Elke cilinder is voorzien van een proefklep die toelaat de verbran-
dingskamer in verbinding te stellen met een leiding welke buiten de motor
uitmondt (fig. II-2 en II-6). De verbinding is verwezenlijkt wanneer de vijs
met enkele omwentelingen losgeschroefd is zodat de stiftklep van haar zitting
gelicht is.

Het lichaam van de proefklep zit in een kamer welke deel uitmaakt
van het karter. De proefklep is in de cilinderkop geschroefd.

Wanneer een motor sinds enige tijd stil ligt, (meer dan 2 uren)
zal de voerder alvorens de motor aan te zetten, de proefkleppen 2 toeren
openen door de gekartelde vijzen te lossen. Hij wentelt de motor een vol-
ledige omwenteling met behulp van de draaivijzel. Indien een der cilinders
water, olie of gasolie bevat zal de vloeistof door het ontsnappingsgat van de
proefklep uitkomen.

9. Nokkenassen (fig. II-6 en II-19).

Er zijn er twee : een per rij cilinders. Deze assen dragen 3 nok-
ken per cilinder : 2 uitlaatnokken en 1 inspuitnok. De nokkenassen worden
gedragen door kussenblokken welke vast zijn aan het karter. De aandrijving
gebeurt met tandwielen. Elke nokkenas bestaat uit twee delen door flenzen
verbonden. Aan de achterzijde is de as voorzien van een tegengewicht dat in
het aandrijvingstandwiel geborgen is. Aan de voorzijde is het tegengewicht
in een karter geplaatst. Het tegengewicht vooraan rechts bevat het over-
snelheidsmechanisme.

Al de bijbehorigheden van het tuimelwerk bevinden zich in bakken
van rechthoekige doorsnede uit plaat vervaardigd welke zich aan de boven-
zijde van de motor bevinden (fig. II-6). Het tuimelwerk is bereikbaar door
deksels waarvan de dichtheid door voegen verzekerd wordt.
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D. Luchtvoorziening van de motor.

1. Filtre ring.

Fen motor met inwendige verbranding mag alleen voorzien worden
van lucht welke volledig ontdaan is van stof en andere onreinheden.

Deze filtrering geschiedt in twee fazen.

- Vooreerst, door de 16 wandfilters in de zijwanden van de machi-
nekamer opgesteld. Deze filters van het type "Airmaze' bestaan uit dooreen-
gestrengelde geoliede metaaldraadvlechtwerken die een groot deel van de
onreinheden, die in de aangezogen lucht opgenomen zijn, weerhouden.

-~ Daarna, door 4 filters, aan de aanzuigzijde van de spoelpompen
geplaatst, welke de filtrering voleindigen. Deze filters zijn van hetzelfde
type als de eerstgenocemde.

2. Spoeling.

In een tweetakt motor moet de vervanging der verbrande gassen
door verse lucht in een betrekkelijk korte tijd plaats grijpen. Bij de motor
GM 567 C wordt een enkelrichting spoeling toegepast : de lucht dringt in de
cilinder langs aan de omtrek nabij het O.D.P. gelegen spoelluchtopeningen
en verlaat de cilinder langs de vier uitlaatkleppen.

Twee roterende spoelpompen leveren het vereiste volume spoel-
lucht aan een lichte overdruk ten opzichte van de atmosferische drukking
(+ 300 gr/cm2). Deze spoelpompen, aan de achterzijde van de motor opge-
steld, worden door een tandwieloverbrenging vanaf de krukas aangedreven
(fig. 1I-2).

De spoelpompen zijn van het ROOTS type (fig. [I-24). Zij bestaan
uit een karter waarin twee 3-voudig gelobde schroefvormige zielen draaien.
Tussen elkaar en met de binnenwanden van het karter vertonen deze
pomprotoren slechts een heel kleine speling. De stand van de pompwielen
ten opzichte van elkaar is zeer nauwkeurig bepaald door synchronisatie
tandwielen. ,

De luchtaanzuiging van de spoelpomp gebeurt aan de bovenzijde
van hun karter.

Aan de drukzijde der spoelpompen, wordt de overvoedingslucht
naar de luchtkast gericht. Vandaar treedt de lucht doorheen de spoelopenin-
gen in de cilinder als deze openingen door de zuiger ontbloot zijn.

Aan de zuigzijde van elke blazer is een verbindingsleiding met het
oliekarter gekoppeld. De blazers zuigen dus de gassen of oliedampen aan,
welke in het karter ontstaan. Alvorens de blaaspompen te bereiken, worden
de dampen doorheen een olieafscheider geleid gelegen tussen de twee Roots-
blazers; de gecondenseerde olie keert terug naar de oliereserve. Er heerst
dus een geringe veranderlijke onderdruk in het oliekarter. De verandering
van deze onderdruk hangt af van de draaisnelheid van de motor. Dezelfde
onderdruk heerst in de kasten van het tuimelwerk, daar deze in verbinding
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staan met het oliekarter door de olieterugloopleidingen (fig. II-6). De on-
derdruk helpt mede aan de goede instandhouding van de dichtheid der voe-
gen daar hun dichtheid in het gedrang zou gebracht worden door een druk-
stijging voortkomend van een gebrek aan dichtheid van de segmenten of aan
de dichtingsvoeg aan de voet van de cilindervoeringen.

E. Beveiliging van de motor tegen oversnelheid (fig. II-25
en 11-26).

Om de breuk of de beschadiging van in beweging zijnde onderdelen
te vermijden tengevolge van een overdreven draaisnelheid van de motor, is
deze voorzien van een beveiliging tegen oversnelheid.

De maximum draaisnelheid van de motor bedraagt 835 tr/min.
Indien, toevallig deze snelheid een waarde moest bereiken van 900 tot 910
tr/min, dan veroorzaakt het oversnelheidstoestel het onmiddellijk stilval-
len van de motor door de brandstof inspuiting te doen ophouden.

Het oversnelheidsmechanisme is in een kast, aan de voorzijde van
de motor, ingebouwd. Het tegengewicht aan de voorzijde van de rechter nok-
kenas omvat een beweegbare massa welke op het geschikte ogenblik op het
mechanisme inwerkt.

De figuur II-25 toont de werkwijze van het stelsel.

Wanneer de centrifugaalkracht, ontstaan door het wentelen van de
nokkenas (900 tot 910 tr/min), voldoende is om de kracht van de tegenwer -
kende veer R te overwinnen, verwijdert de bewegende massa zich van de
wentelaslijn. Wanneer de massa dan voorbij de uitschakelhefboom komt,
duwt zij het uiteinde van deze laatste naar buiten.

De as van de herbewapeningshefboom, welke tot op dat ogenblik
in zijn normale stand gehouden werd door een exentrisch steunstuk, wordt
aan de werking van de veer R onderworpen. Deze werkt in op een stelsel
van bedieningsstangen waardoor uiteindelijk de bedieningsassen de oversnel-
heidsnokken over een zekere hoek verdraaien. Deze bedieningsassen liggen
onder en evenwijdig aan de nokkenassen. Tegenover elke inspuittuimelaar
zijn deze twee bedieningsassen voorzien van een oversnelheidsnok. Door
hun wenteling drukken deze nokken een kleine hefboom naar de inspuittuime-
laar. Deze tuimelaar drukt een spiraalveer samen die de weerhoudingspal
van de inspuittuimelaar naar deze laatste toe drukt. Wanneer die tuimelaar
in zijn onderste stand gekomen is langs de zijde van de inspuiter dan plaatst
het bovenste deel van weerhoudingspal zich onder een steunboord van de
inspuittuimelaar en houdt deze vast in die stand. De inspuittuimelaar wordt
dus onttrokken aan de werking van de inspuitnok. Bij gebrek aan brandstof
valt de motor stil.

Om de motor opnieuw te kunnen starten, moet men de herbewape-
ningshefboom welke achter de regelaar opgesteld is doen draaien in de te-
gengestelde zin van de beweging van uurwerkwijzers. De uitschakelhef-
boom plaatst zich tegen de excentrische steun dank zij een kleine terug-
roepveer. De oversnelheidsnokken worden terug in normale stand geplaatst.
Het is slechts wanneer de krukas begint te draaien dat de weerhoudingspal-
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len der inspuittuimelaars deze laatste vrijmaken dank zij de drukking van
de terugroepveer van de weerhoudingspal.

FF'. De regeling van de dieselmotor (fig. I1I1-27 en II-28).

1. Princiep.

De motor is uitgerust met een WOODWARD regelaar, type IMS 8,
en met een cilinder met 16 schakelstanden, merk Westinghouse. Door mid-
del van een stangenstelsel bewerken deze twee apparaten de controleassen
der inspuiting, welke, op hun beurt, de tandstang van iedere inspuiter be-
werken.

De regeling van de Dieselmotor steunt op het principe van de inspui-
tingscontrole, dat wil zeggen dat voor iedere schakelstand van de controller,
er één, en één enkele hoeveelheid brandstof ingespoten wordt, voor zover
de motortoerental begrepen is tussen minimum en maximum (hetgeen over-
eenstemt met 275 en 835 t/min).

Dat wil zeggen dat tussen deze toerentallen de Woodward regelaar
niet tussenkomt. Dan is de controle der inspuiting alleen uitgevoerd door
de cilinder met 16 schakelstanden.

In feite bevat deze verschillende zuigers; voor elke luchtbewerking
van deze zuigers, hetgeen gebeurt door bekrachtiging der electrokleppen,
gaat een wel bepaalde totale verplaatsing gepaard, hetgeen een welbepaalde
inspuiting betekent.

De Woodward regelaar werd slechts voorzien om de motor te be-
schermen bij maximum en minimum toerental.

Heeft de motor neiging om de 835 t/min te overschrijden, dan ver-
laat de regelaar zijn positie op 21° en zet een stangenstel in beweging, wel-
ke tot doel heeft de door de cilinder gegeven inspuitingspositie te vermin-
deren.

Heeft nu de motor neiging tot stilvallen bij lagere toerental, zo
draait de regelaaras in tegengesteld richting om de inspuitingsgraad te ver-
hogen.

Deze twee tegenstrevende werkingen van de regelaar enerzijds, en
van de cilinder anderzijds, worden verwezenlijkt op eenvoudige wijze door
verbinding sstangen met heel juiste afmetingen.

De Woodward regelaar is van het centrifugaal type. Hij bezit twee
veren. De eerste treedt in werking bij laag toerental van de motor en oefent
controle uit in deze zone. De andere treedt in werking bij hoger toerental
en beschermt dan de motor tegen overdreven draaisnelheid.

Tussen deze uiterste toerentallen blijft de regelaar onveranderlijk
vast en brengt zo een vast punt tot stand in het stangenstel.
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Daarbij is een stilstandsolennoide ESS voorzien, welke tot taak
heeft de inspuiting af te sluiten, en dus de motor stil te leggen ingeval de
spoel bekrachtigd wordt.

De regelaar IMS 8, welke de maximum en minimum snelheid con-
troleert, is een variante van de regelaar UG 8 met hefboom.

Hij neemt dezelfde ruimteafmetingen in als de UG 8 en heeft het-
zelfde uitzicht, behalve dat de as der snelheidsregeling hier afwezig is.

De uiterste hoge en lage snelheid, welke de regelaar controleert,
is bij Woodward afgesteld volgens de eigenschappen van de Dieselmotor.
De regeling van de hoge en lage snelheid kan echter gemakkelijk gewijzigd
worden.

De werking van de regelaar steunt op het aanwenden van twee veren
voor controle der snelheid. De regelaar is van het P type, dat wil zeggen
dat ze op ononderbhroken wijze statisch is.

Voor iedere snelheid begrepen tussen maximum en minimum blijft
de as, kant uitgang van de regelaar, in e¢en vaste en onveranderlijke hoek-
positie en komt de regelaar niet tussen.

De onderrichting 03005 legt de grondslagen van de werking van de
regelaar uit, en Fig. 1 van deze beschrijving toont de opstelling van de
twee veren ter controle van hoge en lage snelheid, terwijl Fig. 2 het dia-
gramma aangeeft voor de wijziging van de hoekpositie van de uitgangsas
in verhouding met de snelheid van de aandrijvingsas.

Wanneer de motor neigt tot stilvallen op traagloop, staat de re=
gelaaras op de hoekpositie C. Door verplaatsing van de versnelling in de
richting van een hogere snelheid, neemt het toerental van de aandrijvings-
as toe volgens de lagere statische lijn, want de regelaar heeft voor taak
de snelheid van de motor te behouden, en daarvoor draait de uitgangsas
dusdanig, om de inspuitingsgraad te verminderen of gelijk te maken, als
gevolg op de verschuiving van de versnellingshefboom. (Met andere woor-
den, indien de versneller onvoldoende inspuiting veroorzaakt, dan komt
de regelaar ter hulp. Ten slotte kan de inspuitingsgraad welke nodig is om
de motor in gang te houden op minimum toerental onverschillig door de
versneller of door de regelaar geleverd worden. Faalt de versneller, zo
komt de regelaar ter hulp).

Op het ogenblik dat de regelaaras, komende van hoekpositie C,
21° bereikt, werkt de hefboom van de '"speed droop'' op nok nr 2, welke,
op zijn beurt, ''speeder plug'' nr 6 induwt, tot deze in aanslag komt met
veerplaat nr 10 voor hogere snelheid.

De uitgangsas van de regelaar heeft dan een vaste hoekpositie
bereikt, want de speling "A%" is nul geworden. Deze speling "A'" is in feite
de mogelijke vertikale verplaatsing, bij lage snelheid, waarbij de harde
veer als onsamendrukbaar kan beschouwd worden, van de kooi nr 11 welke
golidair van het draagstuk der slingergewichten is.



Alle verdere verplaatsing van de versneller in de richting van een
hogere snelheid zal de inspuitingsgraad en dusdoende de motortoerental ver-
hogen tot op het ogenblik dat, onder de werking van de middelpuntvliedende
kracht, de slingergewichten een vertikale kracht kunnen uitwerken, die het
krachtvermogen van de veer voor hoge snelheid overwint. Precies op dat
ogenblik herbegint de regelaar de snelheid te controleren (punt E).

Bij maximum snelheid is de werking van de regelaar dezelfde als
deze welke juist beschreven werd.

Indien de inspuitingsgraad welke geleverd wordt door de versnel-
ler te groot is, gaan de slingergewichten uit elkaar onder de druk van de
veer voor hoge snelheid. Dit veroorzaakt een draaiing van de uitgangsas
in de richiing van een inspuitingsvermindering.

Wat de speed droop betreft, bij hogere snelheid, brengt deze ro-
tatie van de uitgangsas in de richting van een inspuitingsvermindering een
verhoging van de tarra van de veer voor hoge snelheid. Het is dus maar
logisch dat de regeling op des te hogere snelheid geschiedt in de mate dat
de uitgangsas van de regelaar de inspuiting des te meer zal verminderd

hebben.

- "Speed droop' hefboom nr 2 en stukken voor regeling van minimale snel-
heid uitnemen.

- Afstelschroef nr 8 losschroeven en speeder plug nr 7 in de ene of andere
richting aanschroeven met een 1/4" zeskantige Allen sleutel.

Gelieve te noteren dat de housing (kast) hexagonaal is en dat een
speciale sleutel van 1" nodig is om de kast vast te houden, tijdens de af-
stelling van '""speeder plug' nr 7.

Om dit werk te verrichten, schroef nr 3 bewerken.

De uitgangsas van de regelaar moet vastzitten in de hoeksector
van 21°. Deze sector, waarin de regelaaras vastzit, kan gewijzigd worden
door afstelling van schroef nr 1.

Gebruikt men een versneller met schakelstanden en indien, bij
de eerste versnellingsstand, de ingespoten brandstofhoeveelheid dusdanig
is, dat de regelaar de snelheid controleert, dat wil zeggen dat zijn uit-
gangsas niet vast is, dan moet deze eerste schakelstand een grotere brand-
stofhoeveelheid teweegbrengen dan de volgende schakelstanden. Is het zo
niet, dan is er gevaar dat de regelaar de door de eerste schakelstand ge-~
geven brandstofhoeveelheid te niet doet. Deze eerste schakelstand zou
derhalve totaal nutteloos zijn, en de locomotief zou niet kunnen aanzetten
bij de eerste schakelstand.
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Het moet mogelijk zijn dat de karakteristische regelingsboog
lichtjes kan wijzigen van de ene regelaar naar de andere. Hetzelfde is waar
voor de lijn BG, welke in feite afhangt van de drukwijziging bij het verpom-
pen van de regelaar naarmate de snelheid toeneemt. Door afstelling van
moer nr 1 kan lijn BG verschoven worden opdat men een juiste inspuiting
bekomt bij de hoogste schakelstand van de versneller.

Het statisme kan gewijzigd worden door verschuiving van de hef-
boom rep. nr 2.

Verschuiving naar links betekent verhoging van de speed droop en
versgchuiving naar rechts betekent vermindering van de speed droop.

G. Smering van de motor (fig. II.57).

1. Het beveiligen van de Dieselmotor bij ieder gebrek in de smeer-
olieomloop.

Deze beveiligingsinrichting is niet ingebouwd in de "Woodward' re-
gelaar. Het in werking treden heeft het stilvallen van de Diesel tot gevolg
wanneer de oliedruk onvoldoende is door de tussenkomst van LOR (laag
oliedrukrelais 21 PSi IN 17 PSi UIT). De Dieselmotor valt eveneens stil
wanneer de onderdruk aan de ingang van de pomp te groot is (ASR).

De smering van de motor wordt verzekerd door olie onder druk.
Het smeringsstelsel omvat drie kringlopen :

de kringloop voor filtrering en afkoeling (omloop);
de kringloop van de eigenlijke smering;
de kringloop van de afkoeling der zuigers.

De olie wordt aangezogen uit de behouder, geplaatst binnen in de
motor. Door een leiding gedompeld in de olietrog, zuigt de omlooppomp
(84) de olie aan door een filter van metaaldoek met grote mazen (83). Deze
bevindt zich in een afdeling, afgesloten met een vierkant deksel, in het
filterhuis, geplaatst aan de rechtervoorkant van de motor.

Wanneer de motor op maximum snelheid draait geeft de omloop-~
pomp een debiet van 720 liter per minuut. Deze pomp stuwt de olie naar
de oliekoelers (92). Deze is van het stelsel met waterpijpen. De olie geeft
hierin een aantal calorie®n over aan het koelwater. Van hieruit stroomt
de olie naar de Michiana filter (110). Deze bestaat uit vier filterelementen
van geweven doek. De elementen zijn cilindervormig en horizontaal ge-
plaatst. De olie stroomt er door van buiten naar binnen. De cilindrische
kuip (110), die de Michiana-filters bevat, is verdeeld in twee afdelingen.
De olie treedt binnen langs de rechter afdeling en treedt buiten langs de
linker afdeling. Om van de ene afdeling naar de andere te stromen gaat
de olie, door de filterelementen, door hun centrale buis en door de by-
passklep. Deze laatste vormt een rechtstreekse verbinding tussen de twee
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kamers van de kuip. De olie die door de by-pass vloeit is dus niet gefilterd
door de elementen van geweven doek.

Aan de uittrede van de oliekoeler vloeit de olie door zwaartekracht
naar de afdeling (6) van het filterhuis. Hier stroomt de olie door twee fil-
terhuizen van metaaldoek met fijne mazen.

Op de fig. II-30 zien wij ook nog de ontluchtingsleiding waarop een
kraantje (A 20) toelaat oliemonsters te nemen.

Een by-pass (85) met kijkglas (86) verbindt de stuwleiding van de
pomp (3) met de aanvoerleiding naar de kamer van af te leiden in geval van
verstopping van de '"Michiana" filter of in geval van overdruk.

e o o L ] b 7 o ot . i S

Na de filtering in (83) wordt de olie aangezogen door de pompen
(89) en (90), respectievelijk smeerpomp en oliepomp voor de afkoeling der
zuigers genoemd. Deze pompen, ingesloten in hetzelfde karter, zijn, even-
als de pomp (84) van het type met tandwielen.

De pomp (90) debiteert 409 liter per minuut bij maximum omwen-
telingssnelheid. Deze pomp stuwt de olie in de hoofdleiding, geplaatst in de
V van het karter (fig. II-6). Aan deze intrede is een by-pass geplaatst die
olie terug naar de oliehouder stuurt wanneer de druk hoger wordt dan
3,5 kg/cm2. Vertrekkende van de hoofdleiding verzekeren hulp-leidingen
de smering van de lagers van de krukas. Langs leidingen, geboord in deze
laatste, wordt de olie naar de kruktappen gevoerd. De tandwielen aan de
voorkant van de motor worden gesmeerd door olie die afgenomen wordt aan
lager nr 1 van de krukas.

Aan het uiteinde van de hoofdleiding vertrekken de smeerleidingen
van de tandwielen aan de achterzijde van de motor. Aan deze zijde wordt de
olie, afkomstig van de hoofdleiding, toegevoerd aan de nokkenassen voor de
smering van het kleppenmechanisme en de voeding van de spelingscompen-
sator. De smeerolie van de tuimelaars keert terug naar de oliebehouder
langs leidingen doorheen de luchtkamer (fig. 1I-6).

Op de aankomstleiding van de olie in de nokkenassen (uiteinde van
de hoofdleiding) zijn de koppelingen voorzien voor de oliedrukmanometer en
voor het beveiligingsapparaat voor gebrek aan oliedruk.

3. Kringloop voor de afkoeling (fig. 1I-30).
De pomp (89) die de olie aanzuigt aan de uittrede van de metaalfil-
ters (83) kan 170 liter per minuut debiteren bij maximum omwentelingssnel=
heid. Deze pomp stuwt de olie langs de leiding in twee verdeelleidingen,
evenwijdig met de hoofdleiding en die van voor tot achter in de motor gaan.
Tegenover iedere cilinder (fig. II-6) is een hulpverbinding gemaakt op de
verdeelleiding. De buis, vertrekkende van de verdeelleiding, is verlengd
tot juist aan de basis van de cilindervoering. Zijn uiteinde is evenwijdig met
de cilinderas en plaatst zich in een kamer van het zuigerdraagstuk wanneer
deze in het onderste dode punt komt. De olie wordt door een schuine leiding
naar de koelribben van de zuigerkop gevoerd om hem af te koelen en zijn be -~
weging te verzekeren.
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Zij smeert eveneens de voet van de drijfstang en de kantelopper-
vlakten van de zuiger op het zuigerdraagstuk, waarna zij terug stroomt naar

de oliebehouder langs twee diametraal geboorde gaten in het zuigerdraag-
stuk.

2. Qliedrukken in de smeeromlocop.

Normale waarde bij 835 t/m 2,5 tot 3 kg/cm2
Minimum waarde bij 835 t/m 1,4 kg/cm2
Normale waarde bij 275 t/m 1 tot 1,8 kg/cm?2
Minimum waarde bij 275 t/m 0,4 kg/cm2.

Indien de oliedruk zou dalen tot een gevaarlijke waarde zal LOR
en ESS de motor tot stilstand brengen.

3. Oliepeil.

Het oliepeil moet gemeten worden met warme motor, op traagloop,
door middel van een daartoe voorziene peilstok. Deze is voorzien van twee
merktekens "LOW'" (laag) en "FUL!' (vol). Het peil moet begrepen zijn tus-
sen deze twee merktekens. Dit peil moet gemeten worden bij draaiende mo-
tor, wand als deze stilligt, zal de olie in de filters en koeler naar de olie-
behouder stromen en het peil op de peilstok zal te hoog zijn (tot 120 mm).

4. Bijvoegen en aflaten van olie.

Het bijvoegen van olie geschiedt langs een opening door het vier-
kante deksel weg te nemen die zich op de afdeling nr 2 van het filterhuis be -
vindt. Dit toevoegen mag zonder gevaar gebeuren terwijl de motor draait.
Daarentegen mag de vastzettingsbeugel van de twee elementen in afdeling 6
niet weggenomen worden wanneer de motor draait : er is gevaar voor spat-
ten van hete olie.

Het ledigen van de smeeromloop geschiedt langs een leiding aan-

gesloten op de bodem van de aanzuigolietrog. Deze leiding is voorzien van
een kraan (82) en een stop (133).

H. Koelomloop (fig. II-31 en II-32).

De dieselmotor wordt met water afgekoeld. De zuigerkoppen worden
door smeerolie afgekoeld.

1. Hoofdomloop.

Dit is de eigenlijke koelomloop van de motor. Hij is schematisch
‘ voorgesteld op de fig. II-32.

| De omloop van het water is bekomen door twee centrifugaalpompen

| (71) geplaatst aan de voorkant van de motor (fig. II-1). Deze pompen worden

| — aangedreven met tandwielen door de krukas. Zij zijn onder belasting geplaatst :
| het uitzetvat is hoger en verbonden met de aanzuigopening der pompen.
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ledere pomp stuwt het water in een hoofdverdeelleiding, evenwijdig gelegen
aan de krukas, aan iedere zijde van de spoelluchtkamer (fig. II-6).

Tegenover elke cilindervoering is een aftakking gemaakt op de
hoofdverdeelleiding (fig. II-33). Men kan op de figuren II-31 en II-6 de weg
volgen die het water aflegt vanaf de verdeelleiding tot aan de uittrede van de
motor. Het water, komende van de verdeelleiding, dringt in het binnenste
deel van de waterkamer van de cilindervoering. Een richtingsafbuiger, aan
de intrede geplaatst, keert de stroming om en belet een onmiddellijk con-
tact met de wand van de cilindervoering (fig. II-33). Het water treedt bui-
ten langs de openingen die toegang geven tot de waterkamer van de cilinder-
koppen. Vandaar wordt het water naar een axiale leiding gericht die de uit-
laatleiding van de verbrande gassen omringt.

Aan de achterzijde van de motor eindigt de centrale leiding op twee
buizen. Een van deze (73) is aan de oliekoelers (92) voor de motorolie ver-
bonden en mondt verder uit in de reeks afkoelingsradiatoren. Het water
stroomt achtereenvolgens door de koelers en de radiatoren alwaar het zijn
calorieén afstaat aan de afkoellucht die deze radiatoren doorstroomt onder
de invloed van de ventilator.

Ten slotte stroomt het water naar de oliekoelers (95) voor de olie
van de transmissie om dan terug opgenomen te worden door de waterpompen
(71). De andere buis (74) aan de achterzijde van de motor dient voor de ver-
warming van de stuurposten alsook voor het verwarmen van het koelwater
door middel van de waterverwarmer Vapor-Clarkson.

2. Hulpomlopen.

Dit is de controlekring van de watertemperatuur. Het omloopwater
wordt afgenomen langs een leiding met kleine doorsnede aan de voorkant van
de centrale leiding (73). Het water stroomt door deze leiding die het gevoe-
lig element van de thermostaat bevat. Het gevoelig element der thermostaat
ondergaat dus de invloed van het water dat uit de motor komt; op dit punt
bereikt de watertemperatuur haar hoogste waarde.

b) Koelgroep (plaat II-34).

Technische karakteristieken.

1 040 000 kcal/u

fi

Calorie&n uit de koelwateromloop te verwijderen

zijnde !

voor het water om de dieselmotor te koelen = 585 000 kcal/u
voor het koelen van de dieselsmeerolie = 195 000 kcal/u
voor het koelen van de olie der turbo-

transmissie = 260 000 kcal/u

Maximum temperatuur van het water bij

de intrede van de radiatoren = 85° C
Watertemperatuur bij de uitgang = 75,5° C
Maximum omgevende temperatuur = 30° C
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Hoeveelheid rondgestuwd koelwater 67000 m3/u

It

Debiet olie in de turbo-transmissie = 23400 1/u
Maximum temperatuur van de olie der
| turbo-transmissie =105° C
Maximum temperatuur van de olie van de
dieselmotor =103° C
Maximum vermogen van de ventilator regel-
baar = ong. 75 pk

1800 tr/min
1850 tr/min

Maximum snelheid van de ventilator

i

it

Maximum aandrijfsnelheid

De koelgroep Voith bevat in €én carterraam, alle nodige elementen om de
temperatuur van het water te doen dalen :

- de ventilator en zijn regelbare hydro-dynamische koppelaar,
- de radiatoren,

- de verdeel- en uitzettingsreservoirs,

- alle buisleidingen en kranen,

- het pneumatisch regelingsstelsel van de hydro-dynamische koppelaar en
der luiken.

De ganse koelgroep is met één vastzetting in de locomotief gemonteerd.

Gewichten.
Koelgroep ( zonder olie noch water) = ong. 2000 kg
Warmtewisselaars van de turbo-transmis-

. sieolie = elk. ong. 280 kg
Warmtewisselaars van de dieselmotorolie = elk. ong. 170 kg
o~ Watervulling.

Koelgroep (wat betreft de leveringen door

Voith) = ong. 560 1.
Warmtewisselaars van de olie der turbo-

transmissie = elk. ong. 431
Warmtewisselaars van de dieselmotorolie = elk. ong. 271

Olie ~inhouden.

Oliereservoir van de hydro~dynamische kop-

pelaar = ong. 27 kg
Warmtewisselaars van de olie der turbo-

transmissie = elk. ong. 47 kg
Warmtewisselaars van de dieselmotorolie = elk. ong. 27 kg

| Toezicht op het waterpeil.

Toezicht op het waterpeil wordt bestendig gedaan door de aanwij-
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zingen, gegeven door een toestel (77) van de firma VOITH. Van zodra

het koelwaterpeil daalt tot 60 mm boven de minimum toegelaten hoogtestand
(gedeelte "verwittiging'' van de wijzerplaat, sluit een van de twee con-
tacten). Dit wordt aangewezen door het branden van de getuigelamp in de
stuurpost. Er dient tot de bijvulling overgegaan vooraleer de wijzer in het
gedeelte "Alarm' van de wijzerplaat komt. Wanneer het waterpeil gedaald
is, zo, dat de wijzer in het gedeelte "Alarm'' van de wijzerplaat komt,
opent het tweede contact en het relais FPC doet de dieselmotor stilvallen
en de transmissie ledigen. T

De waterpeilaanwijzer vertoont de volgende punten :
Normaal : waterhoogte = normaal waterpeil

Verwittiging : overgaan tot de bijvulling - de getuigelamp brandt.

Alarm : minimum waterpeil - automatisch stilvallen van de dieselmotor
door het tweede elektrisch contact.

Werkingsproef van de waterpeilaanwijzer.

De controle door op de drukknop van de ledigingsklep te drukken.
Deze klep bevindt zich in het toestel zelf {152).

De contacten moeten de lampen "Waterpeil" in de stuurposten doen
branden van zodra het waterpeil gedaald is tot op 60 mm boven het toege-
laten minimum peil, Indien het waterpeil gedaald is tot op het minimum
peil moet de dieselmotor stilvallen en de tractie onderbroken worden.

Na deze controle uitgevoerd te hebben laat men de drukknop los.
Hierdoor wordt het toestel terug met water gevuld en kan de dieselmotor
terug aangezet worden.

Deze controle laat terzelfdertijd toe zich te vergewissen van de
werkingsstaat der elektrische stroomkring voor het stilleggen van de Die-

selmotor terwijl deze laatste op traagloop draait.

Verwezenlijking en werking.

De ventilator, 1120 mm @ is gecombineerd met een hydro-dy-
namische koppelaar. De olievulling is regelbaar waardoor de draaisnelheid
van de ventilator oneindig veranderbaar is gedurende de ganse gamme van
de motorsnelheid.

De ventilatoren met veranderlijke snelheid hebben de karakteris-
tiek dat hun draaisnelheid automatisch geregeld wordt in functie van de
koelwatertemperatuur. Zij moeten deze temperatuur dan ook zo constant
mogelijk houden.

De ventilator bereikt slechts zijn volle regime wanneer alle
waarden zich achtereenvolgens op hun maximum bevinden, t.t.z. op volle
vermogen draaiende dieselmotor bij een maximum omgevende temperatuur.

Gezien dat het slechts onder deze voorwaarden is dat de ventila-
tor het door berekening bepaalde vermogen zal afnemen zullen alle andere
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werkingsregimes zich karakteriseren door het opslorpen van een evenredig
kleiner vermogen.

De bestendige snelheidsregeling van de ventilator is verwezenlijkt
door een hydro-dynamische koppelaar welke rechtstreeks in de naaf van de
ventilator ingebouwd is.

Het primaire gedeelte van de koppelaar zijnde het pompwiel is
rechtstreeks met de dieselmotor verbonden bij middel van cardanas (19)
(fig. I-1).

De vloeistofmassa welke in beweging gebracht wordt door de schoe-
pen van het pompwiel komt zich te vertragen op de schoepen van het turbine-
wiel en doet een snelheid ontstaan (op het secondaire gedeelte van de koppe-
laar) dat zich volledig op de ventilator overzet.

De ventilator draait dus altijd aan de uitgangssnelheid welke afhangt
van de graad van olievulling in de koppelaar, t.t.z. aan de secondaire snel-
heid van de koppelaar.

De oneindige veranderlijke regeling van een hydro-dynamische kop-
pelaar is zoals men ziet in functie van olievullingsgraad welke wij naar wil-
lekeur kunnen regelen.

De hoeveelheid olie nodig voor het volledig vullen bevindt zich in
het reservoir binnen in het carter van de koelgroep.

Indien de hydro-dynamische koppelaar volledig geledigd is draait
het secondaire gedeelte nog op een zeer lage snelheid. Dit gebeurt onder
invloed van de lucht welke aanwezig is in de koppelaar.

Deze zeer kleine draaisnelheid van de ventilator kan in alle geval,
bij een lage buitentemperatuur een te ver doorgedreven koeling van het water
veroorzaken. Om aan dit euvel te verhelpen is een servo-rem voorzien.

Bij volledige lediging van de hydraulische koppelaar wordt het se-
condaire gedeelte geremd en aldus de ventilator onbeweeglijk tegen het car-
ter gehouden.

Wanneer de temperatuur van het koelwater stijgt wordt de koppe-
laar gevuld terwijl de drukking heersend in de servo-motor deze bedient.
Terzelfdertijd worden de luiken van de radiatoren geopend.

Luiken.
Op elke zijwand van de koelgroep zijn luiken voorzien. Deze worden
pneumatisch bevolen door middel van servomotoren en hefbomen, die ge-

voed worden onder een druk welke dezelfde is als voor de regeling van de
hydro-dynamische koppelaar.

Werking.

Zodra de watertemperatuur stijgt zet de thermostaat zich uit en
laat de lucht onder druk door om de luiken te bevelen.
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De vulling kan op twee manieren gebeuren :

- Langs de onderkant, door gebruik te maken van de vaste instellingen voor
waterverdeling onder druk. De verbinding gebeurt bij middel van slangen.
Een vulmonding (122) bevindt zich aan elke zijde van de locomotief. Het
overtollige water stroomt langs een overloopbuis, waarop een kraan (A 10)
voorzien is weg. Deze kraan moet na het vullen gesloten worden.

- Langs de onderkant, door opzuiging uit een reservoir bij middel van de
handpomp (66) welke zich in de machinekamer bevindt. De verbinding ge-
beurt ook bij middel van een slang die zich normaal in de gereedschaps-
koffer van de locomotief bevindt. De handpomp (66) heeft ook tot doel het
water uit het reservoir van de verwarmingsketel te zuigen en het in de
koelwateromloop van de dieselmotor te brengen, dit in het geval dat men
ter plaatse niet over behandeld water beschikt. Om deze verrichting uit
te voeren dient geen enkele kraan verplaatst.

3. Vbdbrverwarmingsomloop (fig. II-32 -36).

Een verwarmer zuigt het water uit het uitzettingsvat en uit de ver-
warming sserpentin van het waterreservoir bij middel van de pomp ( 96).

Het water dat opgezogen wordt door de pomp (96) van de verwar -

mer stroomt vervolgens in de elementen van de verwarmer (121) alwaar

het warmte opneemt. Uit de verwarmingsbrander komend kan het naar wil-
lekeur stromen door :

- de serpentin van de verwarming van het waterreservoir;
- de radiatoren van de stuurposten (120);
- de dieselmotor alwaar het in het bovenste gedeelte toegevoerd wordt (74).

Kranen (A 11 - A 12 - A 18) zijn voorzien om elke omloop te kun-

nen afzonderen of in dienst te stellen.

De verwarmer wordt bevoorraad in gasolie van uit het reservoir,
Een pomp (103) hiervoor voorzien drukt de gasolie naar de verwarmer en
een overloopklep (105) brengt het te veel door middel van een leiding terug
naar het reservoir. Op de zuigleiding is een kraan (126) voorzien om de
inrichting af te zonderen.

De verwarmingstoestellen van de twee stuurposten zijn kleine
radiatoren. In hun midden draait een ventilator die een luchtstroom teweeg
brengt. De ventilatoren zijn gekoppeld met elektrische motoren die vanaf

het stuurbord bevolen worden. In iedere stuurpost bevindt zich een ver-
warmingstoestel A 20. De kranen A 11 - A 8 zijn geplaatst op de afvoer- en

aanvoerleidingen om de verwarming der stuurposten buiten dienst te kunnen
stellen.
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De vulling geschiedt langs de koppeling (122). Er is een vulstop
onder iedere zijwand. De koppelstukken zijn geel geverid. Voordat de vul-
ling gedaan wordt, moet de kraan A 10 geplaatst op de overloop van het
uitzetvat, geopend worden. Zodra het water uit de overloop stroomt, moet
de vulling stopgezet worden. Na de bewerking wordt kraan A 10 terug ge-
sloten. De behouder staat in verbinding met de atmosfeer langs de vullei-
dingen.

Het is eveneens mogelijk de koelomloop van de motor te voeden
met water van de vergaarbak van de stoomketel (Vapor 4616) bij middel van
een handpomp (66) nadat de kranen (A 5 en A 4) geopend werden. Met de
handpomp kan ook water bijgepompt worden langs de darm (151) met de
kraan (A 6) geopend, vanuit om het even welke buitenstaande bron.

Om de omloop te ledigen volstaat het de gelode kraan (A 9) te openen.
De buis bevindt zich aan de linkervoorkant van de Dieselmotor; zij is gekop-
peld aan de ingang van de linkerhoofdkoelleiding.

Om het axiale kanaal te ledigen zijn de uiterste cilinderkoppen
voorzien van verlengde waterontlastingsbuizen; zij doen dienst als hevel
(fig. 1I-6).

Om de omloop te ledigen moet men de spuier onder de rechter wa-
terpomp openen, evenals de stoppen op de terugvoerleidingen van de ver-
warmingstoestellen. Deze laatsten zijn geplaatst langs de zijwanden op
de laagste punten van de omloop.

I. Brandstofomloop (fig. II-35 en II-36).

De brandstofvoorraad bevindt zich in twee behouders die met el-
kaar in verbinding staan. De vulling kan geschieden aan iedere zijde van de
locomotief.

De brandstofomloop wordt bevolen door een tandwielpomp (80), aan-
gedreven door een elektrische motor. Het schema fig. II-35 toont slechts
één enkele behouder.

De pomp (80) zuigt de brandstof aan door een katoenfilter (Duplex)
die zich in een afdeling van een filterhuis, geplaatst aan de rechtervoor-
kant van de Dieselmotor, bevindt. Het uiteinde van de aanzuigleiding be-
vindt zich op de bodem van de behouder.

De pomp stuwt de brandstof in een tweede afdeling (4) van het fil-
terhuis van de Duplexfilters. De brandstof wordt er gefilterd door een bus,
identiek aan deze in afdeling 2. Wanneer het filterelement in afdeling (4)
verstopt is door onzuiverheden, zal de stuwdruk van de pomp stijgen. Wan-
neer zij de waarde van 1, 050 kg/cm2 bereikt, zal een klep, weerhouden

II-20

v



door een belastingsveer, zich openen en, langs een by-pass, rechtstreeks
vrije doorgang geven aan de brandstof naar de uittrede van de afdeling (4)
zonder gefilterd te zijn.

Aan de uittrede van de Duplex-filters wordt de brandstof naar twee
filters in gesinterd brons (81) gericht (fig. II-36 en II-37). Zij hebben een
afgeknotte kegelvorm en zijn gesloten aan hun kleine basis. De brandstof
stroomt door de wanden van de filters van buiten naar binnen. Bij verstop-
ping verhoogt de druk aan de ingang. Zodra de druk 3,150 kg/cmZ bereikt
vloeit de brandstof langs een by-pass in de rechtse glazen klok, en vult
deze. De brandstof keert terug naar de behouder.

Aan de uittrede van de filters in gesinterd brons wordt de brand-
stof naar twee hoofdverdeelleidingen gevoerd, die langs iedere schutkast
van het tuimelwerk loopt. Een aftakking naar iedere inspuitpomp laat er de
brandstof door. De inspuitdruk is 1250 kg/cmZ. De hoeveelheid toegevoer-
de brandstof is 5 tot 6 maal te groot dan deze nodig voor de voeding van de
motor bij vollast.

Het te veel aan brandstof verzekert de afkoeling der inspuiterpom-
pen en wordt langs de verzamelleiding (7) en de linkse glazen klok naar de
voorraadbehouder terug gevoerd. Deze klok, tegen de motor geplaatst, moet
met heldere brandstof gevuld zijn wanneer de motor draait.

Om een zekere drukking (350 gr/cmz2) in de terugvoerleiding te
behouden werd de doorsnede van de buis verminderd vanaf de klok.

De motor van de voedingspomp wordt gevoed via de "Contrdlescha-
kelaar', de thermische schakelaar '"1'', de afzonderingsschakelaar "IS" in
de elektrische toestellenkast en via de schakelaar CS 1 of 2 op het stuur-
bord. In de bedieningskring van de motor zijn vijf noodschakelaars gescha-
keld, een in iedere stuurpost, een op iedere zijwand en een in de koffer
van het brandblustoestel.

Ir.21



PARAGRAAF III. - TRANSMISSIE.

A. Algemeenheden (fig. III-1).

Het vermogen van de dieselmotor (1) is op de wielen overgebracht
door tussenkomst van de turbo-transmissie (13) en de vier asbruggen (12).
De mechanische verbinding tussen deze organen is verzekerd door de car-
danassen (10), (11), (14) en de elastische koppeling Holset (9). Wij weten
dat een dieselmotor de karakteristiek heeft een koppel te ontwikkelen, voor
een bepaalde last, dat praktisch onafhankelijk is van de draaisnelheid.
Daarentegen, is het koppel nodig aan de drijfassen zeer veranderlijk; bij
het aanzetten bijvoorbeeld, is de snelheid van de locomotief zeer laag of
zelfs 0. Alsdan moet de mogelijkheid bestaan de grootste kracht die be-
paald is door de adhesie, aan de velgen van de wielen te ontwikkelen, ten-
einde de trein zo snel mogelijk aan te zetten. Bij grote snelheid, moet dit
koppel verminderd worden, tot het strikt nodige om de loopweerstanden te
overwinnen. De turbo-transmissie (13) heeft tot doel, op elk ogenblik de
kracht aan de velgen van de wielen aan te passen aan de weerstand van de
te slepen trein. De werking van de turbo-transmissie moet volledig auto-
matisch zijn. De tussenkomst van de bestuurder beperkt zich tot het rege-
len van het vermogen van de dieselmotor door de vermogenshandel te be-
dienen.

Het diagramma van de trekkracht in functie van de treinsnelheid

voor de twee snelheidsgamma's en de maximum belasting van de dieselmo-
tor is weergegeven op bladzijde 17,

B. Turbo-transmissie. (fig. III-2).

1. Voorafgaandelijke begrippen.

Deze is samengesteld uit drie elementen : een pompwiel (P), een
turbinewiel (T), een vaste carter dat alles insluit en waarin de reaktieschoe-
pen (R) zich bevinden. Het carter is gevuld met olie welke zeer vloeibaar is
en niet schuimt. De werking is als volgt : bij het aanzetten, is het turbine-
wiel, met een kracht die evenredig is aan zijn draaisnelheid. Door de vorm
van de schoepen van het turbinewiel komt de massa olie in de tegenoverge-
stelde richting uit dit wiel dan deze waarin ze er is ingetreden. Deze rich-
tingsverandering, die ten zeerste de oliemassa vertraagt, oefent een be-
langrijk koppel uit op het turbinewiel. Dit koppel is meerdere malen gro-
ter dan dit van het pompwiel.

De fig. III-3 toont de stroming aan van de olie welke door de schoe-
pen van het turbinewiel gaat, wanneer deze laatste nog onbeweeglijk is.

De rol der reaktieschoepen (R) van het vast carter is, de olie op
te nemen aan de uitgang van het turbinewiel en deze terug te sturen onder
een constante hoek naar het pompwiel; bijgevolg, zal de uitstromende olie
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een koppel ontwikkelen op de reaktieschoepen waarvan de grootte gelijk is
aan het verschil tussen het koppel van het pompwiel en dit van het turbine-
wiel,

Onder de werking van het koppel uitgeoefend op het turbinewiel, be-
gint dit te draaien. Indien zijn snelheid verhoogt, zal de verandering van
richting van de stromende olie geleidelijk verminderen wat een verminde -
ring van het koppel teweegbrengt.

De fig. III-3 toont dit geval aan. Tussen het ogenblik dat de olie
in het turbinewiel komt en dit op hetwelk ze er uitgaat, heeft dit laatste zich
over een zekere hoek (x) verdraaid. De afstand afgelegd door de stromende
olie is aldus niet meer dezelfde als bij stilstaand turbinewiel, maar is nu
deze voorgesteld op de figuur III-3 b.

Op de maximum snelheid zijn de oliestromen niet meer afgeweken.
Het koppel is alsdan nul (fig. III-3 c).

Deze is samengesteld uit twee elementen : een pompwiel (P) en
een turbinewiel (T). De carter vormt één stuk met een van de elementen
(het pompwiel op de plaat), hij omsluit het geheel, en is gevuld met zeer
vloeibare olie die niet schuimt. De beide elementen kunnen draaien en het
ingangskoppel is in alle werkingsvoorwaarden gelijk aan het uittredend kop-
pel. Wanneer de draaisnelheid van de beide elementen gelijk is, zal de druk-
king van de olie, voortkomende van de centrifugaalkracht, dezelfde zijn in
de beide wielen : er is alsdan geen stroming van de vloeistofmassa en geen
koppel wordt overgebracht. Van zodra de uitgangsas (S) belast wordt, daalt
zijn snelheid onder deze van de ingangsas (E). Alsdan zal het verschil in
druk die er het gevolg van is, een oliestroming teweegbrengen in de rich-
ting aangetoond door de pijltjes. Het maximum overbrengbaar koppel komt
overeen met de snelheid 0 van de uitgangsas, het is desondanks veel lager
dan het koppel dat zou verkregen worden met een koppelomvormer, welke
onder dezelfde voorwaarden werkt. In de praktijk wordt de hydraulische
koppeling hoofdzakelijk gebruikt als een hydraulische koppelaar. Alleen
dient rekening gehouden met het verschil van draaisnelheid (slip) tussen
het pompwiel en het turbinewiel dat de 2 tot 3 % niet overschrijdt.

In de praktijk worden een koppelomvormer of een koppelaar alléén
slechts gebruikt voor een beperkte snelheidszone die overeenkomt met hun
voordeligste werking of met hun beste rendement. In een gewone hydro-
dynamische transmissie gebruikt men meerdere van deze organen, welke
op hun beurt in- of uitgeschakeld worden, door ze met olie te vullen of te
ledigen. Deze verrichting gebeurt automatisch, in functie van de snelheid
van de wielen der lokomotief, door middel van een regelaar die aangedre-
ven wordt door de uitgangsas.

2. Beschrijving van de hydro~dynamische transmissie Voith
L 216 rsb (fig. III-2).

Het is een drie-traps turbo-transmissie samengesteld uit twee
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koppelomvormers en een hydro-dynamische koppelaar. Het geheel omvat even-
eens een mechanisch gedeelte dat bestaat uit een keerkoppeling en een ver-
snelhngskast met twee snelheden. Door de karakteristieken eigen aan de
koppelomvormers, zal de traktiekromme van de eerste en de tweede trap

een hyperbool zijn welke afhangt van de verplaatsingssnelheid. De derde

trap (koppeling) daarentegen, wordt gekenmerkt door een koppel en een trek-
kracht welke bijna konstant zijn (zie de grafiek van blz. 17), Bij elk van deze
koppelomvormers enerzijds en bij de koppeling anderzijds, komen welbepaal-
de snelheden overeen. Het naast elkander plaatsen van deze snelheidskrom-
men geeft ons de gamma van de snelheden, voor dewelke de locomotief voor-
zien is. De automatische verandering van trap zorgt er voor dat de locomo-
tief altijd rijdt op die trap die het voordeligst rendement van de transmissie
geeft. Het is daarom dat de schoepen van de eerste koppelomvormer (aan-
zetkoppelomvormer) bestudeerd werden om de laagste snelheidszone te
doorlopen, deze van de tweede koppelomvormer (koppelomvormer voor de
rit) om de middensnelheidszone te doorlopen en de derde trap, of de koppe-
laar, doorloopt de hoogste snelheidszone.

Het ""hoofdorgaan' van de automatische werking is samengesteld
uit een bijzonder verdeelmechanisme dat, in functie van de verplaatsings-
snelheid en in samenhang met de dieselmotor, automatisch de in- of uit-
schakeling van de hydraulische kringlopen verzekert, wat het vullen van de
ene trap en het ledigen van de andere met zich brengt.

Mechanische verwezenlijking.

De ingangsas (E) welke rechtstreeks aangedreven wordt door de
dieselmotor drijft door middel van de twee tandwielen (1, 2) de holle pri-
maire as (A) van de turbo-transmissie aan. Op deze as zijn de volgende
pompwielen (P1, P2, P3) vastgespied, respektievelijk van de twee koppel-
omvormers en van de koppeling. De turbinewielen (T1l, T2, T3) van de drie
trappen vormen één geheel met de volle as (B) die in de holle primaire as
(A) draait en welke de secondaire as van het hydraulisch gedeelte der turbo-
transmissie genoemd wordt.

De eerste tussenas (D) wordt aangedreven door de twee tandwielen
(3, 4). Op de assen (B) en (D) glijden de schuivende rondsels (C1l, C2) die
bevolen worden door de hefboom (L1) welke ze kan doen ingrijpen in de tand-
wielen 5 of 6 die vrij om de assen (B) en (D) draaien. Deze zijn bestendig
ingegrepen in het tandwiel (7) dat op de tweede tussenas (F) vastgespied is.
De tandwielen (7) en (9) zijn bestendig in de tandwielen (8) en (10) ingegre-
pen; deze draaien echter vrij rond de uitgangsas (S) waarop het schuivend
rondsel (C3) glijdt. Dit rondsel dat bevolen wordt door de hefboom (L2) kan
met de tandwielen (8) of (10) gekoppeld worden. Uit hetgeen voorafgaat be-
merkt men dat, wanneer het een of het ander schuivend rondsel (C1l of C2) in-
gegrepen is, de uitgangsas in de ene of de andere richting zal draaien; de
2 snelheidsgamma's komen overeen met de verhouding van de tandwielen
(9) en (10) enerzijds en (7) en (8) anderzijds. Deze verschillende mogelijk-
heden worden weergegeven op de tabel van ds fig. III-1.

Verdeling (fig. III-4-5-6).

De olie welke gebruikt wordt als energieoverbrenger en die de ver-
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schillende hydraulische omlopen moet vullen, wordt bestendig geleverd door
een vulpomp, die zich in een hoofdverdeelkast bevindt en die onder het bevel
van een servomotor automatisch de vullingsolie naar de ene of de andere
hydraulische omloop doorlaat. Deze servo-motor is niets anders dan een cen-
trifugaalregelaar welke op een snelheid draait die evenredig is met de snel-
heid van de locomotief en die tracht de tegenwerkende veren in te drukken.
De spanning van deze tegenwerkende veren wordt verbeterd door de werking
van de cylinder van de primaire beinvloeding (5) dit in functie van de belas-
ting van de dieselmotor.

De olie nodig voor het op afstand bedienen wordt geleverd door een
verdeelpomp en verplaatst de schuiven van de hoofdverdeelkast welke op
haar beurt het vullen en het ledigen van de verschillende hydraulische om-
lopen in functie van de snelheid van de locomotief en van de belasting van de
dieselmotor verzekert. Alle hydraulische omlopen worden geledigd wanneer
de pneumatische commandocylinder (23) onder een drukking gesteld wordt
welke lager isdan 1,1 kg/cmz. Dit doet zich voor wanneer de versneller
zich in de stand IDLE of S bevindt. Wanneer een van de trappen van de tur-
bo-transmissie in dienst is, sluit de vulcontroleklep of grendelklep (3) de
luchttoevoer naar de dubbele taster (2) af : deze laatste verplicht alsdan
de bestuurder de keerkoppeling of de gammaschakelaar slechts te veran-
deren wanneer de locomotief volledig stilstaat. Deze maatregel is onontbeer-
lijk voor het vermijden van beschadiging van de schuivende rondsels.

De keerkoppeling zal slechts van richting veranderen wanneer de
dieselmotor draait (LOR).

Opmerking.

Wanneer de ingrijping van de keerkoppeling niet gebeurt tengevolge
van het tand op tand staan van de ingrijpingsklauwen, kan men de secondaire
as, die alsdan niet aan de wielen gekoppeld is, een weinig doen verdraaien
door de vermogenshandel enkele ogenblikken in de stand S (gedeeltelijke
vulling) te plaatsen.

Handbediening van de turbo-transmissie.

Wanneer voor de ene of de andere reden de pneumatische bevelen
van de turbo-transmissie niet meer gebeurt, kan deze met de hand in trak-
tie gesteld worden.

Vooraleer de handbediening toe te passen, moeten de volgende
maatregelen in acht genomen worden :

a) De keerkoppeling en de gammaschakelaar moeten ten einde slag ingegre-
pen zijn (lampen branden);

b) Nooit mag de ritrichting of de gamma veranderd worden wanneer de ver -
delers van de turbo-transmissie met de hand ingesteld werden;

¢) De stuurhandel moet in de stand 00 staan en de rechtstreekse rem moet
in de stand "Remmen vast' gesteld worden (4 kg/cm).

Om de turbo-transmissie met de hand in traktie te stellen, dient
men als volgt te werk te gaan :
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1. De bijzondere sleutel welke op de transmissie vastgeschroefd is dient
losgemaakt. Deze is langs de ene zijde voorzien van een potsleutel en
langs de andere zijde draadgesneden. Het gedeelte dat voorzien is van
schroefdraad is in twee delen verdeeld, bij middel van een groef.

2. De vleugelmoer van het rechter luik op de transmissie losschroeven en
het luik openen.

3. Bij middel van de bijzondere sleutel en met de zijde welke voorzien is
van de potsleutel, draait men deze verdeler ten einde naar beneden
(rechtse draad).

4. De vleugelmoer van het linker luik wordt afgeschroefd en met het draad-
gesneden gedeelte van de bijzondere sleutel wordt deze verdeler naar
beneden gedraaid (rechtse draad).

a) tot aan de keep van het schroefgesneden gedeelte :
wanneer het alleen rangeringen betreft of treinen waar een groot koppel
en een kleine snelheid vereist is.
(Snelheden : Gamma 120 km/h = 78 km/h - Gamma 82 km/h = 53 km/h).
De stand van de verdeler komt nu overeen met de vulling van de eerste
koppelomvormer.

b) tot het einde toe ingeschroefd :
alle andere treinen (reizigers, enz.)
(Snelheden : Gamma 120 km/h = 111 km/h - Gamma 82 km/h = 75 km/h).
De stand van de verdeler komt nu overeen met de vulling van de tweede
koppelomvormer.

Wanneer de turbo-transmissie met de hand ingesteld wordt, is het
onmogelijk de hydraulische koppeling in te schakelen, dit om reden van het
koppel.

Indien de rijrichting- of de gammaschakelaar dienen veranderd te

. worden, '"moeten de verdelers van de turbo-transmissie eerst in de rust-

stand gesteld worden'.

C. Asbrug type V 20. (fig. III-7-8-9),

a) Beschrijving.

Deze asbrug wordt gebruikt in diesellocomotieven en motorwagens,
aangedreven door cardanassen.

De binnenopstelling van de asbrug is zichtbaar op de figuren III-8
en 9. Volgens de plaats van de asbrug onder het voertuig, is de bovenste
aandrijfas voorzien van één of twee verbindingsflenzen. Men kan eveneens
een flens plaatsen op de as van de konische tandwielen om een andere drijf-
as aan te drijven.

Door tussenkomst van een paar rechte tandwielen met helicofdale
tanden, drijft de drijfas een konisch tandwiel aan, en dit laatste is gekop-
peld met een ander konisch tandwiel dat bevestigd is op de flens van de
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drijfas bij middel van zuiver passende bouten 80. De beide laatst genoem-
de konische tandwielen hebben helicoidale tanden volgens Klingelnberg of
Gleason.

De as van de konische tandwielen is gelagerd in drie rollenlagers
die alleen radiale drukken opnemen. Een vierde lager neemt de axiale druk-
king op van het tandwiel die veroorzaakt wordt door de helicofdale tanden.
Een andere schikking, eveneens bestaande uit drie lagers, heeft twee rol-
lenlagers die uitsluitend radiale drukken opnemen. Het derde, samengesteld
uit twee tegengestelde konische rollenlagers, vervult de dubbele functie van
radiale drukking en axiale drukking van het tandwiel als gevolg van de heli-
cofdale tanden. ’

Het tandwielkarter, geplaatst tussen de wielen op de horizontale
aslijn van de as, is gelegen op de motoras door tussenkomst van konische
rollenlagers 73, 74. De zijdeksels zijn evenals de juiste speling der tanden
tussen beide konische tandwielen, worden geregeld met gepaswerkte plaat-
jes (vulplaatjes), gelegen tussen het deksel en de kast (karter). De regeling
van het konisch tandwiel in de langse zin geschiédt eveneens door gepas-
werkte plaatjes tussen het tandwielkarter en de kast van de rollenlagers.

Een behoorlijke hoeveelheid olie in het tandwielkarter (smering
door indompeling : aanraking) evenals de oliepompen (fig. III-10) aangedre -
ven door een excentriek op de motoras, dienen voor de smering van de as-
brug.

De reaktiekrachten, werkend op de asbrug, worden opgevangen
door een steunarm die op een gepaste wijze verbonden is aan de bogie of aan

het raam van het voertuig.

b) Aanbevelingen.

Voor de smering van de asbrug mag men alleen speciale tandwiel-
olie gebruiken (zie onder c).

Inkepingen, aangebracht op de oliepeilstok, geven het maximum
en minimum oliepeil aan. Men zal, zo mogelijk dagelijks, het oliepeil na-
zien en bijvullen volgens noodzakelijkheid. Men mag slechts bijvullen met
dezelfde oliesoort.

Voor de nieuwe kasten wordt, warm zijnde, de olie volledig geruimd
na ongeveer 200 werkuren in een zuiver en ledig reservoir en ze wordt ver-
vangen door verse olie.

Deze eerste ruiming zal gepaard gaan met een reiniging van de
pomp en de filter. Zij zal uitgevoerd worden door een paswerker die opge -
leid is voor de te volgen werkwijze voor het volledig onderhoud van de as-
bruggen.

De andere ruimingen geschieden na 500 diensturen.

Voor wat betreft de gewone ohderhoudswerken, zal men de asbrug
uitwendig reinigen en de eventuele olieverliezen kontroleren met geloste
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bouten, in het bijzonder aan de flenzen van de kardanas. Tijdens het reini-
gen zal men er op letten dat de benzine en dergelijke, gebruikt voor de rei-
niging, niet in de labyrinth-dichtingen dringt.

Na ongeveer 1.000 diensturen is het van belang de regeling van de
konische rollenlagers van de asbruggen te laten uitvoeren door gespeciali-
seerde vakmensen.

Wanneer het voertuig gesleept wordt zal men er op letten dat het
oliepeil normaal is in de asbrug. Wanneer er een fout is in de ritzinwisse -
laar, is het nodig de kardanas of kardanassen los te maken die door de uit-
gangsas van de ritzinwisselaar aangedreven worden.

Men raadt aan, naargelang de werkingsvoorwaarden, na ongeveer
5.000 tot 8. 000 diensturen, ofwel tijdens de algemene herziening van het
voertuig, de drijfas te demonteren, de asbrug open te maken en een grondig
onderzoek te doen. Ook dit onderzoek zal in het locomotiefdepot of de cen-
trale werkplaats door gespecialiseerd personeel uitgevoerd worden.

Het is, ondanks alles, van belang de volgende punten op te merken :
1. Nooit de binnenzijde van het tandwielkarter reinigen met gasoil, petro-

leum of een gelijkaardige brandstof.

2. De veiligheidsinrichtingen tegen het loskomen van moeren mogen niet
terug gebruikt worden; zij moeten door nieuwe vervangen worden.

3. Na herziening zal de asbrug aandachtig gevolgd worden bij het in dienst
stellen.

c) Smering van het mechanisme.

De hoge vermogens en belastingen van de moderne machines en
mechanismes stellen bijzondere vereisten wat betreft de aan te wenden
smeerolie; inderdaad, deze beinvloedt aanzienlijk de regelmatige werking
en de levensduur van de machines.

Daarom hebben de oliefabrikanten een speciale oliesoort voortge-
bracht door active chemicalién (toevoegsels) toe te voegen die aan de ver-
eisten voldoen welke voor iedere smering opgelegd worden. De geschikte
smeeroli¢n voor de tandwielmechanismes - bij voorbeeld - bevatten actieve
stoffen die de oxydatie(veroudering) en de schuimvorming stoppen en inzon-
derheid de druksterkte en de huidaanhechting verhogen en die, bijgevolg,
als speciale olie voor vertandingsdrijfwerk (gelegeerde zachte en ER olie
genoemd) een hogere '"smeerwaarde' hebben.

Voor andere machines zoals verbrandingsmotoren, bestaat ook
een speciale olie die andere toevoegsels bevat en die, bijgevolg, voor de
hoog-belaste tandwieldrijfwerken niet moeten gebruikt worden; ze mogen
met '"olién voor tandwieldrijfwerken' ook niet gemengd worden daar de ver-
schillende toevoegsels onderling chemisch niet passen ofwel geen uitwer-
king hebben. Als men de gebruikte olie moet filtreren om ze in het mecha-
nisme te herbruiken, mag ze met andere oliesoorten niet gemengd worden.
Men moet aan de gefiltreerde olie ongeveer 50 % verse olie voor tandwiel -
drijfwerken toevoegen. Bij de 'chemische regeneratie' bij middel van
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bleekklei en andere produkten, voert men ongelukkig de toevoegsels voor
tandwieldrijfwerken af; de zo opgefriste clie is voortaan niet meer hruikbaar
voor de hoog-belaste tandwieldrijfwerken, maar slechts voor ondergeschikte
doeleinden. :

Daarenboven moeten wij er op wijzen dat men - na de olie te hebben
afgevoerd om ze in haar geheel te vernieuwen - met petroleum of brandstof
voor dieselmotoren nooit kan spoelen.

Het belang van een '"goede smering'' is zo groot dat men zal eisen
alléén oliesoorten te gebruiken waarvan de geschikte kwaliteit door de fabri-
kanten of de leveranciers wordt gewaarborgd; inderdaad kan de verbruiker
de kwaliteit van de olie onmogelijk controleren en bepalen. Met het oog op
de opslag, zal alle verwarring vermeden worden dank zij het onderschei-
dingsmerk van de oliesoorten.

Wij zijn in de verplichting alle verantwoordelijkheid af te wijzen
voor het geval dat aan mechanismes eventueel schade zou worden berokkend
tengevolge van aanwending van ongeschikte olie.

Voor het smeren van de tandwieldrijfwerken van onze fabricatie,
is het noodzakelijk de door de hierna vermelde firma's aanbevolen speciale
oliesoorten voor tandwieldrijfwerken (deze olién moeten een viscositeit van
ongeveer 7 E tot 19 E bij 50° C (ongeveer 50 - 140 cSt) hebben) of andere
gelijkwaardige oliesoorten voor tandwieldrijfwerken te gebruiken.
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Omgevings - Viscositeit Omgevings- Viscositeit
Frabikanten temperatuur in ¢St en temperatuur in ¢St en
onder 0° C (E) bij 50° C boven 35° C (E) bij 50° C
BP BP Energol 76-91 ¢St = BP Energol 114-122 ¢St =
GR 200-EP 10-12 E GR 300-EP 15-16 E
BV-OEL CG 49 ¢St = BV-OEL GW 125 ¢St =
ARAL 6,5 E 16,5 B
Meropa 86,5 ¢St = Meropa 148 ¢St =
A
CALTEX Lubricant 2 11,4 E Lubricant 3 19,5 E
ALPHA 1.8 2 76,5 ¢St = ALPHA 1.S 3 123 ¢St =
CASTROL 10,1 E 16,2 E
ESSO TERESSO EP- 48 ¢St = PEN-O-LED 76 cSt =
56 6,3 E EP-2 10 E
Mobil Com-~ 90 ¢St = Mobil Com -~ 150 ¢St =
MOBIL pund BB oder 11 E pound DD oder 19,7 E
Mobilube 50,5 ¢St = Mobilube 113 ¢St =
GX 80 6,3 E GX 90 13 E
Macoma 68 76 cSt = Macoma 72 110 ¢St =
SHELL 10 E 14,5 E
Valvoline 61 cSt = Valvoline 111, 3 ¢St =
VALVOLINE R-506 EP 8,9 E R-808 EP 14,65 E
Multigear 60, 6 ¢St =  Multigear 132 cSt =
VEEDOL 80 8 E 90 17,5 E

Bij normale omgevingstemperaturen, mag men de twee reeksen
soorten aanwenden. De verschillende opgesomde olietypes komen met de
verschillende hedendaagse merken overeen en zij zijn toepasselijk op onze
hoog-belaste tandwieldrijfwerken. Voor kleinere minder belaste tandwiel-
drijfwerken, mag men goedkopere, zwak-gelegeerde oliesoorten aanwenden
maar die niettemin tot de speciale soorten voor tandwieldrijfwerken behoren;
daarvoor moet men geschikte oliesoorten uitkiezen volgens de aanbevelingen
van de fabrikanten.
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PARAGRAAF IV. - ELECTRISCHE UITRUSTING.

A. Voedingsstroomkring (fig. IV-1).

1. Beschrijving.

Batterij.

De locomotief is uitgerust met een alcalische batterij SAFT GP
850 van 85 AH, waarvan de 52 elementen opgesteld zijn in twee dichte en
verluchte koffers, voorzien van rolwagentjes welke toelaten de batterij op
de geopende deksels te brengen. De nominale spanning bedraagt 72 V.

De dynamo.

Hij wordt aangedreven door middel van een kardanas en is opge-
steld aan de kant van de ketel. Haar karakteristieken zijn :

-Regime ........................: 1550 tot 3500 tr/min;
- Opgeslorpt vermogen . ........... : 7 kw op 1550 tr/min;
- Nominale stroom ...............: 93 A onder 75 V.

De bekrachtiging wordt geregeld door de spanningsregelaar.

Spanningsregelaar (fig. IV-2), omvat in hoofdzaak :

- het in- en uitschakelrelais (P) dat de ladingsstroomkring sluit als de
dynamo voldoende spanning levert;

- de inrichting tot het regelen der bekrachtiging : omvat een beweegbare
sector (A).

De verplaatsing van deze sector veroorzaakt het achtereenvolgens
in serie plaatsen van de weerstanden R in de bekrachtigingsstroomkring.
De verplaatsing van de sector (A) wordt bevolen door het beweegbaar anker
(G) dat beinvloed wordt door een spanningswikkeling (M 1) en een stroom-
wikkeling (M II).

Groep motor-pomp tegen brand (316).

Bevat een centrifugaalpomp welke een debiet heeft van 30 1/min
onder een drukking van 5 kg/cm2. Zij wordt aangedreven door een motor
van 2 pk/2800 tr/min met compound bekrachtiging.

2. Werking.
Spanningsregelaar :

De functies van de regelaar zijn de volgende :

1. Beletten dat de batterij zich zou ontladen langs de dynamo als deze zich

IV.-01
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op een lagere spanniﬁg bevindt; tevens de voeding van de hulptoestellen
verzekeren;

2. De lading van de batterij verzekeren door een stroom die aangepast is
| aan de ladingstoestand van de batterij.
\

In- en uitschakelaar.

| Van zodra de dynamo aangedreven wordt wekt zij stroom op door
haar remanent magnetisme. De stroom bereikt de regelaar langs de klem
(D), gaat door de wikkeling (P II) - het gesloten kontakt (2-5) - de weerstand
(P V) en de wikkeling (P I). De terugstroom gaat langs de negatief (N-).

Tegelijkertijd wordt de bekrachtiging verzekerd door de klem (D I) -
sektor van kontakt (A) - klem (10 E), bijgevoegde bekrachtigingsweerstand
| (RE) - dynamo. De sektor (A), in ruststand zijnde, overbrugt de regelweer-
| stand (R).

De bekrachtiging is dus maximum en de spanning van de dynamo ver -
hoogt snel. Zodra zij de vooraf geregelde spanning (75 V ongev.), overeen-
sternmende met nominale spanning van de batterij, bereikt heeft sluit zich
het relais (P) onder invloed van de stroom in (P I), sluit het kontakt (2-3)
en opent (2-5). De dynamo kan nu de batterij laden over : (D)-(P II)-(2-3)-
(M II)-(4-B). Tegelijkertijd wordt de weerstand (Ps) in de voeding van de
wikkeling (P I) geschakeld door het openen van het kontakt (2-5). Dit heeft
als gevolg, het verzwakken van het veld der spanningswikkeling (P I) zodat
bij een zwakke terugstroom in de stroomwikkeling (P II) deze het relais in
de ruststand terugbrengt. Wanneer de dynamo geen stroom levert worden
de hulptoestellen door de batterij gevoed over : klem (B) - wikkeling (M II) -
(3) - klemmen (Z) of (L).

Liaadstroomregeling.

Er wordt in princiep naar gestreefd de maximum laadstroom ver-
enighaar met de goede instandhouding der batterij te bekomen, derwijze dat
een snelle lading bereikt wordt. Daarom laadt men de batterij met een stroom
waarvan de stroomsterkte afneemt naarmate de batterij meer en meer gela-
den is (dit wordt aangeduid door het toenemen van de spanning aan de klem-
men der batterij).

Het regelen van de laadstroom geschiedt door de bekrachtiging.
De waarde van de bekrachtigingsstroom wordt bepaald door de weerstand (R)
die in de bekrachtigingsstroomkring ingeschakeld wordt door de beweegbare
sektor (A). Het verplaatsen van de beweegbare sektor (A) naar de toenemen-
de weerstanden,geschiedt in verhouding met de stroomsterkte dank zij de
wikkeling (P II), met de batterijspanning dank zij de wikkeling (M I) en de
windingen van het beweegbaar armatuur. De regeling is zodanig gekozen
dat de laadstroom nul wordt wanneer de spanning der batterij 74 3 76 V
bedraagt. Als de spanning daalt verplaatst zich de beweeghare sektor in de
richting der weerstanden met kleinere waarden zodat de laadstroom toe-
neemt samen met de bekrachtiging. Hierdoor versterkt de stroomwikkeling
de werking van de spanningswikkeling zodat de beweegbare sektor een nieuwe
— evenwichtstoestand inneemt zodanig dat de stroom begrensd wordt op een
min of meer hogere waarde, afhangende van de spanningsdaling.

Iv-02
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Het verbruik der hulptoestellen oefent geen enkele invlioed uit op
het ladingsregieme. Immers, niettegenstaande de door de hulptoestellen op-
geslorpte stroom de spanning aan de klemmen van de dynamo tracht te doen
dalen en aldus de laadstroom te verminderen, zal de beweegbare sektor de
laadstroom aanpassen aan de vereiste waarde door de bekrachtigingsstroom
te verhogen.

Laadstroomkring (fig. IV-1).

De ladingsstroom verlaat de regelaar langs de klem (B) en gaat
door de smeltzekering (63A) welke de batterij en de dynamo beschermt tegen
het gebeurlijk in gebreke blijven van de in- en uitschakelaar. De stroomsterk-
te van de laadstroom wordt gemeten door de amperemeters die geschakeld
zijn op de klemmen van de shunt; daarna doorloopt de stroom de batterijscha-
kelaar, de brandschakelaar en de elementen van de batterij. De terugstroom
doorloppt de brandschakelaar, de batterijschakelaar naar de negatieve klem
van de dynamo.

Brandschakelaar.

Eerst de dieselmotor stilleggen door te drukken op één der drukknop-
pen van de ''diesel stop'.

Het openen van de brandschakelaar onderbreekt de voeding door de
batterij der aan de klemmen (A+) en (E+) van de regelaar verbonden hulp-
toestellen. De drukknop welke één stuk vormt met de schakelaar, bekrach-
tigt de kontaktor. De motor van de brandpomp wordt alsdan gevoed door de
batterij.

B.Starten van de dieselmotor.

1. Toestellen.

Twee startmotoren.
Pull in coils : inschakelbobijnen.
Holding coils : vasthoudingsbobijnen.
MS = evenwichtsrelais (elektrische kast)
2 weerstanden van 25 __ (elektrische kast)
LOR : relais van de lage oliedruk (machinekamer startbord)
ST : Kontaktor voor startbobijn.
Schakelaar met drie standen voor het starten :
1 = normale stand;
0 = kortsluiting van de oliedruk;
2 = starten.

i

2. Werking .

Om die dieselmotor te starten moet men de volgende bewerkingen
uitvoeren :

- FPS (open) . De schakelaar van de brandweerpomp moet zich in de normale
stand bevinden;

- de scheidingsschakelaar MBS (batterij) sluiten. Het smeltlood van 63 A
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van de batterijlading moet in goede staat zijn;
- de thermische schakelaar van 30 A (kontrole) moet ingeschakeld zijn;
- de scheidingsschakelaar (kontrool) moet gesloten zijn;

- de schakelaar (kontrool) ''faiveley" sluiten CSI of CS II.
vanaf dit ogenblik staat de treindraad PC onder spanning.

- de schakelaar I S draaien tot op de stand '"Start'’.

De voeding spomp begint te draaien op voorwaarde dat FPC bekrach-
tigd is en dat zijn kontakten in de stroomkring van de brandstof-voedings-
pomp gesloten zijn.

De bekrachtiging van FPC is slechts mogelijk indien :
- de wateromloop voldoende gevuld is (kontakt WS gesloten);

- de drukknop voor het stilleggen van de dieselmotor op het startbord ge-
sloten is (drukknop niet ingedrukt);

- de 5 noodstopschakelaars (één in elke stuurkabien, één aan elke zijwand
van de locomotief en één aan de brandweerpomp) in de goede stand staan
(zwarte knop ingedrukt).

De bekrachtiging van FPC veroorzaakt het sluiten van de gasoilpomp
en opent zijn kontakt in de stroomkring van ESS (electrostop van de Wood-
ward).

ESS niet meer bekrachtigd, laat toe de inspuitpompen op debiet te
plaatsen. FPC sluit tegelijkertijd zijn kontakten in de negatief van ER die
op zijn beurt zijn kontakten sluit in de negatief van de elektrokleppen AV -
BV-CV-DV-EV van de versneller evenals in de negatief van de elektroklep-
pen PFV van de traktie (gedeeltelijke vulling) en EFV (totale vulling).

In de stand I van de startschakelaar is ESS nog bekrachtigd vermits
OPS (manokontakt van de oliedruk) gesloten is (kontakt C-A), zolang er geen
oliedruk is (op deze manier is LOR bekrachtigd). Vermits LOR bekrachtigd
is en zijn kontakt A-B gesloten, blijft ESS bekrachtigd via het kontakt B van
de startschakelaar (stand I).

3. Gebreken in de startstroomkKkring.

‘a) Een starttandwiel grijpt niet in (bv. starter I).

Vanaf het ogenblik dat deze starter weigert, komt de ""temps"
tussen.,

Deze 'temps'' wordt bepaald door MS (evenwichtsrelais van de star-
ter) die zijn kontakt opent in de stroomkring ST na één seconde. Indien men
de startschakelaar in stand 2 houdt, zal MS na 3 seconden opnieuw zijn kon-
takt sluiten in ST waardoor een nieuwe startproef mogelijk wordt.

Op het ogenblik dat ST zijn kontakten sluit in de startstroomkring,

Iv-04
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treedi MS in werking door hetl niet in evenwicht zijn van de stromen in de
starters.

C. Veranderen van de rijrichting.

Om van rijrichting te veranderen moet de dieselmotor draaien.
In de negatief der elektrokleppen FOR (vooruit) en RER (achteruit) bevindt

zich het kontakt LLOR dat slechts gesloten is wanneer de motor draait en
er oliedruk is.

In de algemene leiding van de automatische rem moet een lucht-
druk bestaan van minstens 4, 6 kg/cm2.

In de negatief van ER bevindt zich het kontakt PCR dat sluit wan-
neer PCS (staande op de leiding van de automatische rem) een luchtdruk
krijgt van 4, 6 kg/cmZ. PCS opent de bekrachtigingsstroomkring van PCR
met een luchtdruk van 3,8 kg/cmZ in de automatische remleiding.

Het kontroolreservoir moet gevuld zijn op 6 kg:cm?2.
De keerkruk moet op haar plaats staan.
De versneller moet op IDLE staan.

a) Men plaatst de keerkruk in de stand ''vooruit'' Stuurkabien I: Elektro-

‘klep FOR.

De twee bovenste kontakten van RH I zijn gesloten en FO is onder
spanning .

De stroom, komende van PC via het bovenste kontakt van RHI, =zal
langs de treindraad FO de elektroklep FOR voeden.

De stroom, komende van PC via het tweede bovenste kontakt van
RHI en via de gelijkrichter V2, voedt langs de draad TEL de teloc, de elek-
troklep voor de ketelspuiing en-eeolede—aehterste-wazktampen-

klep RER.

De twee onderste kontakten van RHI zijn gesloten en RE is onder
spanning,

De stroom, komende van PC langs het derde kontakt van RHI via
de treindraad RE, voedt de elektroklep RER.

D. Automatische waakinrichting.

Door de keerkruk in een rijrichtinggstand te plaatsen, wordt het
kontakt voor het in dienst stellen van de automatische waakinrichting van
2 naar 1 geplaatst.

IV.-05
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Deze wijziging veroorzaakt de onderbreking van de elektroklep
HMYV en de voeding van de elektrische stroomkringen van deze laatste in-
stelling.

De stroom, komend van PC via RHI en het kontakt I, voedt de pe-
daal van de waakinrichting.

In de stand met de pedaal naar boven is het kontakt A-1 gesloten.
Dit veroorzaakt de voeding van de alarmbellen S1, S2 en de lampen van de
automatische waakinrichting via een gelode schakelaar.

Met de pedaal ingedrukt zijn de kontakten A-1 en B2 gesloten.
Door het kontakt B2 wordt de bobijn HMR bekrachtigd. HMR sluit zijn kon-
takt B en HMYV kan bekrachtigd worden.

Door de pedaal nu in de middenstand te plaatsen, veroorzaakt men
de sluiting van A-2 terwijl B-2 open gaat. HMV wordt bekrachtigd via A-2
en het gesloten kontakt B van HMR.

Wanneer men de pedaal meer dan 60 seconden in deze stand houdt,
opent HMR zijn getemporiseerd kontakt en sluit zijn kontakt A,

HMYV wordt niet meer bekrachtigd en de automatische waakinrich-
ting komt in werking. De leiding van de automatische rem loopt leeg. De
traktie en de versneller worden onderbroken en de lampen en de alarmbel-
len S1 en S2 worden gevoed via het kontakt A van HMR.

E. Gedeeltelijke vulling van de transmissie. Elektroklep
PF : Stand S van de versneller.

Wanneer men de versneller in stand S plaatst, sluit men het twee-
de kontakt van TH 1.

De stroom, komend van de draad PC, gaat door het tweede kontakt
van RH 1 en de gelijkrichter V2 naar het tweede kontakt TH 1. Door dit
gesloten kontakt, komt de draad PF onder spanning en voedt de elektroklep
PFYV op voorwaarde dat in de negatieve draad het kontakt I.-M van ER ge-
sloten is.

ER zal bekrachtigd zijn wanneer :

- de afzonderingskraan van de transmissie op ""EIN' staat;

- de temperatuur van de transmissie-olie 120° C niet bereikt heeft (TTS);
- IS op "RUN" staat;

- het kontakt FPC gesloten is;

- voldoende luchtdruk heerst in de leiding van de automatische rem
(4,6 kg/cm2 PCS-PCR);

- de schakelaar MUS (dubbele trekkracht) zich in zulke stand bevindt, dat
de vertikale kontakten gesloten zijn;

- de snelheidskiezer ingegrepen is in één der twee standen L = 80 km/h of
H = 20 km/h. '
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F'. Volledige vulling van de transmissie. Elektrokiep FF.
Stand 1 van de versneller. o

Wanneer men de versneller in stand 1 plaatst sluit men het zesde,
het vijfde, en het vierde kontakt TH 1.

De stroom, komend van de draad PC, gaat door het tweede kontakt
van RH 1, de treindraad AV en de elektroklep FFV, op voorwaarde dat ER
bekrachtigd is.

De voorwaarden voor de bekrachtiging van ER zijn dezeliden als
deze voor de gedeeltelijke vulling.

Het vijfde kontakt van TH 1 zet de treindraad BV onder spanning
en voedt de elektroklep BV (ER bekrachtigd). '

Het vierde kontakt van TH 1 zet de treindraad EV onder spanning
en voedt de elektroklep EV (ER bekrachtigd). EV verplaatst de serve van
de versnelling met een waarde van 4 mm terwijl BV een supplement van
2 mm geeft, in totaal dus 6 mm.

G. Beveiliging tegen een te grote onderdruk in de zuig-
leiding van de smeeroliepomp en van de oliepomp van

de koeling.

Toestellen : VS : Schakelaar van de vacuostaat.
ASR ¢ Relais van de vacuostaat.
VSL : Lamp en herbewapeningsschakelaar.

Wanneer een onderdruk van 18" kwikzilver (O, 620 kg/cm2) heerst
in de zuigleiding, zal VS zijn kontakt C-A sluiten.

ASR wordt bekrachtigd :

De lamp VSL brandt, ASR sluit zijn vasthoudingskontakt. Aldus
blijft ASR bekrachtigd wanneer VS in zijn oorspronkelijke stand terugkeert.
ASR sluit de stroomkring van ESS die bekrachtigd wordt via het kontakt B
van de startschakelaar en via V-4. De lampen van te lage oliedruk (OPL)
branden en wanneer IS op stand "RUN'" staat, werken de bellen (in de stand
""Start'' werken ze niet meer). De dieselmotor valt stil.

Alvorens opnieuw te kunnen starten, moet ASR herbewapend wor-

den door de drukknop ASR in te drukken (openen van de stroomkring ASR
en doven van de lampen).

H. Schakelaar voor dubbele trekkracht "MUS'

1. Enkelvoudige trekkracht : Stand 2 van de schakelaar "MUS".

(Vertikale kontakten gesloten).
Plaatst men in stuurkabien I de keerkruk in de stand '"Vooruit!
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zn wanneer de snelheidskiezer op 120 km/h staat (kontakt H in de negatief
van ER doorheen de schakelaar "MUS"), sluit "MUS" zijn kontakien 9.4
Wanneer in dit geval de eindeloopkontakten van de ritwisselaar en van de
snelheidskiezer gesloten zijn, zullen de getuigelampen van de ritwisselaar
GL-1 en GL-2 branden in de beide stuurkabienen (kontakt 28-33 van MUS
en negatif NA 2 door NAT), kabel voor dubbele trekkracht, geplaatst in de
schakeldoos.

2. Dubbele trekkracht.

De eerste locomotief bevindt zich bijvoorbeeld met de stuurkabien
IT voorop, en de tweede locomotief met kabien I tegen kabien I van de eerste.

De snelheidskiezer bevindt zich op de beide locomotieven bijvoor -
beeld op 120 km/h.

De twee dieselmotoren draaien en werden afzonderlijk gestart.

De schakelaars in de elektrische kast van de twee locomotieven
werden gesloten.

De "kontrool"-schakelaar (Faiveley-bord) is open op de tweede
locomotief.

IS van beide locomotieven staat op "RUN'™.
HMYV is op beide locomotieven bekrachtigd.

De elektrische verbindingskabel heeft NAT afgezonderd van de
eerste locomotief omdat hij uit zijn doos verwijderd werd.

Met de keerkruk van de eerste locomotief op ''vooruit' (kabien II)
staat RE onder spanning. RE 8 wordt FO 8 in de strocomontvanger en FOR
wordt bekrachtigd op de tweede locomotief.

De schakelaar MUS is zodanig geplaatst dat de linker kontakten
gesloten zijn op de eerste locomotief : Stand I. Op de tweede locomotief
zijn de rechter kontakten gesloten : Stand 3.

De draden PC van de eerste locomotief voeden de PC van de twee-
de en de lampen GL-1 en GL-2 branden op de beide locomotieven, op voor-
waarde dat de ritwisselaar ingegrepen is en de snelheidskiezers in dezelf-
de stand staan.

De lampen die door de PC van de ecrate locomotief gevoed worden
vinden een negatief via de schakelaar van de dubbele trekkvracht MUS van
de eerste locomotief (linker kontakten gesloten), draad NA, kontakt 1-15,
lampen, kontakt 42-28, kontakt H (120 km/h), kontakt R (achter), kontakt
5-14, treindraad HR, ontvanger (of verbruiker) van stroom HR 17, ontvan-
ger (of verbruiker) van stroom HF 17 van de tweede locomotief, treindraad,
kontakt 3~-4 van MUS (rechter kontakt gesloten), kontakt F (vdd( ), kontakt
H (120 km/h), het kontakt 28-27 van de schakelaar MUS, de lampen van de
tweede locomotief, de ER komt naar MUS, kontakt 26-25, de treindraad
MU, stroomontvanger van de tweede locomotief, MU-10, stroomontvanger
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van de eerste locomotief, MU-10, treindraad MU, kontakt 25-39 van MUS

van de eerste locomotief, de lampen, ER en de gemeenschappelijke nega-
tief.

Enkele gegevens :

OPS - schakelt in bij 21 PSI.
schakelt uit bij 17 PSI.

VS - schakelt in bij 18 duim kwik.
schakelt uit bij 13 duim kwik.

CCS - schakelt in bij 7,5 kg/cm?2.
schakelt uit bij 9 kg/ cm?2.

MS -~ schakelt in in 1 seconde.
schakelt uit in 3 seconden.

Kontrool-stroomkringen van de dieselmotor en van de transmissie.

Princiep.

De stroomkringen omvatten :

- de bediening van de brandstofvoedingspomp voor het stilleggen van de
motor en van de gedeeltelijke vulling van de turbo-transmissie;

- de veiligheden voorzien om te beletten dat belangrijke organen zouden
werken in voorwaarden die schadelijk zijn voor hun goed behoud of voor
de veiligheid van de werking.

Men bekomt dit resultaat door de goede rangschikking van de op-
spoorders van gebreken (bv. manokontakten, thermokontakten) die optre-
den bij drukveranderingen of temperatuur-wijzigingen, enz., en die elek-
tische stroomkringen openen of sluiten in toestellen die tussenkomen om
de bestuurder te verwittigen of de organen in gevaar, stilleggen.

Stilleggen van de dieselmotor.

1. Door op de stillegdrukknop te duwen van het startbord.

2. Door indrukken van de rode drukknop van één der noodstopdiesel scha-
kelaars.

3. Door de versneller in de stand ''Stop'' te plaatsen (bekrachtiging van
ESS).

4. Door met de hand de inspuitpompen op nul debiet te plaatsen.

1. De oliedruk te laag wordt.

2. De onderdruk te groot wordt in de zuigleidingen van de smeeroliepomp.

3. Het waterpeil te laag is.

IV-e9



~N o~ Ut

. Er gebrek is aan gasolie.

. De oversnelheid tussen gekomen is.

De schakelaar "Kontrool" (Faiveley) open is.

geslagen is.

. De thermische schakelaar '""Kontrool" van 30 Amp. open staat of uit-

In de gevallen 6 en 7 zal de dieselmotor niet onmiddellijk stil val-
len maar hij valt op traagloop en de transmissie ledigt zich. De traagloop
en lediging van de transmissie worden ook veroorzaakt als gevolg van te
hoge olietemperatuur in de transmissie en bij elke lediging van de automa-
tische remleiding.

Karakteristieken.

Koelwater te warm ............. :
Waterpeil'telaag ............... :
Oliedruk te laag ................ :

Onderdruk in de zuigleiding

van de smeeroliepomp .......... :

Oversnelheid van de dieselmotor

Gebrek aan gasolie ............. :

Olie van transmissie te warm

Lediging van de treinleiding ..... :

Thermische schakelaar schakelt

Uit e :

Werking van de automatische

waakinrichting . ................ :

lampen en bellen.
lampen + bellen + dieselstop (LWS)
lampen + bellen + dieselstop (LOR)

lampen + bellen + dieselstop (ASR)

.t lampen + bellen + dieselstop (LOR)

lampen + bellen + dieselstop (LOR)

.: lampen + traagloop motor + lediging

van de transmissie (TTS).

lampen + traagloop motor + lediging
transmissie (PCS-PCR) + remming.

diesel stop (na een zekere tijd) maar
zonder lampen en bellen.

De dieselmotor komt onmiddellijk op
traagloop en de transmissie ledigt
zich.

lampen + zoemers + traagloop motor +
lediging transmissie.

J. Verschillende bedieningen (fig. IV-1).

1. Oproep van assistent.

Door te drukken op de knop ACB (oproep assitent) (Faiveley-doos)
komt de draad SG onder spanning door de CS-1 of CS-2. De draad SG be-
krachtigt de alarmbellen ALB in de stuurkabienen.

In dubbele trekkracht zal de draad SG-2 de alarmbellen bekrach-
tigen van de tweede locomotief.
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2. Schakeldoos ''Seinen en Traktie'l,

Achter de voorruit aan de rechterkant van elke kabien staat een
doos in twee delen verdeeld met in elke afdeling een lamp, geplaatst achter
een venstertje met de letter '"S" (seinen) voor een afdeling en "'T" (traktie)
voor de andere.

De lamp "'seinen" (SL) wordt in de beide stuurkabienen gevoed van-
af het ogenblik dat één drukknop SOB '"Scinen" op het Faiveley~bord ingedrukt
wordt.

Oproep assistent (ACB).

Door te drukken op de knop ACB komt de draad SG onder spanning .
Deze draad doet de alarmbellen werken (ALB) om de assistent te roepen.

De lamp "Traktie' (TL) brandt in de beide stuurkabienen wanneer
de kontroller in één der standen 1 tot 7 staat (draad FF onder spanning).

3. Toestel voor opsporen van een massa (GSD).

Dit toestel bevat 2 lampen GSD in serie gekoppeld, waarvan het
gemeenschappelijk punt aan de massa van het raam verbonden is door een
drukknop (GSD).

De lampen branden voortdurend met halve sterkte. Om de stroom -
kringen na te zien drukt men op de drukker (GSD); twee gevallen kunnen zich
voordoen :

1. Er is geen wijziging in de gloeisterkte van de lampen. De stroomkringen
hebben geen gemeenschappelijk punt met de massa;

2. De gloeisterkte verandert. De stroomkring waarin de lamp staat met
verminderde gloeisterkte, heeft een verlies naar de massa.

4. Zandstrooiing.

Dit geschiedt door de drukknop (MSB) '"zand" van de Faiveley-doos.
Volgens de ritzin bekrachtigen de eindeloopschakelaars (F-R) van de om -
schakelaar de ene of de andere elektrokleppen (FSV-RSV) zodanig, dat de
eerste as van elk draaistel zand ontvangt.

De bedieningsstroomkring van de elektrokleppen (FSV-RSV) is
als volgt : Klem Z+, kontroolscheidingsschakelaar (elektrische kast), ther-
mische schakelaar (30 A), schakelaar (CS-1, CS-2 Faiveley), kabel PC -
schakelaar (MSB Faiveley), één der kontakten (F-R) één der elektroklep-
pen (FSV-RSV) negatieve draad.

In dubbele trekkracht werken de zandstrooiers gelijktijdig op de
beide locomotieven.
Loocomotief 1 : Zelfde bedieningsstroomkring als bij enkelvoudige trekkracht.
Locomotief 2 : De bekrachtiging der elektrokleppen (FSV-RSV) geschiedt
door de treindraad (SA) door de verbindingskabel. Deze draad
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is verbonden onder de schakelaar (MSB) van de tweede loco-
motief.

5. Bediening van de spuling van de remcilinders der locomotieven.

Het indrukken van de knop (DBI) "Spuiiing rem'’ op het Faiveley-
bord veroorzaakt de bekrachtiging van de elektroklep van de spuiing (DBI).
In dubbele trekkracht werkt de spui-elektroklep (DBI) van de tweede locomo-
tief door tussenkomst van de treindraad (SB 25).

6. Omschakeling "Reizigers-Goederen!'.

Het goederenregiem wordt bekomen door de schakelaar (VM) te
sluiten. Deze bekrachtigt de EV (VM) terwijl het reizigersregiem overeen-
komt met de ruststand van deze EV.

7. Regeling van de compressor.

De leegloopinstelling van de compressor wordt gekontroleerd door
een mano-kontakt CCS. Dit kontakt opent de stroomkring van CC en sluit
de stroomkring van CR zolang de druk in het hoofdreservoir lager is dan
9 kg/cm?2.

Indien deze druk bereikt wordt, opent CCS de stroomkring van CR
en sluit de stroomkring van CC.

De compressor wordt dan op leegloop gesteld.

Indien de druk lager wordt dan 7,5 kg/cm2, opent CCS de stroom-
kring van CC en sluit de kring van CR.

De compressor werkt nu onder belasting.

8. Bediening van de watervbdrverwarmer en van de stoomgene -
rator.

- Voeding van de watervddbrverwarmer en van de stoomgenerator.

Zij wordt verwezenlijkt door de klem (Z+), de smeltveiligheden
100 A voor de generator en 20 A voor de vbbrverwarmer).
g

De werking van de voorverwarmer is beschreven in paragraaf II
en deze van de stoomgenerator in paragraaf VI.

- Spuién van de stoomdroger.

De kast bevat een tijdregeling welke automatisch en met geregel-
de tussentijden de bekrachtiging verzekert van een elektroklep die zich
eveneens in deze kast bevindt. Deze ""rechtstreekse' elektroklep laat als-
dan druklucht, komende van de voedingsleiding, door naar een servomotor
die de spuiklep van de stoomdroger opent. De voeding van de kast geschiedt
door de klem (2+), de "kontrool-schakelaar (elektrische kast), de smelt-
zekering (30 A), de schakelaar (CS-1 - CS-2) (Faiveley), de draad TEL
(omschakelaar in een rijrichting), de smeltzekering (2 A) en de schakelaar
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(A 3). De stroom komt terug langs de negatief N.
Elk kontakt wordt bevolen door de keerkruk RH 1 of RH 2.

De werking van de automatische spuiing gebeurt dus niet wanneer
de keerkruk zich in de middenstand bevindt. In geval van ontregeling is een
bestendige uitschakeling mogelijk door het bedienen van de schakelaar (AS)
welke zich op de kast bevindt. De kast bevat eveneens de smeltzekering

(2 A).

De spuiing van de stoomdroger kan ook vrijwillig gebeuren door
rechtstreeks de elektroklep SB te voeden door de draad PC en de drukknop-
pen (SB) "Spuign stoom'' van het Faiveley-blok. De getuigelampen (BAL)
welke op de boordtafels geplaatst zijn en gevoed worden door de klem 3 van
de kast via de gelijkrichter (V3) branden, telkens wanneer de elektroklep
voor het spuien bekrachtigd wordt. Zij branden bestendig wanneer het alarm-
relais (BA) van de stoomgenerator ingeschakeld wordt (zie paragraaf VI);
in dit geval zal de stroom van de elektrische kast van de stoomgenerator
de getuigelampen (BAL) voeden, niet aan de klem "3'" van de kast; in deze
richting laat de gelijkrichter (V3) geen stroom door.

In dubbele trekkracht zal de spuiing, hetzij met de drukknoppen,
hetzij automatisch, onafhankelijk van elkander op de beide locomotieven
gebeuren. Op te merken valt dat de voeding van de kast op de tweede loco-
motief verzekerd wordt door de keerkruk van de eerste locomotief en de
treindraad TEL-11.

- Elektro-klep ""Stop stoom!'' (7) (fig. VI-15).

De drukknop (TS) ''Stop stoom'' op het Faiveley-blok laat toe de
wikkeling (TS) van de pilootklep der afsluitkraan (7) te bekrachtigen. Deze
laatste sluit zich en belet aldus de verdere doorgang van de stoom naar de
verwarmingsleiding.

Het niet meer indrukken van deze drukknop onderbreekt de bekrach-
tiging van deze wikkeling, maar is zonder invloed op de afsluitkraan die
gesloten blijft. De heropening van de kraan kan niet van op afstand gebeuren,
men moet de handel van de pilootklep met de hand terug instellen.

9. Waaklampen.

De locomotief heeft 4 waaklampen (LV) aan weerszijden van elke
stuurkabien geplaatst. Wanneer de rijrichting N stuurkabien I bv. wordt
verwezenlijkt en de automatisch waakinrichting in dienst is, branden de
2 lampen aan de stuurkabien II, en omgekeerd.

De stoormmkring van de waaklampen is de volgende : klem (Z+),
kontroolschakelaar (elektrische kast), thermische veiligheid (30A), de
schakelaar '"Kontrool' op het Faiveley-bord, de draad PC, de keerkruk
in de stand FVR, tweede kontakt van RH 1, de lampen LV (aan de achter-
zijde).

Uit hetgeen vooraf gaat blijkt dat de waaklampen doven wanneer
de keerkruk in de bezette stuurkabien niet in een ritstand staat.
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K. Toerenteller, snelheidsaanwijzer en aanwijzer met
snelheidsband (fig. IV-1).

1. Toerentellers van de dieselmotoren.

De alternator van de toerenteller wordt aangedreven door de diesel-
motor en voedt de toerenteller met wisselstroom, evenredig aan de draai-
snelheid.

2. Snelheidsaanwijzer.

Een kleine alternator, geplaatst op het uiteinde van een as, voedt
met wisselstroom een snelheidsaanwijzer in elke stuurkabien.

Deze snelheidsaanwijzers zijn kleine synchrone motoren waarvan
de rotatiesnelheid precies evenredig is met de frequentie van de stroom,
geleverd door de kleine alternator (overbrenger Teloc 8311) die zelf pre-
cies evenredig is aan de snelheid van de locomotief.

De bekrachtiging van de alternator geschiedt doorheen een regel-
lamp van de stroom en doorheen een weerstand vanaf de draad TEL. De
snelheidswijzers werken dus niet wanneer de locomotief los loopt.

In een stuurkabien bevindt zich een snelheidsaanwijzer A 28 en in
de andere een aanwijzer met snelheidsband, RT 12. De schrijfstift van deze
laatste wordt bediend door een elektromagneet, bekrachtigd tijdens de over-
gang van de kontaktborstel over een krokodil gelegen in het spoor. De kro-
kodil komt onder spanning tijdens het bedienen van het sein en de elektrische
stroomkring sluit zich langs de spoorstaaf. De snelheidsband ontvangt dus
de stand van de seinen tijdens de doortocht van de locomotief.

De bestuurder moet zijn waakzaamheid bevestigen door de ''punting''.
Dit bestaat in het sluiten van de schakelaar ''"Waakzaamheidspunting'' op de
boordtafel. Deze bewerking bekrachtigt een tweede elektromagneet die een
punt slaat op de snelheidsband.

Laten we nog zeggen dat de bekrachtiging van de eerste elektro-
magneet, gevoedt door de doorgang van de kontaktborstel op de krokodil,

een fluit in werking stelt die met de hand moet stil gezet worden.

3. Punting en herhaling van de seinen.

De waakzaamheid wordt gemerkt op de band van het Teloc-toestel
door het indrukken van de drukknop '"Waakzaamheid' van het Faiveley-blok.
De stroom voor het bedienen wordt genomen vanaf de draad TEL via de
smeltzekering (2 A) en naar de elektromagneet geleid. De werking van deze
elektromagneet is hoorbaar in de stuurkabien I en in de andere stuurkabien
zichtbaar door het branden van de getuigelamp.

De stroomkring van deze lamp wordt gesloten door een micro-
switch welke bevolen wordt door het bewegend deel van de elektromagneet.
De doorgang over een krokodil onder spanning wordt op de registreerband
van het Teloctoestel opgetekend en ontgrendelt de pneumatische fluiten van
de toestellen. De stroom van de krokodil gaat door de kontaktborstel en
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voedt de elektromagneten in dewelke een magnetisch veld opgewekt wordt,
tegengesteld aan dit van de permanente magneten, waaruit de kernen sa-
mengesteld zijn. De terugroepingsveren kunnen nu de verschuifbare ankers
bewegen die op hun beurt de punting op de registreerband verzekeren en de
fluiten ontgrendelen. Op te merken valt, dat alleen de fluit van de bediende
stuurkabien met druklucht gevoed wordt en terug dient ingedrukt te worden
met de hand.

L. Verlichting - ventilatie - ontrijming.

De voeding van deze stroomkringen wordt verzekerd door de klem
(Lt), de scheidingsschakelaar van de verlichting in de elektrische kast, de
thermische schakelaars (verwarming 30 A, verlichting 15 A, koplampen
15 A) respektievelijk voor de ventilatie, de ontrijming, de verlichting van
de toestellen, de koplampen en de verlichting.

Ventilatoren :

De ventilator van elke stuurpost kan bevolen worden door de scha-
kelaar '""Ventilatie' van het Faiveley-blok van dezelfde stuurkabien.

Verwarmingsplaat :

Eén in elke stuurkabien; worden bediend door de schakelaar ''ver -
warmingsplaten'' op het Faiveley-blok van dezelfde stuurkabien.

Yerwarmde ruiten :

De ontrijming is verzekerd door de verwarmde vbbrruiten. De
schakelaar "Ontrijming' van het Faiveley-blok stelt de verwarming van de
voorruiten in of buiten dienst in de betrokken stuurkabien.

Verlichting van de toestellen op de boordtafel :

De toestellen die zich in de stuurkabien bevinden zijn verlicht door
middel van drie lampen. Het doen branden van deze lampen gebeurt door de
schakelaar '""Toestellen' op het Faiveley-blok.

De verlichting der '""Teloc-toestellen' is verwezenlijkt door een
lamp in serie met de batterij van de noodlantaarn. De stroomvoeding ge-
schiedt door de draad TEL die onder spanning staat wanneer de keerkruk
in een ritstand staat.

Koplampen :

De schakelaar "Baan-Kruislicht' van het Faiveley-blok in een
stuurkabien, laat toe de koplichten vooraan deze kabien te doen branden.

De schakelaar met drie standen sluit de stroomkring om de kop-
lichten of de rode lampen te doen branden :

2 = stand vooruit = rood licht.

0 = middenstand = lichten uit.

1 = stand achteruit = wit licht.
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Verlichting van de motorkamer :

De middenafdeling wordt verlicht door middel van acht fluorecentie-
buislampen. Deze lampen staan bestendig onder spanning door de drukknop-
pen '"NF'"; het aansteken gebeurt door, gedurende een ogenblik een stroom
door hun gloeidraad te sturen door een van de drukknoppen ""Aansteken gang"
van het Faiveley-blok of van het kontroolbord in te drukken. Het uitdoven
geschiedt door het tijdelijk onderbreken van de spanning, dit gebeurt door het
drukken op een van de drukknoppen ''Uitdoven gang'' van de Faiveley-blokken.

Verlichting van de stuurkabien :

Elke stuurkabien is voorzien van twee plafond-lampen die tegen het
dak geplaatst zijn en welke kunnen aangestoken worden door middel van de
schakelaar "Stuurkabien' van het Faiveley-blok.

Stroomafnemer ;

De locomotief is voorzien van 4 stroomafnemers welke als volgt
verdeeld zijn ! een stroomafnemer in elke stuurkabien en twee stroomafne -
mers in de middenafdeling, namelijk een aan elke zijde.

Al deze stroomafnemers hangen af van de thermische smeltzekering

(15 A).

M. Stroomvoeding vanuit een buitengelegen stroombron
van de watervoorverwarmer.

Zie paragraaf '"Beveiliging van de Dieselvoertuigen tegen de vorst''.
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WERKING DER BEVEILIGINGEN. (Hldh t. 213)

Traagloop v. Transmis- Alarm- Aanste -

Werking devr Gevol Diesel- motor en le- sievulling bellen king
beveiliging. g stop. diging tur-  uitgescha-in wer- kontro-
bo-transmis- keld. king. lelamp
sie
1 2 3 4 5 6 7
Oliedruk LOR OPL
te laag.

Te hoge temp.

ETS HEIL
motor-water.
60 mm.
ORANJTE
Waterpeil in LWS
het uitzetvat. 0 mm EPC-ESS FPC ER OPL HEL
ROOD.
Te hoge temp. 120° TTL
turbo-trans- TTS
missie-olie 130° - ER - ER TTL
Noodremming(1) PCS-PCR-ER - ER Zoe- PCL
mer
Werking handvat
brandblusinrich- ESD-FPC FPC-ER

ting .

Pneumatische af-
zondering der - ER - ER
turbo-transmiss.

Qversnelheid

LOR ASR-ESS OPL
v.d. motor.
Te grote onder-
druk in de zuig- OPL
leiding olie- - ' VSL
smeerpomp

(1) De noodremming is automatisch verwezenlijkt door :

a) oversnelheid van de turbo-transmissie;
b) de werking van de automatische waakzaamheid.
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PARAGRAAF V. - PNEUMATISCHE UITRUSTING.

A. Algemeenheden. (fig. V-3).

De lucht onder druk voedt de remmen van de locomotief en van het
stel. Zij komt eveneens tussen in de werking van de automatische waakin-
richting, claxons, de fluiten van de snelheidsmeters, zekere organen van de
elektrische transmissie, de zandstrooiers en de ruitenwissers.

B. Voeding van de hoofdreservoirs.

1. Compressor (fig. V-1, V-2 en V-3).

De lucht wordt samengedrukt door een zuigercompressor (1) van
het type "Gardner-Denver'" WXO". Dit toestel is aan de achterzijde van de
Dieselmotor geplaatst (fig. 1-2).

De voet van de compressor is bevestigd op vier aan het raam van
de locomotief gelaste steunvoeten. De compressor bestaat uit twee hellend
geplaatste cilinders voor lage druk en een vertikaal geplaatste cilinder voor
hoge druk. De zuigerstangkoppen zijn alle drie verbonden aan dezelfde kruk-
tap. De krukas van de compressor omvat dus slechts één enkele kruktap.

De twee aseinden van de krukas, draaiend in de hoofdlagers, liggen
in dezelfde aslijn als de krukas van de Dieselmotor. De tussenas verbindt
de twee krukassen door middel van een elastische koppeling.

De compressor bezit een eigen smeerstelsel. De olieomloop voor
de te smeren organen wordt bekomen door een pomp, geplaatst in het karter

van de compressor.

2. Voortbrengst van lucht onder druk.

De lucht wordt aangezogen door de compressor uit de machineka-
mer. Deze lucht, reeds gefilterd door de wandfilters van de locomotief,
dringt door de aanzuigfilter (2) van de compressor. Deze filter is een olie-
badfilter.

Aan de uitgang van de filter stroomt de lucht naar de aanzuigklep-
pen van de lage druk cilinders. Op de aanzuigleiding is het antivriesappa-
raat (3) geplaatst. De bouw is zo uitgevoerd dat een klein gedeelte van de
aangezogen lucht wordt bevochtigd door alcohol.

In de lage druk cilinders wordt de lucht samengeperst tot 2,7 a
2,9 kg/cmZ.

De lucht stroomt vervolgens door een koeler, uitgerust met een ma-
nometer (1a) en een veiligheidsklep, geregeld op 3 kg/cm2.
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Komend uit de luchtkoeler wordt de lucht samengeperst in de hoge
druk cilinder tot 9 kg/cm2.

Iedere cilinder van de compressor is uitgerust met een cilinder-
kop die een aanzuigklep en een persklep bevat. ledere klep bestaat uit twee
ringen, die op hun zittingen gedrukt worden door kleine schroefveren.

Bij traagloop van de Dieselmotor (275 t/m) levert de compressor
1.700 1/min op een druk van 9 kg/cm2. Bij max. draaisnelheid (835 t/m)
is het debiet 5.250 1/min,

Aan de uitgang van de hoge druk cilinder wordt de lucht via een buig-
zame verbinding en de afkoelbuizen (5) gevoerd naar een olieafscheider (6).

Door een buisleiding, uitgerust met een veiligheidsklep (8) geregeld
op 9,5 kg/cm2, wordt de lucht geleid door een weerhoudsklep (9). Achter
deze klep bevindt zich een vertakking naar de drukregelaar (60) CCS. Hier-
na gaat zij enerzijds naar de elektroklep (61) CC via de kraan 10 en ander -
zijds naar de hoofdreservoirs (10) via de kraan (11).

De hoofdreservoirs zijn ieder uitgerust met een spuikraan.

De bedieningsuitrusting van de compressor wordt beschreven in
paragraaf IV.

3. Hoofdleiding.

De hoofdreservoirs staan in verbinding met de hoofdleiding, die
de locomotief van het ene uiteinde tot het andere doorloopt. Aan ieder uit-
einde eindigt deze leiding op twee afzonderingskranen gevolgd door twee
koppelstangen met kleppen in de verbindingskoppen.

Op de hoofdleiding zijn de leidingen van de bedieningslucht, van

de voedingslucht van de remkranen, van de hulpreservoir, de automatische
waakinrichting en van de bediening der luiken van de radiatoren aangesloten.

C. De automatische rem.

1. Beschrijving.

De automatische rem is van het type Oerlikon met machinisten-
kraan FV 4a en verdeler LST 1 (26)(32).

De beschrijving, de werking en de bediening van deze toestellen
is gegeven in het boekje HLT - Deel 6 - Hfdst. I.

Buiten de kraan FV 4a beschikt de bestuurder nog over een nood-
kraan (16) die zich in iedere stuurpost bevindt.

De automatische rem Oerlikon is regelbaar zowel bij remming als
bij lossing. Deze laatste eigenschap is slechts van toepassing met gesleept
materieel dat uitgerust is met hetzelfde type van rem en vanzelfsprekend op
de losse locomotief.
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De automatische remleiding, met buigzame koppelingen en eind-
kranen, op de kopbalken wordt gevoed op een regimedruk van 5 kg/cm2
door de machinistenkraan FV 4a.

2. Elektroklep voor spuiing (nr 36 c).

Een drukknop '"'Spuier-Rem!'', geplaatst op ieder stuurbord, laat
toe de elektroklep voor spuiing (36c) te bekrachtigen. Deze brengt de re-
servoirs (33) in verbinding. Een drukevenwicht ontstaat tussen beide.

De remmen van de locomotief komen los maar deze van het stel
blijven aangesloten.

3. Overschakeling "Reizigers-Goederen' (plaat 43).

De automatische rem QOerlikon laat twee remregimes toe :

a) Het regime "Reizigers' met een vullingstijd van de remcilinders gelijk
aan maximum 5 seconden en een ledigingstijd begrepen tussen 10 en 15
seconden; de maximumdruk in de remciliner bereikt 4 kg/cm2.

b) Het regime '"Goederen' waarbij, van zodra de remblokken tegen de wie -
len aansluiten, de drukstijging in de remciliners langzamer geschiedt.

Een elektroklep 36 brengt het regime "Goederen' teweeg door ver-
traging der drukveranderingen in de algemene leiding.

4. Locomotief gesleept als voertuig.

Wanneer een locomotief meerijdt in een stel als voertuig en hij
niet in verbinding staat met een andere locomotief, die de vulling van het
hulpreservoir (43) verzekert op de normale druk van 9 kg/ cm2, zal de
terugslagklep (42) de vulling van dit reservoir toelaten vanuit de leiding
van de automatische rem.

D. Rechtstreekse rem.

De rechtstreekse rem is van het type Oerlikon (machinistenkraan
FD 1),

Voor beschrijving, werking en bediening : zie boekje HLT - Deel
6 - Hoofdstuk I.

De remleiding van de rechtstreekse rem is aan elk uiteinde voor-
zien van een eindkraan en een slang met halve koppeling voorzien van klep-
pen.

E. De manometers.

In iedere stuurpost zijn er twee Duplex-manometers :

- de ene duidt de luchtdrukken aan in de hoofdleiding en in de leiding van de
automatische rem (47);



- de andere duidt de drukken aan in de remcilinders van iedere bogie (48).

Een controledrukmanometer (54) van de algemene leiding is ge-
plaatst in iedere stuurpost.

F. Remcilinders (39).

Deze worden gevoed, hetzij door de leiding van de rechtstreekse
rem bij het bewerken van de machinistenkraam FD 1 voor rechtstreekse rem,
hetzij vanaf de verdeler LST 1 bij het veroorzaken van drukverminderingen
in de automatische leiding met behulp van de machinistenkraan FV 4a voor
de automatische rem en dit door tussenkomst van een dubbele afsluitklep

(36).

In feite zijn er twee dubbele afsluitkleppen, één voor de remcilin-
ders van iedere bogie.

G. Zandstrooiinrichting.

Wanneer een der twee elektrokleppen (FSV of RSV) wordt bekrach-
tigd (volgens de ritzin) wordt de samengeperste lucht toegelaten in de zand-
strooiers (46). Het zand stroomt door de soepele leidingen op de spoorstaaf.
De zanding geschiedt aan de eerste as van iedere bogie in de gegeven ritzin.

H. De lekkenaanwijzer (fig. V-4).

1. Doel van het toestel.

Het debiet van de compressor van de Diesellocomotieven (en meer
nog bij meervoudige trekkracht) is zodanig dat een drukverlies in de alge-
mene leiding gedurende een zekere tijd kan bijgevuld worden, alvorens de
voerder zou opmerken dat er zich een ongeval heeft voorgedaan (noodsein,
springen van remslang of koppelingsbreuk).

De lekkenaanduider meldt de bestuurder bij middel van een waar-
schuwing sfluit dat een abnormaal debiet door de machinistenkraan gaat.

2. Werking en beschrijving.

De werking en de beschrijving van dit toestel wordt uiteengezet in
het boekje HL'T - Deel 6 - Hoofdstuk I.

I. Verscheidene.

De samengeperste lucht, afgenomen op de hoofdleiding (9 kg/cm?2)
dient voor de voeding van de bedieningskleppen (51) van de pneumatische
claxons (52) aan ieder uiteinde van de locomotief, evenals de pneumatische
ruitenwissers (53) van iedere stuurkabien.
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J. Automatische waakinrichting.

Het elektrisch gedeelte van deze inrichting wordt beschreven in par.
IV. De organen van het pneumatisch gedeelte van de automatische waakin-
richting zijn .

- De omgekeerd werkende elektroklep HMV (36F);

- Een tijdsbeperker met gekalibreerde luchtdoorlaat (67);
- Een temporisatiereservoir (68);

- Een spoedklep (69);

- De afzonderingskraan (70) van elektroklep HMV;

- De afzonderingskraan (49) van de spoedklep (69).

K. Het pneumatisch bord (fig. VII-3).

In de stuurkabien II staat een kast die al de hulptoestellen bevat,
nml. de elektrokleppen en afzonderingskranen van de pneumatische inrich-
ting die niet in de machinekamer opgesteld staan.
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PARAGRAAF VI. - VERWARMING EN VERLUCHTING.

A. Verwarming en verluchting van de stuurposten der
locomotief.

Elke stuurpost kan verwarmd of verlucht worden door middel van
een gecombineerd verwarmingstoestel.

Deze toestellen van de Young Radiator Company (Cab. Heater) zijn
inwendig voorzien van een radiator welke doorstroomd wordt door het uit
de radiator komende warme water, een elektrische motor en twee luchtklep-
pen.

De bedieningsschakelaar heeft drie standen en bevindt zich vbbr
de bestuurder links :

OFF = Toestel niet in dienst
1 Kleine draaisnelheid van de motor
2 = Grote draaisnelheid van de motor.

1. Verwarmen van de stuurpost (fig. IV-6 en I1-32).

De hoofdschakelaar MBS van de batterij gesloten.

De masschakelaar ""Verlichting'' gesloten.

De thermische schakelaar ""Verwarming' 30 Amp. gesloten.
De dieselmotor draait (watercirculatie).

De waterkranen All (toevoer) en A8 (terugloop) die zich onder
de elektrokleppen in de linkergang van de machinekamer bevinden, moeten
open staan.

De bedieningsschakelaar in de te verwarmen stuurpost moet in

de stand 1 of 2 geplaatst worden.

Indien alleen de aanwezige lucht van de stuurpost dient verwarmd
te worden, moet de bovenste luchtklep op het toestel gesloten worden en de
onderste open blijven.

Indien lucht van buiten aangezogen wordt om te verwarmen, dan
moeten de beide luchtkleppen geopend blijven.

2. Yerluchting van de stuurpost.

Dezelfde bewerkingen dienen gedaan als bij het verwarmen van de
stuurposten, doch de waterkranen All en A8 moeten gesloten blijven.

3. Ontrijmen van de voorruiten.

Dit gebeurt door cen elektrische stroom door de halfgeleidende
ruiten te sturen. Om de ontrijming in dienst te stellen moeten :
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de messchakelaar "Verlichting' gesloten zijn
de thermische schakelaar "Verwarming' (30 Amp.) gesloten zijn

de schakelaar "Ontrijmer' (Faiveley-blok) gesloten zijn.

4. Voedselverwarmingsplaat.

Nevens de bestuurder links bevindt zich een verwarmingsplaat
die toelaat drinken of voedsel te verwarmen. Het in dienst stellen gebeurt
als volgt :

de messchakelaar "Verlichting'' gesloten
de thermische schakelaar '"Verwarming' {30 Amp.) gesloten

de schakelaar "Verwarmde plaat'' (Faiveley-blok) gesloten.

B. Waterverwarmer (fig. VI-1 en II-32).

1. Algemeenheden.

De locomotief is uitgerust met een toestel om het koelwater en het
water voor de verwarming van de trein te verwarmen. Het is van het type
"Vapor International Corporation' model 4915 en is vertikaal opgesteld op
het waterreservoir van de stoomgenerator.

De waterverwarmer beschermt de volledige koelwateromloop van
de dieselmotor, de oliekoelers van de transmissieolie en het waterreser-
voir van de stcomgenerator tegen bevriezing. Het toestel bevindt zich in
de rechtergang van de machinekamer.

Het in dienst stellen van de waterverwarmer is beschreven in
Paragraaf XI-0O.

De werking van het toestel is vol automatisch zodat het ook kan
gebruikt worden om gedurende de vorstperiode het dieselkoelwater op haar
bedrijfstemperatuur te houden, wanneer de motor stilgelegd is of op een
klein vermogen werkt en er gevaar voor bevriezing bestaat.

2. Karakteristieken.

- nominaal vermogen 31500 Kcal/uur
- brandstofverbruik bij nominaal vermogen 4.7 L/uur
- waterinhoud 13 liter
- brandstofdruk 7 kg/cm
- temperatuur in de schoorsteen 288 tot 316° C
- vertragingsrelais geregeld op 43 a2 47 seconden
- sluiten van de laagtemperatuurcontacten BT

van de schouwschakelaar 93° C
~ openen van de hoogtemperatuurcontacten GT

van de schouwschakelaar 440° C
- temperatuur beperkingsschakelaar maximum

thermostaat opent bij 90° C
- aquastaat (regelingsthermostaat) sluit bij 65° C
- aquastaat {regelingsthermostaat) opent bij 70° C
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3. Princiep.

De waterverwarmer bestaat hoofdzakelijk uit twee kamers waarin
aan het water de nodige calorieén toegevoegd worden om zijn temperatuur
te doen stijgen. Deze calorieén worden geleverd door de verbranding van
gasolie in een verbrandingskamer.

De gasolie welke onder druk in de verbrandingskamer ingespoten
wordt, vermengt zich met de door de ventilator geleverde verbrandingslucht
en ontbrandt door een onafgebroken elektrische vonk.

De warme verbrandingsgassen worden door de voorziene openingen
langsheen de waterkamers gevoerd. Zij doorstromen eerst het midden van
de binnenste kamer en worden dan verder gedreven naar de ruimte tussen
de binnenste en de buitenste waterkamers. Daarna worden zij langs de schoor-
steen afgevoerd.

4. Brandstofomloop.

Figuur II-36 stelt het schema voor van de waterverwarmer, zijn
brandstofomloop is er op weergegeven.

a) De brandstofomloop wordt onder drukking gesteld door een elektrisch
aangedreven pomp die op een constante snelheid draait. Deze pomp, op-
gesteld op de verwarmer, zuigt de brandstof uit het reservoir via een
noodstopklep (7), een weerhoudingsklep (8) en een filter (9) .

b) De pomp bevat een drukregelaar. Deze behoudt een druk van 9 kg/cmz
aan de uitgang van de pomp. De overtollige ""brandstof keert terug naar
het brandstofreservoir.

c) Gedurende de werking van de verwarmer wordt de dubbele brandstofelek-
troklep bekrachtigd en maakt de doorgang naar de verstuiver vrij voor
de brandstof. Deze wordt door de verstuiver in zeer fijne vorm versto-
ven en daarna verbrandt in de verbrandingskamer.

d) Gedurende het niet werken van de verwarmer, is de elektroklep ontkrach-
tigd, de brandstof wordt niet meer naar de verstuiver toegelaten en de
elektroklep stuurt ze terug naar het brandstofreservoir.

Om volledig te zijn moeten wij nog de aanwezigheid melden van een
drukmanometer (11) die de druk aanwijst van de brandstof geleverd door de

pomp.

5. De elektrische inrichting.

De batterij voedt een elektische motor, ingebouwd in de verwarmer,
onder een spanning van 72 - 75 Volts. Hij drijft een ventilator aan die de ver-
brandingslucht levert alsmede de brandstofpomp en een.magneto.

Deze laatste voedt de ontstekingskaars. De constant werkende
elektrische vonk die tussen de 2 elektroden van de kaars ontspringt veroor-
zaakt het aansteken van de brandstof die onder fijn verstoven vorm ingespo-
ten wordt.
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Een 2de elektrische motor, eveneens door de batterij gevoed onder
een spanning van 72 - 75 Volts, drijft een afzonderlijke waterpomp aan.

Zodra de hoofdschakelaar MBS gesloten is en de driewegschake -
laar van de verwarmer in de stand 2 staat stroomt het water op bestendige
wijze. De verwarmer staat onder controle van een aquastaat die hem in
dienst stelt zodra de temperatuur daalt tot 65° C om hem terug stil te leggen
als de temperatuur 70° C bereikt. De verwarmer is voorzien van een be-
veiliging sinrichting tegen een laattijdige ontsteking en tegen een te hoge
temperatuur van de verbrandingsgassen in de schoorsteen. Hijis ook voor-
zien van een alarminrichting.

De betrokken elektrische schemas zijn voorgesteld op de fig. VI-
2 tot VI-T.

Beveiligingen.

De alarmstroomkring wordt gevoed zodra er zich omstandigheden
voordoen in de werking van de verwarmer, die een gevaar inhouden voor
zijn goede instandhouding. Deze stroomkring is gesloten als de hoofdscha-
kelaar gesloten is en zolang de startknop niet ingedrukt wordt. De normaal
gesloten contacten 1-2 van het relais OR en het contact IV van het relais
PR, moeten gesloten zijn om de voeding van de alarmstroomkring te ver-
zekeren.

Wanneer de verwarmer normaal werkt, kunnen het relais OR en
het relais PR niet tegelijkertijd ontkrachtigd worden.

Twee smeltzekeringen van 20 Amp beveiligen de controlestroom-
kring van de verwarmer, het smelten van een dezer opent deze stroom-
kring doch geen van beide beinvloedt de stroomkring der alarmlamp.

In geval van overbelasting zal de stroom, die de beide motoren
doorloopt, de tussenkomst verwekken van het overbelastingsrelais (bein-
vloed door een weerstand), dat de herbewapeningsknop OLB, die op het
controlebord opgesteld staat uitschakelt.

De controlestroomkringen worden onderbroken maar de alarm-
stroomkring blijft onder spanning. Om de verwarmer terug in dienst te
stellen, volstaat het de herbewapeningsdrukknop terug in te schakelen na-
dat de weerstand de nodige tijd heeft gehad om af te koelen.

Opmerking.

De alarmstroomkring zal gesloten blijven nadat de herbewapenings-
drukknop terug ingesteld is, indien het contact BT van de schouwschakelaar
geopend werd ingevolge het dalen van de temperatuur in de schoorsteen.
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In dit geval moet de verwarmer terug in gang gesteld worden bij
middel van de startknop.

Dit is een tijdrelais dat 43 & 47 seconden na zijn ontkrachtiging
terugkeert naar zijn normale ruststand. Zijn contacten 3-4 staan in paral-
lel opgesteld met de contacten BT van de schouwschakelaar.

Indien het vuur niet ontvlamt, zullen deze laatste contacten (BT)
niet gesloten worden en zullen deze van OR (3-4) na 43 4 47 seconden ge-
opend worden. Hierdoor zijn het pilootrelais (PR) en de elektroklep van de
gasoil (SG) stroomloos en de alarmstroomkring wordt gesloten (1-2).

Deze schakelaar wordt van op afstand bediend door een gevoelig
element dat opgesteld staat op de afvoercollector van het water. Hij bevei-
ligt de verwarmer tegen te hoge watertemperatuur (om stoomvorming te
voorkomen). Hij is bij de bouwer geregeld om zijn contact te openen als
het water een temperatuur van 90° C bereikt.

Wanneer deze bereikt wordt legt deze schakelaar de brander stil.
Onder sommige voorwaarden kan hij de brander meermaals opeenvolgend
terug in gang zetten, zonder gevaar voor de verwarmer. De alarmstroom-
kring zal telkens gesloten worden als de schakelaar voor het beperken van
de watertemperatuur zijn contact opent.

Het contact (HT) van de schouwschakelaar gaat open zodra de tem-
peratuur van de verbrandingsgassen in de schoorsteen 440° C bereikt. Deze
veiligheid heeft voor doel een abnormale verhitting van de verwarmer te
vermijden.

Het contact moet terug met de hand ingeschakeld worden bij mid-

del van de herbewapeningsdrukknop van de schouwschakelaar. Dit slechts
nadat de temperatuur in de schoorsteen voldoende gedaald is.

C. Verwarming van het stel (fig. VI-8 tot VI-30).

1. Algemeenheden (Platen).

De stoom, bestemd voor de verwarming van de reizigerstreinen,
wordt voortgebracht door een generator met onmiddellijke verdamping in
een serpentin van speciaal staal, die rond de verbrandingskamer gelegen
is.

De stoomgenerator staat op het waterreservoir voor de verwar-

ming in de machinekamer opgesteld. Dit reservoir heeft een inhoud van
3000 1 en is tegenaan Post II geplaatst.
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De nodige calorieén voor de stoomvorming worden geleverd door
de verbranding van gasoil, in een verbrandingskamer, die gelegen is boven
de serpentins.

De circulatie van het water en de gasoil wordt verzekerd door pom-
pen.

De nodige lucht voor de verbranding wordt geleverd door een ven-
tilator.

Het waterdebiet, dat in stoom moet omgevormd worden, in functie
van de gevraagde hoeveelheid werkt automatisch in op het debiet van gasoil
en van de nodige verbrandingslucht. Dit gebeurt door een regelingstoestel,
Servo-motor genaamd.

2. Beschrijving der werking van de stoomgenerator VAPOR 4616.

De elektrische motor van de stoomgenerator wordt gevoed door
de batterij van de locomotief. Deze motor drijft een waterpomp, een gas-
oliepomp en een ventilator aan, en is tevens opgevat als een omvormer.
In de verdere bespreking zullen wij hem "Commutatrice' noemen omdat
hij de gelijkstroom van de batterij omvormt in wisselstroom onder lage
spanning. Deze wisselstroom wordt nu bij middel van een omvormer op
hoge spanning gebracht die moet dienen om een bestendige vonk aan de
elektroden te laten ontspringen.

De werking van de commutatrice is gecontroleerd door een lijn-
relais (LR) en beveiligd door een overbelastingsrelais (OE).

In de stroomkring van de spoel van de relais (LR) bevinden zich
de veiligheden (HT-BT-OE-spuier 2 en 110). De werking van deze veilig-
heden heeft dus het stroomloos worden van LR en bijgevolg het stilvallen
van de commutatrice tot gevolg.

Een getuigelamp verwittigt de bestuurder dat de commutatrice
stilgevallen is.

Het aanlopen van de commutatrice geschiedt door tussenkomst
van een aanloopweerstand (B). Wanneer de commutatrice een zekere snel-
heid bereikt heeft, wordt deze aanloopweerstand overbrugd door een con-
tact van een controlerelais (CR) dat op zijn beurt bekrachtigd wordt door
tussenkomst van het pilootrelais (PR).

De werking van de ketel met gedoofd vuur wordt verkregen door
de toevoer van de gasolie naar de ketel af te sluiten bij middel van een
elektroklep (104). Deze elektroklep wordt bekrachtigd en laat de gasolie
in de ketel als er water door de servomotor en dus ook door de spiralen
stroomt (contact A gesloten en B geopend van servoregelaar (108).

In bedrijf staat de schakelaar 102 in de stand '"Marche',

de hoofdschakelaar is gesloten
de kranen staan in de behoorlijke stand
de commutatrice draait
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de waterpomp, de gasoliepomp en de ventilator werken
de ankeromvormer geeft wisselstroom, deze is op hoge spanning gebracht
en de elektroden geven vonken.

De waterpomp neemt water uit het reservoir en stuwt het langs
de servomotor (108), een warmtewisselaar (213) doorheen de spiralen.
De gasoliepomp neemt gasolie uit het reservoir en stuwt deze langs de ser-
vomotor naar de elektroklep (104).

De lucht van de compressor komt langs de kraan (1), de ontspan-
ner {(100), sluit het pneumatisch contact (101) en verstuift de gasolie die
langs de elektroklep (104) binnenkomt.

De gasolie wordt ontstoken door de vonken van de elektroden, het
water dat door de spiralen stroomt wordt tot stoom omgevormd. Deze stoom
verzamelt zich in de stoomafscheider (221) en zal dus dienen voor de ver-
warming van de trein.

Het water dat van de pomp naar de servomotor stroomt kan ook
een gesloten omloop vormen, van de waterpomp langs een bypassklep terug
naar de waterpomp, op voorwaarde dat deze bypass geopend is, wat slechts
gebeurt als de stoomdruk in de treinleiding die waarde bereikt heeft waar-
voor de bypassklep werd ingesteld (stoom komende van stoomafscheider
langs kraan 13 boven diafragma bypass).

Is er dus geen of onvoldoende stoomdruk in de treinleiding dan
is de bypassklep dicht en stroomt het water door de servomotor. Het door-
stromende water beveelt een kraan met groef. Deze kraan met groef con-
troleert de toevoer van de gasolie onder druk naar twee zuigertjes die aan
de servomotor een draaiende beweging geven, hetzij in de zin van de wij-
zers van een uurwerk (er stroomt water door de servomotor) hetzij in te-
genovergestelde zin (er stroomt geen water meer door de servomotor).

De draaiende beweging van de servomotor doet een regelklep van
de gasolie en een regelklep van de verbrandingslucht (ventilator) werken.

Het is dus duidelijk dat :

a. door deze schikking, de hoeveelheid water die door de servomotor en
dus ook door de spiralen stroomt, de hoeveelheid gasolie en de hoeveel-
heid verbrandingslucht zal bepalen om een goede productie verzadigde
stoom te bekomen;

b. eenmaal de gewenste drukking in de treinleiding bekomen, de elektro-
klep (104) de gasolietoevoer afsluit, de verbranding ophoudt, een ver-
tragingsrelais (OR) het lage temperatuurcontact van de schouw (BT)
overbrugt, sluiting contact B opening contact A van servomotor 108
waardoor de commutatrice blijft draaien en de ketel gereed is om on-
middellijk terug in werking te treden als de drukking van de stoom ge-
daald is beneden de regeling van de bypassklep;

¢. het stilvallen van de commutatrice automatisch bekomen wordt wanneer
één van de veiligheden in werking treedt, wat een goede werking van een
generator waarborgt.
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3. In dienst stellen van de stoomgenerator.

Hoofdschakelaar sluiten

IAUP schakelaar automatische spuiing sluiten

Nagaan of het licht van de Vapor brandt

Kraan 21 openen

Kraan 4 openen

Kraan 12 sluiten

Kraan 9 openen

Kraan 10 sluiten

Kraan 31 openen

Kraan 15 sluiten

Kraan 56 sluiten

Kraan 7 openen

Kraan 14 sluiten

Kraan 16 sluiten

Kraan 17 openen

Schouwthermostaat indrukken

Kraan 1 openen

Twee gasoliefilters spuien

Kraan 3 openen

Temperatuurbegrenzer indrukken

Spuier 2 sluiten

Bypass op maximum stellen

Kraan 8 sluiten

Kraan 19 openen

Kraan 13 openen

QOliepeil van de waterpomp nazien

Gasoliefilter verdraaien

Kraan 20 sluiten

Schakelaar 102 op vulle plaatsen

Nagaan of er vonken zijn aan de elektroden

Zo nodig kraan 18 openen en terug sluiten

Komt er overvloedig water aan kraan 4, deze sluiten

Spuier 12 openen

Schakelaar 102 op stop zetten en vervolgens op '"Marche'

Wanneer de manometer van de stoomafscheider 2 tot 3 kg/cm?2
druk aanwijst, spuier 12 sluiten

Om de verwarmingsleiding te vullen met stoom, de kraan 15
langzaam openen en terwijl spuier 12 open houden.

4. Buiten dienst stellen van de stoomgenerator.

Schakelaar 102 op "Arret'" zetten

Spuier 2 gedurende 30 seconden open houden en terug sluiten
Kraan 1 sluiten

Spuier 12 openen.

Wanneer de stroom ontsnapt is, terug de waterspiralen met wa-
ter vullen. Hiervoor moet men :

Kraan 4 openen
Spuier 12 sluiten
Schakelaar 102 op vullen plaatsen
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plaatsen

Komt er water aan kraan 4, de schakelaar 102 op "ARRET!

Hooidschakelaar openen
TAUP schakelaar automatische spuiing openen.

5. Controle op de goede werking van de stoomgenerator.

Controleer de gasoliedruk - moet 10,5 kg/cm2 zijn.
Controleer de luchtdruk - moet 2,2 kg/cm2 zijn.
Controleer het aantal slagen van het zichtbaar debiet - moet 5

tot 15 slagen per minuut zijn naargelang de bypass van 2 tot 7 kg/cm2 ge-
regeld is.

De drukking van de stoom in de treinleiding (manometer van de

stoomgenerator) moet overeenstemmen met de stand van de bypass.

De dom mag niet overdreven warm worden.
Neem de waterdruk op (554).

6. Waterbehandeling.

In de stuurposten van elke locomotief moet een fiche aanwezig

zijn die de te gebruiken hoeveelheden van het speciaal product voorschrij-
ven. Alle stoomgeneratoren zijn voorzien van een buisje met trechter en
afsluitkraan waarlangs het product in het waterreservoir kan gebracht wor -

den.
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PARAGRAAF VI. - BEWERKINGEN VOOR HET VERTREK,

A. Plaats van de bijzonderste delen van de locomotief.

FElke bestuurder moet grondig de plaats en de rol van de belang-
rijke toestellen van zijn locomotief kennen, ten einde slechts een minimum
aan tijd te verliezen tijdens het onderzoek en de herstellingen die uit te voe-
ren zijn in geval een onregelmatigheid zich voordoet aan een van de organen.

1. In de elektrische kast stuurpost I (fig. VII-1).

PCR - pneumatisch controle relais.
FPC - brandstofpomp-contactor.
V6 - sper van 0,2 Amp. (gelijkrichter) voor teloc.

CR - relais compressor,
HMR - relais van de automatische waakinrichting, getempori-
seerd op 60'".

V1 en V2 - sperren (gelijkrichters) van de waakzaamheidslampen.
V7 en V5 - sperren (gelijkrichters) voor ESS stop diesel.
MS - evenwichtsrelais van de startmotoren.

V3 - sper (gelijkrichter) voor spuien ketel.

V4 - sper (gelijkrichter) voor stop diesel.

Twee weerstanden van 25 (in de startkring).

Twee massalampen.

Drukknop voor het beproeven van de smeltzekeringen.
Drukknop voor het beproeven van de massa GSD.

ST - startcontactor.

Lamp voor test van de smeltveiligheden.

Drie thermische schakelaars : Automatische waakinrichting.

Teloc.
Reizigers - Goederen.
Drie messchakelaars : MSB - hoofdschakelaar batterij.
Controle.
Verlichting.
Drie smeltveiligheden type : 2 van 20 Amp. voor waterverwarmer.
Gardy 1 van 2 Amp. voor teloc.

Vier smeltveiligheden met mescontacten :
2 van 100 Amp. voor Vapor-Clarckson stoomgenerator.
1 van 400 Amp. voor de start.
1 van 63 Amp. voor de batterijlading.
MUS - schakelaar met 3 standen voor dubbele trekkracht (de
stand 2 is de stand voor enkele trekkracht).
IS - afzonderingsschakelaar met 2 standen, '"Marche' en "Start'.
Vijf thermische schakelaars : Controle
Verwarming stuurposten
Verlichting
Koplampen
Brandstofpomp

2. In de motorkamer (gang rechts) op het startpaneel (fig. VII-2).

Thermometer voor de koelwatertemperatuur.
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ETS - thermostaat ''te warm water''.

OPS - manocontact '"te lage oliedruk'.

VSL - vacuostaatlamp.

ASR - herbewapening sdrukknop vacuostaat.

VS - vacuostaat schakelaar.

Twee warmtewisselaars voor de dieselmotorolie.

Kraan voor het ledigen van het water der warmtewisselaars.
ASR - vacuostaatrelais.

LOR - laagoliedrukrelais.

Schakelaar "START' dieselmotor met drie standen: 1 -0« 2.
Stroomafnemer voor looplamp.

Drukknop ''Stop diesel'’.

Drukknop "Aansteken verlichting motorkamer'.

3. Op het pneumatisch bord in stuurpost II (fig. VII-3).

De elektrokleppen :CC leegloop compressor.
HMYV - automatische waakinrichting.
RSV -~ zandstrooiers II.
FSV - zandstrooiers I.
De manocontacten :CCS - controle compressor.
PCS - pneumatisch controleschakelaar.
Afzonderingskranen : 10 leegloop compressor.
45 (twee) afzonderen van de zandstrooiers.
37 (twee) afzonderen van remcilinders (een
kraan per bogie).
70 afzonderingskraan HMV.
49 afzonderingskraan van de spoedklep.
44 twee afzonderingskranen van de LST 1
11 twee afzonderingskranen van het hoofd-
reservoir.
Elektrokleppen :DBI - spuien rem.
HV - reizigers ~ goederen.

1

2

3

Verdeler LST 1.

Motorisatiereservoir met spuikraan.

Manometer van het motorisatiereservoir.

Drukspanner voor het ontspannen van de luchtdruk van het hoofd-
reservoir tot deze van het motorisatiereservoir (6 kg/cm2).

B, Klaarmaken.

1. Op de koerdienst.

De bestuurder neemt inzage van de onderrichtingen in de order-
boeken en op de verschillende berichtenramen. Hij vraagt zijn werkblad,
zijn dienstfiche en de sleutels van de locomotief. Hij ziet na of er op het
zwart bord geen aantekeningen of telegrammen voorkomen welke betrek-
king hebben op de door hem uit te voeren dienst of op het door hem te be-
rijden baanvak. Hij ziet na of er op het depannering sbord geen voor hem
nuftige aantekeningen voorkomen.

Vervolgens begeeft hij zich naar de locomotief.
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2. Op de locomotief ~ Stuurpost I.

De schakelaars in de elektrische kast sluiten.
Zich overtuigen dat alle smeltveiligheden ingestoken zijn.

Nazien of er geen massa in de laagspanningsstroomkringen bestaat,
door het indrukken van GSD.

De thermische schakelaars moeten in hun normale stand staan.
De schakelaar IS op "START" zetten. S R

De schakelaar MUS in de stand enkele trekkracht stellen (stand 2).
Het licht in de stuurpost aansteken.

Het licht aansteken in de machinekamer.

Zie of er geen bordjes '""zonder water" of ''niet starten' op de boord-
tafel aanwezig zijn. De loding en de staat van de blustoestellen nazien als-
mede het gereedschap en de toestellen van de stuurpost. De handrem met
zwart handwiel moet gelood zijn.

3. In de machinekamer (linkergang).

Zie na of de ruimkranen van de olieomloop gesloten zijn.
Open de "testvalven' van de dieselmotor.

Kraan A 11 voor de verwarming van de stuurposten in de gewen-
ste stand stellen (open = verwarming; gesloten = geen verwarming).

De kraan 20 van de transmissie moet op "AUS" (Uit) staan.

De kraan 15 voor het leveren van de lucht tot het versnellen van
de dieselmotor moet open staan.

Kraan A8 voor de verwarming van de stuurposten in de gewenste
stand stellen (open = verwarming; gesloten = geen verwarming).

Zie de stand na van de keerkoppeling.#

De kraan A10 voor het afzonderen van de overloopleiding van het
uitzettingsvat moet gesloten zijn.

De stand van het oliepeil in het peilgals van de koelgroep Voith
nazien.

Zie of de aanzetklep en de overrijsnelheidsklep op de transmissie
Veoith gelood zijn.

Verdraai de olieschraapfilter van de transmissie Voith.
Zie na of de zijdeur van de machinekamer goed gesloten is.

De bijzondere sleutel voor handbediening van de transmissie moet
op zijn voorziene plaats bevestigd zijn.

De temperatuur van de olie der transmissie nazien.

Zie de oliestand na in het peilglas van de compressor.
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4. In stuurpost II.

Het licht aansteken in de stuurpost.

Raadpleeg het logboek en zie of er geen bordjes ''zonder water' of
miet starten' op de boordtafel aanwezig zijn. De loding en de staat van de
blustoestellen nazien alsmede het gereedschap en de toestellen van deze
stuurpost. De handrem met geel handwiel moet aangesloten zijn. Zie in de
pneumatische kast na of alle afzonderingskranen open zijn en de twee kra-
nen van de automatische waakinrichting wel in de open stand gelood zijn.

5. In de machinekamer (rechtergang).

Zie na of de kranen Al2 en Al8 van de waterverwarmer gesloten
zijn wanneer dit toestel niet gebruikt dient te worden.

De schakelaar der waterverwarmer moet in de stand 0 staan wan-
neer het toestel niet gebruikt wordt.

De kranen A4 boven, A5 en A6 onder de handpomp moeten gesloten
zijn.
De kraan A7 in de omloop van de waterverwarmer moet, indien

het water niet verwarmd dient te worden, gesloten zijn. De kraan bevindt
zich nevens de handpomp.

De spuier op de tussenkoeler van de compressor moet gesloten
zijn.

Het antivriestoestel aan de compressor moet eventueel gevuld
worden met alcohol en geregeld volgens de buitentemperatuur.

Zie de aandrijfriemen (4) van de ladingsdynamo na.

Het oliepeil van de transmissie Voith nazien.

Plaats de gammaschakelaar in de gewenste stand.

Zie na of de wijzer van de waterpeilaanwijzer zich op "Vol" be-
vindt en beproef het toestel.

De kraan voor handbediening van de koelgroep Voith moet zich in
de stand '""Automatique'' bevinden.

De testvalven op de dieselmotor openen.

Het oliepeil in het carter van de dieselmotor nazien.

Zie de stand van het oversnelheidstoestel op de dieselmotor na.
Zie na of ruimkraan van de olieomloop gesloten is.

De ruimkraan A 30 voor het water van de warmtewisselaars der
motorolie moet gesloten zijn. Deze bevindt zich op het startbord.

De dieselmotor tornen (1 1/2 toer) en de testvalven terug sluiten
aan beide zijden van de dieselmotor.

Zich in stuurpost [ begeven, het Faiveley blok ontgrendelen en de
schakelaar "Controle' sluiten (De gasoliepomp zal in werking treden).

Zie de gasolie in de filter na.
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De dieselmotor starten (de schakelaar in de stand 2 houden en
wanneer de motor aanslaat deze verplaatsen naar de stand 0 en er vasthou-
den tot er voldoende oliedruk heerst.

Zie de oliedruk na op de manometer.
Plaats de kraan 20 in de stand "EIN'" (tractie in). De kraan be-

vindt zich in de linkergang van de machinekamer.

6. In stuurpost L.

IS op "RUN" plaatsen (elektrische kast).

Batterijlading nazien en zich overtuigen dat de luchtdruk in de
hootdreservoirs toeneemt.

Stuurpost I in dienst stellen : afzonderingskranen openen
handvat keerkoppeling plaatsen
nodige schakelaars sluiten.

In deze stuurpost de rem - versnellings - tractie - zand - ruiten~-
wisser ~ klaxon en de automatische waakinrichting beproeven.

7. Buiten de locomotief (links).

De werking nazien van de zandblaastoestellen en tevens zien of
er voldoende zand in de bakken aanwezig is.

Spuikranen van de twee voorste hoofdreservoirs nazien.

De noodschakelaar Stop diesel en de sluiting van de batterijkof-
fer nazien.

Het peil van de gasolie in het reservoir nazien.

De afsluitkraan van de gasolie voor de stoomgenerator Vapor-
Clarkson moet open staan (achteraan gasoliereservoir links).

De sluiting van de deur der gasoliemonding en de stop op de wa-
termonding nazien.

De spuikraan van olie en waterafscheider moet gesloten zijn.
De kraan, de schakelaar, de haspel en de sluiting van de koffer

der brandbluspomp nazien.

8. Op de kopbalk.

De trek- en stootinrichting, de afsluitkranen, de slangen van de
luchtleidingen nazien.

Bijzondere aandacht schenken aan de plaatsing in de ruststand
van de elektrische kabel, daar deze de negatieve stroomkring moet slui-
ten voor de tractie en de acceleratie.

De werking van de zandblaastoestellen nazien en tevens nagaan
of er voldoende zand in de bakken aanwezig is.

Spuikranen van de twee achterste hoofdreservoirs nazien

De stop op de watermonding en de sluiting van de deur der gasolie-~
monding nazien.
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Gasoliepeil nazien.

Afsluitkraan van de gasolie voor de waterverwarmer moet open
staan (achteraan gasoliereservoir rechts).

De noodschakelaar Stop diesel en de sluiting van de batterijkoffer
nazien.

Afsluitkraan van de gasolie voor de dieselmotor moet open staan
(vooraan gasoliereservoir),

9. Onder de locomotief.

Spuier van de automatische leiding sluiten.
Spuier van de voedingsleiding sluiten.
Het oliepeil in de asbrug 1 nazien en de cardanassen.

Zelfde nazicht dient gedaan voor de asbruggen 2-3 en 4 alsook
voor de cardanassen.

Spuier van de voedingsleiding sluiten.

Spuier van de automatische leiding sluiten.
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PARAGRAAF VIII. - BEWERKINGEN ONDERWEG.

e reglementen aangaande remproeven, het aan- en afhaken van
de locomoneven, de automatische waakinrichting, de snelheid, enz... moe-
tenn stipt nageleefd worden.

1. Tijdens de rit.

Bij elke gelegenheid moet de voerder zich overtuigen van de goede
working van de dieselmotor en de toebehoren.

Hij moet de oliedruk nazien.

Zich verzekeren dat er geen te hoge gasoliedruk heerst (wanneer
e gasolie in het rechterglas op de filter komt wijst dit op verstopte filters).
Indien het linkerglas op de filter niet gevuld is wijst dit op een onvoldoende
gasolietoevoer.

De hoogte van het water in het uitzettingsvat nazien.
De goede werking van de compressor nagaan.
Zien of de stoomgenerator behoorlijk werkt.

De werking van de locomotief in het algemeen aandachtig volgen
¢n ondermeer nagaan of het toerental van de dieselmotor normaal is. Zie
na of de overgangen in de transmissie op de voorgeschreven snelheden ge-
heuren.

Nagaan of de batterijlading normaal werkt.

Bij elke verandering van de trein mag de schakelaar "Reizigers-
‘ioederen' niet uit het oog verloren worden (VM).

De rit van de trein zodanig regelen dat de dienstregeling gevolgd
wordt en dat de stilstanden bekomen worden zonder schokken.

De voerder moet steeds het boekje HLT bij zich hebben. Hij moet
A veglementen betreffende de seininrichting en het verkeer der treinen
nauwgezet volgen.

In geval van defect aan zijn locomotief moet hij zich stipt gedragen
nany de voorschriften en raadgevingen die hem verstrekt werden.

£. Veranderen van stuurpost.

De rechtstreekse rem aansluiten.

Met de versneller in de stand "IDLE'" de keerkoppeling omschake -
len (zien of de getuigelampen uitdoven en opnieuw aansteken).

De keerkruk in het midden plaatsen en afnemen.

De afzonderingskranen van de rechtstreekse en automatische rem
gluiten,

VIII-01

v



De remkraan FV4 eerst in de stand snelle sluiting plaatsen (ledi-
ging van de automatische leiding) en vervolgens in de stand '"dubbele tractie''.

De vensters sluiten en de overbodig gesloten schakelaars van het
Faiveley-blok openen.

De schakelaar '"controle' moet gesloten blijven tot dezelfde van de
andere stuurpost gesloten is (de gasoliepomp moet blijven werken om de
koeling van de inspuiters te verzekeren).

In de te bezetten stuurpost de keerkruk insteken en in de rijrich-
ting plaatsen.

De schakelaar '""controle'' sluiten.

De afzonderingskranen van de automatische en rechtstreekse rem
openen.

De nodige schakelaars voor koplichten enz ... sluiten.

De tractie- en remproeven uitvoeren.

3, Slepen van de locomotief als voertuig.

De dieselmotor stilleggen.

De beide stuurposten buiten dienst stellen (afzonderingskranen
sluiten met geledigde remcilinders).

De gammaschakelaar in het midden plaatsen.
De messchakelaar in de elektrische kast openen.

Indien er in de hoofdreservoirs geen lucht aanwezig is moeten er
geen afzonderingskranen gesloten worden. Zijn de hoofdreservoirs echter
gevuld, dan moeten de afzonderingskranen Il van de hoofdreservoirs geopend
worden om de werking van de automatische waakinrichting te beletten.

Indien het nodig is wordt de te slepen locomotief van het normale
treineindsein voorzien.

De aldus gesleepte locomotief moet niet begeleid zijn en mag met
de normale snelheid (120km/h) gesleept worden.

4, Dubbele trekkracht.

De twee aan elkander te koppelen locomotieven worden eerst af-
zonderlijk voorbereid (zie Par. VII -~ Bewerkingen voor het vertrek).

De beide locomotieven worden tegen elkander geplaatst en de hand-
rem wordt op beide vastgezet.

De dieselmotoren moeten stilgelegd worden.
De schroefkoppeling tussen beide locomotieven aanspannen.

De slangen van de voedingsleiding, de automatische en de recht-
streekse rem moeten gekoppeld worden.

De elektrische kabel van een locomotief wordt aan de andere loco-
motief gekoppeld.
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De schakelaar MUS van één locomotief wordt in de stand 1 geplaatst;
deze van de andere locomotief in de stand 3.

De schakelaar '"controle' op het Faiveley-blok wordt gesloten in
de te bedienen stuurpost (de schakelaars ''controle' van de andere stuur -
posten moeten geopend blijven).

De gammaschakelaar op de transmissie moet bij de twee locomo-
tieven in dezelfde stand staan (80 km/h of 120 km/h).

De te bedienen stuurpost wordt in dienst gesteld (afzonderingskra-
nen, keerkruk, enz...). De drie andere stuurposten moeten buiten dienst
gesteld worden.

De beide dieselmotoren moeten afzonderlijk gestart.

In de te bedienen stuurpost worden de proeven aangaande de tractie,
versnelling, automatische waakinrichting, rem, klaxon, zand en ruitenwis-
sers gedaan.

Het veranderen van stuurpost wordt op dezelfde wijze uitgevoerd
als bij enkele tractie doch hier geven de voerders onderling bevelen bij
middel van de bellen (indrukken schakelaar ACB op het Faiveley-blok
"oproep assisten'').
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PARAGRAAF IX. - BEWERKINGEN NA AANKOMST.

Bij aankomst in de stelplaats gedraagt de bestuurder zich naar de
plaatselijke onderrichtingen die in voege zijn.

Onder voorbehoud van wijzigingen in de volgorde der bewerkingen,
volgens de bestaande instellingen gaat hij als volgt te werk :

Aan de gasoliebevoorrading de dieselmotor stilleggen. Wanneer het
gasoliereservoir vol is, zal er een fluitje in werking treden.

De voorziene hoeveelheid TIA in het verwarmingsreservoir voegen
telkens wanneer water bijgevuld wordt (dit moet steeds door de voeder van
de locomotief zelf gedaan worden, ook in geval van aflos).

Indien nodig, de zandvoorraad aanvullen.

Het dagverslag M 554, het logboek en het volgfiche van de teloc
M 720 met zorg invullen (de door U in het logboek en op het dagverslag in-
geschreven gegevens zijn zeer belangrijk voor de onderhoudsdienst.

Wanneer de locomotief in de stelplaats uitgeweken is zal men :

a) de beide stuurposten buiten dienst stellen (de remcilinders ledigen tot er
nog 0,5 kg/ecm2 druk aanwezig is, de afzonderingskranen van de recht-
streekse en automatische rem sluiten, de handrem met geel geschilderd
wiel aandraaien).

b) de dieselmotor stilleggen (IS op start stellen - de drukknop ''Stop diesel"
op het startpaneel indrukken).

c) de schakelaar '"Controle' op het Faiveley-blok openen en het blok sluiten.
d) de gereedschapskoffers sluiten,
e) de schakelaars in de elektrische kast openen (niet de thermische).

f) de keerkruk en de sleutel van het Faiveley-blok in de eerst te bedienen
stuurpost plaatsen.

g) de spuikraan van de luchtdrukinstallatie openen.

h) het werkblad aanvullen en samen met de sleutels en het dienstfiche op
de koerdienst afgeven. Kennis nemen van de volgende dienst.
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“ARAGRAAF X, - VOORZORGEN DOOR HET PERSONEEL TE NEMEN
MET HET OOG OP HET VOORKOMEN VAN ONGE -
VALLEN.

A, Algemene voorschriften.

1. De bestuurder moet de algemene onderrichtingen nakomen, die
vervat zijn in het boekje der voorzorgen te nemen met het oog op het voor-
komen van arbeidsongevallen, evenals alle bijzondere schikkingen die hem
ter kennis zouden gebracht worden.

Ook moet de bestuurder als alleen werkende bediende, blijk van
weiligheidsgeest geven, zowel tegenover zichzelf als tegenover het mate -
riaal, de goederen en de personen die hij vervoert.

Een goede kennis van de technische bijzonderheden van zijn loco-
motief, de onderrichtingen van de beweging en de seinen zullen hem helpen
dit doel te bereiken.

Het is de bestuurders ten zeerste aangeraden gedurende de uitvoe-
ring van hun dienst schoenen te dragen welke voorzien zijn anti-slipzolen,
dit om het uitglijden op de soms vettige bodem in de machinekamer te ver-
mijden.

Loshangende klederen bieden voor de bestuurders een bestendig
gevaar, vooral wanneer zij in de nabijheid van aandrijfriemen en cardans
dienen te werken. De voorkeur gaat hier naar nauwsluitende werkklederen
uit een stuk (overall).

Het gereedschap welke op de locomotief aanwezig is moet in goede
staat gehouden worden door de bestuurders en elk beschadigd stuk dient
dadelijk vervangen te worden. Het personeel van de locomotief draagt ten
andere de volle verantwoordelijkheid voor het gebruik van persoonlijk
gereedschap.

2. Beveiliging.

In de instellingen N.M.B.S. moet het personeel de schikkingen
toepassen welke voorzien zijn in de locale onderrichtingen over de veilig-
heid van het personeel en het materieel.

Wanneer de bestuurder, in een station, in volle baan of in een
inrichting MA waar geen collectieve beveiliging bestaat, aan zijn motor
of aan zijn locomotief moet werken, heeft hij de volgende verplichtingen :

a) het toezichtspersoneel verwittigen en hun akkoord afwachten;

k) de onbeweeglijkheid van de locomotief verzekeren, versneller in IDLE
en de keerkruk afnemen, de handrem met geel wiel aansluiten en stop-
blokken voor de wielen plaatsen. De bestuurder houdt de keerkruk bij
zich.
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c) de beveiliging op korte afstand verzekeren, bij middel van een handsein
geplaatst op minstens 1 m afstand van de buffers in de richting waaruit
de eventuele beweging te verwachten is;

d) de koplampen aansteken (gebeurlijk de rode indien dit voorzien is door
een plaatselijke onderrichting).

B. Gevaar voor elektrocutie.

a) Buiten de locomotief.

Dit gevaar komt voor bij ritten of stilstanden onder de bovenlei-
dingen. Het is ten andere streng verboden onder deze leidingen, en gelijk
om welke reden op het dak van de locomotief te klimmen. (Raadpleeg het
boekje HLT en het boekje met de voorzorgen tegen arbeidsongevallen).

b) Binnen de locomotief.

De elektrische leidingen en contactoren staan onder een spanning
van 72 Volt. Alle rechtstreekse aanraking met de hand of met niet voldoend
geisoleerde voorwerpen dient vermeden te worden daar dit brandwonden en
ook kortsluitingen kan veroorzaken. Herstellingen aan de elektrische appa-
ratuur mogen slechts uitgevoerd worden wanneer de hoofdschakelaar van
de batterij geopend is.



PARAGRAAF XI. - VOORZORGEN TE NEMEN TEGEN
VORST.

A. Algemeenheden.

De beschadigingen die zich kunnen voordoen door de vorst even-
als de gemeenschappelijke verplichtingen der bestuurders van alle diesel-
voertuigen, maken het voorwerp uit van het boekje HLT, deel 9, hoofdstuk
VII.

3. Maatregelen te nemen door het personeel van de die -
sellocomotieven, type 213.

Door de onderhoudsdienst :

1. Vbbr het vertrek.
Nazien of de afsluitkranen van de wateromloop der verwarmings-
toestellen van de stuurposten open staan.

_ De stroomgenerator in werking stellen, kraan 15 openen en na-
zien of de stoom langs de beide eindkranen ontsnapt.

Kraan 10 openen en bij zeer lage temperatuur kraan 6 eveneens
een weinig openen.

De leiding van de automatische rem vullen en dan plotseling de
eindkranen openen.

Nazien dat de reminstallatie gespuid was; indien de spuiers dicht
waren moeten ze geopend en nagegaan of de lucht overvloedig ontsnapt.
De "Verrichtingen vbbdr het vertrek'' uitvoeren, maar bijzondere aandacht
besteden aan de remproef.

In geval van slepen ener goederentrein, moet de stoomgenerator
beschermd worden door als volgt te handelen :

a) Buitentemperatuur tussen 0 en -10° C.

De afzonderingskraan van de waterwarmer openen.
De circulatiepomp van de waterwarmer doen draaien.

b) Buitentemperatuur tussen -10 en -20° C.

De Vapor-Clarkson ketel op ''Standby" plaatsen t.t.z. de by-pass op
maximum plaatsen.

De kranen 11 en 15 sluiten.

De ketel vullen, spuier 12 gesloten houden, de kraan 10 openen, kraan
56 openen, de schakelaar 102 op "Standby'' plaatsen.
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Ingeval van sleping van een reizigerstrein, zal men de ketel op normale
werking plaatsen, kraan 10 openen; bij zeer lage temperaturen de kranen
6 en 56 een weinig openen.

C. In dienst stellen van de waterverwarmer.

Zich verzekeren dat de gasolievoeding open staat (kraan buiten
de hl, rechts achteraan het gasoliereservoir).

De volgende waterkranen dienen geopend :

A 11 gang links onder de elektrokleppen van K.K. en versnelling .
A 12 gang rechts tegen Post II op de waterreservoir.

A 7 gang rechts boven de handpomp (Deze 3 kranen dienen voor de ver-
- warming van de dieselmotor, de radiatoren en het uitzettingsvat en
de stuurposten).

A 18 gang rechts tegen Post II op het waterreservoir (Deze kraan dient
voor de verwarming van het waterreservoir van de stoomgenerator).

De driewegschakelaar in de gewenste stand plaatsen :

Stand 1 - voeding buitenstaande bron
Stand 0 - waterverwarmer niet in dienst
Stand 2 - voeding van de batterij

De hoofdschakelaar MBS van de batterij sluiten indien de stand
2 gekozen is.

De hoofdschakelaar van de waterverwarmer sluiten, zien of de
waterpomp draait (draait zij niet, dan moet men de staat nazien van de

2 smeltveiligheden van 20 Amp in de elektrische kast).

De spuikraan op de watermantel van de brander openen en nazien
of er watertoevoer is.

De spuikraan sluiten en op de knop "'Start' drukken.
Heeft het koelwater een temperatuur van meer dan 60° C dan

moet er tegelijk op de knop '""Test! gedrukt worden.

D. Ledigen van de koelwateromloop ingeval van vries-
Wweder,

Kraan A 9 (gelood) openen, bevindt zich in de machinekamer
op de vloer links vooraan de motor.

Kranen A 11 en A 8 openen (verwarming stuurposten) die zich be-

| vinden in de machinekamer onder de elektrokleppen van de keerkoppeling
- en de versnelling van de dieselmotor.
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Kranen A 18 en A 12 openen (waterverwarmer) die zich bevinden
in de machinekamer gang rechts tegen Post II op het waterreservoir.

Ruimkraan A 28 van de waterverwarmer openen. Deze bevindt
zich in de machinekamer, gang rechts, onder de handpomp.

Kraan A 7 en de drie kranen A 4, A 5, A 6 openen. A 7 bevindt
zich in de machinekamer boven de handpomp. De drien.m.1. A 5 en A 6
bevinden zich onder de handpomp terwijl A 4 zich boven de handpomp be -
vindt.

Kraan A 10 (overloop uitzettingsvat) openen, bevindt zich in de
machinekamer midden het uitzettingsvat.

Kraan A 30 voor het ledigen van de warmtewisselaars der motor-
olie openen, bevindt zich in de machinekamer op het startpaneel tegen Post
I rechts,

Kraan 131 (gelood) openen. Deze dient voor het ledigen van het
waterreservoir van de stoomgenerator. Zij bevindt zich in de rechtergang
achteraan en is bereikbaar na wegnemen van de voorlaatste rooster en
plaat in de vloer.

De 2 stoppen 106bis voor het ledigen van de verwarming somloop
der stuurposten wegnemen. Deze stoppen bevinden zich buiten de hl links

boven wiel nr 7.

De 2 stoppen 106 die zich bevinden boven het wiel nr 5 wegnemen.
Deze ledigen eveneens de verwarmingsomloop der stuurposten.

Het spuikraantje op de watermantel van de waterverwarmer openen.

Kraan 130 buiten de hl, achterkant gasoliereservoir links moet
open zijn (spuiing ketel).

De kranen 20 (A 2) en 22 (A 3) voor het ledigen van het waterbe-
handelingsreservoir en de Vapor-Clarkson ketel openen.

De kraan 18 van de Vapor-Clarkson ketel openen.

De spuistoppen op de waterpomp van de Vapor-Clarkson ketel
Wegnemen,

Spuier 2 en spuier 12 openen. De kraan 4 openen.

De spuikraantjes van de warmtewisselaar en van het zichtbaar de-
biet openen,

De kraan A 19 vdbbr de brandbluspomp openen.
De spuikranen A 24 op de brandbluspomp en A 25 vbbr de water -~

slang openen. Deze zijn bereikbaar buiten de hl links in de kast van de
bluspomp onder Post II.
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De luchtinstallatie spuien (4 spuikranen van de hoofdreservoirs,
2 spuikranen van de voedingsleiding, 2 spuikranen van de leiding der auto-
matische rem, de spuikraan van de olie- en waterafscheider, de 2 spui-
kranen met trekker, de spuikraan van het motorisatiereservoir, de spui-
kraan van de tussenkoeler van de compressor.

De spuikranen met trekker bevinden zich buiten de locomotief

rechts en spuien :

- de luchtleiding naar de koelgroep
- de luchtleiding naar de turbo-transmissie (overrijsnelheid).
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PARAGRAAF XII. - VOORZORGEN TE NEMEN TEGEN
BRANDGEVAAR.

A, Gevaar voor brand.

1. Uitwendige gevaren.

a) Het is verboden stil te staan in de onmiddellijke nabijheid van warmte
bronnen met open vuurhaard.

De doortocht op de sporen waar de stoomlocomotieven hun vuren kuisen
is ten strengste verboden.

iy

‘Alle aandacht dient geschonken bij het vullen van het gasoliereservoir |
\opdat niet zou gemorst worden. /

2. Inwendige gevaren.

a) De stuurposten en de machinekamer moeten in een zuivere toestand ge-
houden worden en alle op de vlceren aanwezige olie of gasolle moeten
bij middel van poetslappen of vodden opgenomen worden.

b) Nooit geen vluchtige brandstoffen gebruiken om iets te reinigen.

¢) Geen vreemde voorwerpen in de stuurposten of in de machinekamer laten
rondslenteren. Indien vodden op de motor moeten blijven liggen om lek-
ken op te slorpen, moeten deze erop vastgemaakt worden omdat zij niet
zouden in aanraking komen met de uitlaatbuizen.

d) Nooit geen verlichtingstoestellen met open vlam gebruiken voor het

schouwen van een diesellocomotief.

B. Middelen om de brand te bestrijden (fig. XIle).

Al de 1ogomot1even type . 213 zijn uitgerust. met een gl;Oep ""motor -
pomp'' voor br/andbestrljdlng door middel van verétoven water.

Deze inrichting wordt nog aangevuld door vier draagbare blus-
toestellen waarvan twee in iedere stuurpost.

a) Groep 'migtorpomp''.

Deze groep is mét. zijn bedieningsschakelaar opgesteld in een
ruimte onder post II. Het in alenst stellen geschiedt door :

de kraan vbbr de bluspomp openeh\ (A 19)
de spuikranen (A 24) op de pomp en %A 25) vbbr de waterslang sluiten.

De dieselmotor stilleggen. Indién de elektrische schakelaar van
de brandbluspomp eerst gesloten wordt, kan de dieselmotor niet meer
stilgelegd worden. .
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De elektrische schakelaar sluiten door de hefboom te verplaatsen.

De voormelde kranen, spuiers en de schakelaar zijn bereikbaar
buiten de hl links, onder de stuurpost Il na het openen van het luik.

Opmerking.

Bij deze hl is de brandbluspomp en zijn bediening slechts langs
8én zijde van de locomotief mogelijk, n.m.1. links.

b) Draagbare blustoestellen.

In elke stuurpost bevinden zich twee draagbare blustoestellen.
De gebruiksaanwijzing staat op het toestel vermeld.
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PARAGRAAF XIII. - GEREEDSCHAP.

Elke diesellocomotief type 213 is voorzien van boordgereedschap
waarvoor alle bestuurders, die een dezer locomotieven toevertrouwd krij-
gen, solidair verantwoordelijk zijn.

Dit gereedschap moet na elk gebruik gereinigd en op de ervoor
voorziene plaats opgeborgen worden.

Bij dienstaanvang moet de staat en de inventaris van dit gereed-
schap nagezien worden. Elke ontbreking of beschadiging moet ter kennis
van de koermeestergast gebracht worden, die in de meeste gevallen het
ontbrekend of beschadigd gereedschap vervangt.

Het gereedschap welke op deze locomotieven moet aanwezig zijn,
staat vermeld in het boekje HLT I, Hoofdstuk VII, bijvoegsels.
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Grendelkiep.
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Servo-motor met 15 standen.
Verbindingen .
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8- 9. Verbindingsstangen.
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13. Verminderingsklep.

14. Manometer.

15-20. Afzondering

16. Reservoir van 40 liters.

17.  Spuikraan,

18. Weerhoudingshiep.

19. Verbindingsstuk.
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23. Klep voor volledige vulling.

Lir. f7F. Bur. CE8-F3F ol 27575



275

Yo

cdo

L 320,272
!
r

Hoogle roor oo demontage

rorr Fe olranary.
~ 450

m -

Lol

I N }
AR R
B

296

27 o 3%0 v
[ !(7,,1,,{42.1 |

i : l

|

]

I

}

Fry. -7

labray,

_7?//e /20 fa«/k{j’m’e A7
/’/j//z‘w lrcarrce,

"
n
)
N
‘o
]
3
&y
N
sV)
)
I

|
|

Olrevediig

Hoggle voor ae
L derroniage varr
Ve slonaaarmnyer

D, P4 Bor PE-F3. recd P73 Z¢5




- ,

®
—0

|
|
f
U
i

TN

NN T;t\lfsi“\
7
-
Lijet}

C Do MR Berr 22-33. 1oL 273 298

Zigae A7

APl

Y-

fig. 2T 8.

/Vj///z/.r /
/
7
7%
78
-

N

< /’.20]6'”

P | B ot

257

Joorsrrece rarmr ceorr auérz/y.

W
B S5 %@@@@@ DO B0




73//& V20 gewgrigae #7)

Mylsvs tecerrce .

v

‘ 7/////4/ ANNNNANNNANAN

r

or. MA. Bor. 22-33. mod 273. 249,




ﬂemdﬂ/dyeyafeﬂ)%

\\l__’ ///
/‘7‘7 27-70.
0/12.700;77/.

Den P9 Berr 22-33. rred 273. 250,

|

@




AENTER N eZ

STEAALR,

ﬂ} _ | ;,.'7' I7-1. HLD. Type 273.
- 1 I/ . .
_ Batt. 64V - — ~ e = -~ — ~ _ (gerriccrr prerrciepscrierrra
. il - == 2220 | —_ * £L PF DC FF TR p )
) : —|t]i]w i 27l o ] AT KAz HE HR LF L& e 2F Ay |87 |cv |7 Y N\
. e e 26 N 0% |
2 Schars.aar brerrdblos 70T 7oA - - N RO LLER o |27
: sBz25|o CTIE EN ACCELERATIE. Y R } ,
fl - | 7' 38230 . .. E g‘ -3 4 THI THS -3 ; O {26
) ‘V\‘;% o 200 LS\\‘,‘* ; P :3’%‘3"3 PrR 7L , 0 125 5B
' EE , ] Cj _ 536 74234565333 ; PE | PF ! . . 0 |22 cC
acen balien A B PC 13| 0O °) o o .
Je o E o wsneme PCR 0 L —— i X N : 2 36
o Suenstonde bror LR 60O BF 5 5 £55 £55 — | W ; J t AN 13 PC
) WS ulposl| r_jjfﬂl//}?ﬂéf N e LF 16| O s ! sss 1O — £V £V 2.2 s N o6 LR
g d @o—jrerwari. perwarn? V30A, - At glo 0 ! = 10 O —0 of 5 < N x i
N 3 | ] 50 9o N ‘ EY o] oo OV mm| - Lo o y:14 Br o_ 5 16 LF
R %? | By o 0| |o|okmm|za — | | ar A¥ — I ' I 6 #E
A Yerwarm-| | [ By 1olo . | I olo o| Tol - [sm © o ~ y 0 + ?T UT wi \';T 5‘1 \‘T eT o |9 Fo
(ﬂ/ﬂa/ “/a/aa/ ) IL MBS cr 7lo N _-} ; i 4 C 1000 |0 mmibrm £_0 J O ¢ i . IS g & 15 A¥
— & % ; v o 01010 B2 bl o of-¥ 14 © o I | i 8 £ T T7S : O |28/
p:) aA B A - + Y Ay 3o ‘ — — M . ' ——o o0—0C 1 ol 7ck
o ont- SN ont- _‘\)J Hog/Zscnanelnar battery iz PFi1]0O- & . ) ~ 3 J , - . pcp  £PC ‘ 44 o | 3¢
. . " >y N N i ’
doocer doorer ] - . E E¥ 18| O E 3 $ 8 L \ | 5 18 hpent  TROmdering 21 PF
M 19 | O N I 3 S i 9 72 21 o -
. [ GO'S'O‘D' ,{ 2wk 17| o i 8 § =3 | | o ! o%e¢ o Y ‘wl f (1 wodgem Rurn 0 ToEr
3 - - + ' . L ;
, J,’_"M‘|' ‘ ‘M‘l' Em ~ HE 20| O X v PRI ,.() N ; BECH g2 '574—(7? 23 38 ) 30 42 )27 395 Y 26 START BUTTON SEQUENCE. 5
P) -""a”]/am/%‘n Jraaj/am/ﬂz, My 10| O 'g\:’ ‘ ' = 3 = RHT I LAR 7 7 <9 ﬁk 28 25 o
, _ o J G ; o ¥ o) - | Stand. 710)¢ 0 |20 HF
rod.  Wel Wet  Hood J/aa///'?a.s{‘ Stuyrpast Verlrehling. - 5o %@ v @l © O ¢ _ RE o |70 Mo
A= Krudslecht o P ity perlichen \}4».{.(\/‘5'-};_4; __'2_"5 @i__ TEL1T | O 3 S PI I—‘ A 10 ,__.0_ F R A o o5
B: Baar. m D Frocs smelleckersngern ' ne 110 NAT n : } Oji‘ — T % A o o s res
L 15 : H i —0 e
NS £88 14| o o ) — Hles &2 K/
Verlrchteng Verdechtony § 24| O i KEERKOPREL VG aume) J ) -0 AN i Slarnden !
7 ge reys. in g neus. X — — . a / Z O |43
3 SA 23| © y Y7 ve y a P =B Grote garmmea 720 kmh starischakelaar. O {24
. D, ¢ FoE i
— ——e 7 ' R of s—z=m S e L 1- | co . e 2354
‘ : o) N
0e . ' N Lok Lok 1004 — | SN Naar pc ”ﬂ\fz 2(>' L ’
2 Verlichting Verlichtsimg 3 + —_.\ 55/00/7746’11‘/ ‘ | A 7 j
A Staurpost staurpost N — i » ‘ S\ 1 e |RE £35 - 2 -
- - \o— 3 -1 o - : ] » s6 Pl s » cc 58 TEL
1 \5\5 ‘f s o4& ;§<\ + :ﬁ ' : ! : ' L4 ; ‘ | { : 2ehia. ~
P Finsbond howdsrgs- mm— - - ‘ 7 ‘ ‘ o ’ ’ . . o o ) ~
0e * o ST etz ST ASe »_Jeer a ‘ BN R t : / ]
Y o — S o R | ' | | : 5 SIS :
2 __y’.—‘ 204 T o warmrer 5® - ‘ I N W Ot g\_: N 9
a d 634 . - 24 SNELHEDSMETER omPy| mPe 2 P - — 3 N
o ‘ 2700 . . | ; ) ] €] rs £752 o o
] 3 Verlichtemg mea chinreharmrer N - Ll A ' | Lo N7 Y M Y] ] )
> . \ . 9 . 26| © 3 g 4+ 3 2 7 W '\o—— _*3/‘ : P g § 0
- sa25| 0 N . o 0000 ]ENS ; b ﬁ’ 0 S HG ENS 27
} ‘ TN\ Leaings qynarmo cczz|o | X L& NN ALTOTATEERE By L : g Y > |5
- w g ' «%7\&\7 WAAKIVRICH T G | ; | ! - ;f % w 0 |25 358
R , o ‘ - -
pPc13|o ‘§ ) \ N Lo ?Q © 0 |2 $G¢
L RN IERIBRnIEn LF6 3 Py ‘ mb\ ) : } Ly ‘ 8 N g } bﬁ b 5 o |73 PC
- I R N A 0 S I 0 LS ‘ 88T o | g ol Sel ol ol 5 =
| i | SPANNINGS REGELARR 7eg | o N B | S P B | I 1 3 ¥ e
. S ; ) X A} — i P . R N R l 0 1& +0
(Lb ( <_=> ( Q ( Q l g 41 ﬁLE TB —7 N 4V 15 | o 5% ¢ A §§ 60" | B B SP N G S ¢ 3;5
i - i v P, : ) g V] R :
. - ! . X LERTRASRSLE | i S S \
Rood Wi Wit Rood , BN ?:’; © 3 ; ; PCs 1Y) Z&i cor G A 1 4 P N QQ A B BN Yy J o I Eli -f 0 [ 154¥
) ! . . . . ; i o N , By IFY Ve EA o} : e
Rz Krurslecht ] " i % ar 3 | o Ec 4 Lo 4 ‘L‘\;J ) Tl ?:"—’ff:.bn: } ; . ? 2 4 A o g ’ O f,.’.ﬁr
Bz Baar f < SN TR 5 Y ‘ R T b ‘ JEX b . S I
‘ g PF21 % qQ 00000 St ‘ te g W ; o 3o
© R £y o T o« | 3t ‘ 5 Pad N ve | vs I5 7 3 % 3
Rechls. Lirtks o l- on onf | FI I §29ap E4 s ¢ ' S ' 3 T ro 477
‘ 7 ; A L 3 : LN GUTOMATISCHE WARKINRICHTING ' ‘ « gl Lo £y
In ‘ HF 17 O Y] i £2 £ ™~ E ~ MCERZ:
‘ v’ e 20| o '|||'—-"\’V\/\f"7 Stand ,oedaa/\ \SE. keerfopelinng. 3 x ! - { o -
) | &l : ma 10 ; Ve — Sl 318w k olzomr
cFF OFF ‘ ‘ 5o <t | 024 t Y03 3 };g g of | Q N ’ 1 | o 10
1//? } + rfL 17 ¢ g ) __.——? §~' >~ I-S‘ ‘Q AR R4 N N v d Q _ L L ’ 3 ; g ) » Vo) 15
- ) P hY X N X w >q > -~ A . i
j i 1 1o S(m J\ mﬁ, W-:1 O ') / Qg _>x v N 3: we o -<z z; U R v é T é 11 TE.
~ N " > q
] FSS 14 ) O § ! | oo ol - o o Y 5 < P \ \l?'ﬁ P “ { i o7 &ﬁhf -0 f AL
. 24| © . 0rs’e. ;
? 84 z: o N | L g c 0 2 g o |74 £55
| v o | = =1° | | -
1] I I _ o o |2354
] ) A 1§ Hap Gen. 1 1 l v l o4
Iq . v - v N . . - . < -
Jer MA-Bur 22-33 2oLl 213 257

B I Py S L N



fle170G

A A--—
2 7 d N
N
-G Lﬂm < !
1N — 1
U |
A,Vz
Kts __ O
i .2 R
SFE o o
I » 5 EYE
oS Q
_Im,,.,
M w.a > @M
(2 p]
O a)\.ub

Lerr. i Berr PE-33. 7oL P7F 52,




SR

frg Z-2.
Zaa’e'rryvrcyé/aar varr qec ballery.

AorlakhicrnseAtor.

Balicrghicrr.

Ly recrrirokicrre cre c{’y/nrrrra.
Alerr varr o< ée/frae/?ﬂy/}ry.
7éf¢/y weperTgSKeeyr .

Bewecgbaar ariker.

Weersiard rarr ae Sparrrgsspoct.
Alermm voor e rer/:'c:/?/z}ry.

ML Sparrrerrgaspoct

AT, Sloorrrspocd.

N Negalicre flermrr.

P Jrr crr welschakelaar.

Rl Sparmricrmouspocd.

PZ. Stocrrrsoocd .

PSS, Verxwalhhrrngsweerséari,

. Tocgeroegae weersiana varr P

N oeahbh by

. /?cye/(}ry\:wc'c:'fu'fa'ﬂa’ rarr Fe .éa/froféf(y(}ry.

R, Jocgerocgac wecrslarrd,

Z. Bygcrocgae Alcrr.

3% Sparrrrerrgsregeiaas.

3. Laarrgs Tyrrarmre.

V1. Batiery SHFT-32 clerrmerrderr GP 7000
$E¥. Brarrerdorriéabdfon.

$8S. Brarrdscihakciaar,

986, Schahclaar verrr ae baltery.
VE7 Amppercrrreler voor laderny.

VEE. Sheawrrd voor @rpcrcrrreser.

I Ladtmgssrrmreltvecighecd, &3 Tmyp.

‘ 3 5
PI; ]AL A" o
.VV (V
Ar % Vor zi 2
34i
Py Ps
ls s
LQ /V(-)cg
3 61
23
)
R
/ =
12 _—
® 0\0 T »
£r Ar o A %
} - n
-
i
!
i
'

l“’)ﬂ 72

Lerr. i Berr PE-33. 7oL P7F 52,




Fig. ¥. 1.

“Gardrer - Demver,, cormpressor.

Lage Froihe s iorr @

Hagedrukcelorsceon.

radféﬂ(?‘}f‘f’eﬁﬂé’ e/ff’ﬂd/sz’“v

&/féﬂe/{y@’q«s‘ .

Af@fzﬁwfgp,

Hylpirrolas roos /«ﬁiﬁ@c;ﬁ 1O TE CONYIrESSOr,
5. ”a;{,«lfié’%fg .

.g;;@za.:;m%

i TG, Ber. P2-33. wld 7253,

)




Fc‘f’."f-z.

"G rarrer - Jerrver,, CornipreSsor.

AL NA &N

V4 affedrz//czx/}m’em

HAogedrahccsirraer

Tvsserieggerae affoelor.

zgf/araf%faaﬂ.

Z 0/&0//”0/”70’.’7‘&/47&2{‘/‘.

VerZoplher &shiep voor (agedryh

Hulpsron.

Ao rrrotor voor /é'é"f:/ﬂdﬁ LaI? TE COrrIprESSOr.
Irar /5.

Q/Jzz//‘yz}rf_

Ler. HH. Berr EZ-IF ol Z7F E5¢




N
. W
S v . N
e T T et \:\’ \S . ‘ \‘g)
D y 88
53 L ‘g §\ 5 % \§ %-
7 48 54 3 e ML 3
YR R
DG = L e, %
SO 26 3 a Nk 78 : 3 Sacl
N : Y KA WGZTEr yp .
30 N Q% @ ‘ Y . N N N acuice 7T WYL /_7'_ 7y-3. 7.
R | ; . % 3 . Dresello -
s N & >/ T | N K \ g N Prre corrrolis) Zype 273.
. : ! l S 3 3 ‘ § 3 LI @ISl SCherrrey
F 1 ) j -
71 3 P—p—p | E S 3 —y - § X § ¥ CQ—— p Hormpressor Gardsmer Jerver
-3 1 i . T B ATl )
7 ) | | 1 s O ) 3 oo 3 ; 26 2447 53 2 oo e ruktrap roor kory
N | ‘ | 2 36 36 rye I N ) ‘7’7{”/%//5/' voor Acmor pressor.
| “ o | e rg‘ 36¢ . W ) @ 5 e Yo
1 i’ i X 36 L Alock
| - &63. 55 || sl S(_} —ﬁ~8~ 36 { . ¢ a«/,ijz;a/ Vot
" ) ; S ’ o 5—5 B & olea/sctoiobr
| )T | g | vy | O — ’ SV Sty et
E Q PR ; . crlgtretah % )
L L X p — — \g K 45| 45 v3f§ cma3/<j e | g /y/f;.i Sy (._:;/:J ZZ) e &7 geregela Shgriemr?,
4 > >—> ?‘;} ] l \ia \3 \\, ’ Jb rasar 5ol ' 33 B ' 55 71 1 ;f ;’7;&0”0/(/7}77\’4/00;’7 )
i 3 N ~ N i " servor R J O TErt TS AT
| 29 \& g 9 1 : § > LL /(‘_32 676] Qw 10 7 //M/dm’”’i’* z e S 200!
| X 4o ~ L I | o e /
E N N N Dot 85 4 N A . rievoudig reservols v .
N 25 Ao, N T : ¥ wrr T~ 0 e Tk
| ’ S b A AL B & b ] 35 © Mepiraan gelelen gelood e
| 3 ; ccs 5 N 35 68p A . : T Spucklen med frekde
|50 [ N \'% 1 ; g \§ ; L4 i } 5t : ' Ll L 7s. Katve hoppelirg /77(//:“ Aok
S R o % - - rr =4 5 47 . CRAGT.
*_% J E &N \‘g 2 12 S\J \t, ] ‘r ,‘_ 1 ; 7-.29 [ =4 Z/ /ga//c‘ ,40/7/74‘///7\7 /776/76’0(1077/0,{
? r r v - ik — N S ; S : ' wchterga bogers e <.
o r . <
)‘___[il[ > g g 1 &‘ 'ts g ’_& o L 69 L ’Zj W/&a/zaé err O ra @7
51b X / N 2 12 X > - [ R 2% Sigp yoor hufprese .
25 El— 1 N | 37| , 37 L 25 Sl o
‘ 17 17 3 N E m i "zg #7 79 va 49 ‘ [— E ZE  Nackiiiislerisr
R ® , » 43 N > ’a () | [ 29 Aot aaa SVE
R 0O+ 0 > | i - L g — g |0 ; ; 7 ( 50 PR I il
‘ R " 5 4 L ’ (ITSIE,
EE s s rewirr N [ —e i 40 ﬁz ] 1 X 51a [ %4' 37 Gedo 7/75'/0/«:767/2: ”dfd-/ ,0;/' rechlstreckse rem
NN N 40 ' M Egs:} L 32 Verceder A TLEATGIALTIT
AR § per” J’E;::bj ‘ 1 4@( > I3 Aamzel g’,i//;' Ll 7 - VM Zx 79
Y < ‘ it 56 g I¢ ver (asl reseryosr.
' A P 2l P 1b J/a .
58 dh : S e | e 55 74
i‘ S é 4 e S S X L L ] ] NN \jg" Dwsbese a/‘/"/‘////(é'/).
59 NS L A N T - o 14 4 > i d [/“'(/faf/c’/) [//\j‘//
e r = : 37 Aleone 3 NG » TG haried )
l? N L , A v CrAFIR G 7 K Lo 3
‘@ 52a 57 f [ [ [ [ L L dewdting veor recktstrecdse L > L J;; Rerer cilirmaer varr 7% 'k;ﬂ:;rfr/f;;; o
e [ L | - o L [ . \ v il meserye oiiersans
> 1,. [ [ [ [ LecTerrg voor Sogrre. [ [ [ [ [ f s /;'C’/' 0&04;7\7.;//77 rrrel plasleek Foo A
o - s o e 2T . <
N S G PP ! - [ | - T
. : % 4 o e e o
Lot Forr . [ l‘ r [ [ { Vo dbringakraarn el
[ [ [ [ [ - 1T VOO Sl T s S I rrre s, L [ [ [ [ L L4 58 j/-j; g?fzaﬁafff/ o Jfrara:( /ﬂt'///oméﬁ.gy/y/j,,‘.,y/ o e
T G O G [ [ [0 [ ’ - T e
A4 . 4 IR IO IITEES //‘_7“7/2
& ' Voederngs lecaring. ( [7 57 52b &y & Lepiexrmoromets 772 V2 (L twarte moale)
23 [ / e [ [ [ t&4 ,7/74”0/‘,//./7‘73//‘00;7 Z /f//g//'adf el v Srwari)
O & (4 .
() H 13 ; GG rool cuiormadiicde remr [ [ [ [ I 5 ;f S Al o
C (728 ; . Dy ¢ : il b deisres
° / B /;‘//g” DLs L ELTTEST G i Locdrmg samadaticrn 7. [ [ 21 SPa  Aoorr TH /":5 birrergidion NVBS roor foers
(&) whleer - Heloer Hewn JSlaet em veiiaai tecaing boverr — [ [ - L [ w 29 526  Hoorn TH S5 —;';Z /&/ cawal Ia) '
Voeois . o€ . . . et : . e
e e e T S ) ) | st r - NUEE
LCTLIG Y GYlorT Il L I s WiTer i el ThelvoeTige v '
- e . . 3 / PP IS
Lorris 7z e 445(//‘!/(6/'0// - . d [ [ L M LEAZZ TRy . .
(Y i rechistreakse ot p@@rs i ,{,/” R e 55 Tratse /{Z/Z, d/f el Sled s omalaore K VGS
Leedvg v, Al Ters | B sy ’ cor @k oz voeswoss I/ 46 37 Foler yao/“/j:: (//( G (PEs)
ot ‘ : rrredt b y ' S ' oratsl
:/7 /&f‘d /‘d(&:ﬂy pelder groers | mlewr o e Gy ko rrrerroE g g X f Z%Zf/%‘af/‘v”d//‘aa”'
raras e Forrg, it . - v e 4//,//)7f T A
¢ p bl - 1% . oA
b S 39 Yy e S
- N LECTroRC
’ _i/‘“_o o % ?ﬁzwﬁf‘” eglogn (T
| TS IO
& s -,
. ez
7 rICr g hraasr gpe ged
ﬂe%eﬂxﬁf A Ol'fé'ﬂwx‘k.xijiooa(
v
Ler 174
Bor 22-33 ol P73 255




Kluid &

Alep €

@ Lichaarrr.

Yarn o ro:a’z}yu/e/a’/}ry.
——

/0 < w\‘ycr.
I | r Veer
N N N
N Naar Araarr,
—.——-———-—*
' 3 Blaaspgp.

Frg. X-4.

Lekortdefher.

Werks i{chéfma .

LTer 78, Bor. PE-33, re*d L7F. X236,




s
Raagialorern.
Eve Frg. B-1
—— ez | g .
5] 705 ] ﬂ —_——
Secherrrariseste voorslelterrg van
cR — 5SS / — T voorverwormer “Yapor $975-7
707 /\ é ///&c//z'rrju ra? . ; ; ’
; | ]
TTTTIIT § lfffﬂo’e.
’ 02 7 3 e A N
~ ™~ H ~ Sputer.
Yo 1704 103 L ? Ingang aorn  Litlaal e f 7 ‘
®_ —@ F : Aard er hant oer f 88 (H7) Afleormderezgspraare rarr roorver-
\_/ E OIS PoITIPCTT. E W@ er
ferstaever Lleclirode. E ! 95 Walerporr,
NT ; ' I7 Regeltherrmosiows (65°-70°C).
{;:Aoan.«/ee,v / . / I8, Maxirrra thermostaa? (90 °C, ).
# s - Z —
CrITIRS ST VerdilaZor é f g9 /l//_/ ,{/za#&?ﬂ/}ry.fjravg” PTIT OO,
4F ==dF ' E wWarrrresr.
e - ——— —— ——— — s 9
JdE ZZ 3 / / IO7 Weerkocarimgahies.
— e — — — — 4
OdCcCZ=-3cC / / 702, Gasociiiar.
| JE == 3E : .0 : ‘ -
4E ==43E Motor Re Ri / : 705, Gavorcloorrys.
o B el B 68 :99 -3’} f / 704 Harorrretor [ f,fy/ﬂm <)
I = Z [ § y f
I N j - y-2 (A7) ¢ ‘ Deese l. f 705 Llectro Aoy varr o gavor
/ E E E E E E l ’ E A78 Hraarr roor YErWarmIirg reservolr
! O =-=-43dE MG | rragncto g E varr JOOC siierv.
4 : JE=ZZJE f :
“ Azt | JE==dEF E !
: JdE=Z=ZdE g I
| JE==3JE / !
- e . ! — — — = =
il i j | dE == 4dE E '
f 1 U I O o s !
i\ / : i
H / q
Gasord- ¢ orer ‘ﬁl ,,,,,,,,,,, t A ; t
reaservorr. ] L .' P E [
f p.o—1 é 97 / f
P /m\gé' - / !
1 1 P E. ' /
b ——_— ﬂ 38 P ”,8 Bl L LT T2 LT IT T I T I T2 0T Ty tr o > — v o 4
~ Poscrvorr stocrrrfele’ Y875 )
« ¢ - - - - - - -
v —_— —_—_— - - D
. - . —
ps——— R o -

Lo M. - Betrr 22-33 o/ P13 557




Fr

20,

'S
FF

—ol g —— T —— —

X o

Stepcorntacters voor /‘fam}/o.

|
O—ﬂ] 7. Max . {
N
3 1
#99°C 5.7‘“6‘:5 o oR
H7T 87 B - .
q—i = 5 il
4 2
p Joec. l Test
oL

TR
L] . Lt

£Ve

Fly. Z-2.

Bedieningskelerns ran

de voorverwaormer 4915- 7.
( Messchakelaar SWR operr).

BP. Rarnzelodrukirross.

B7-H7. Corbacter rar schoorsleertberrmostaa?.

LA  Rlarrilarmys.

Vi Brarioler mrolor.

MG. Magrelo
L. Orerdel sl mgs weerslarres,
LR  Herweaperimgxsarovhkbrnas rra overbelasts e
or Nalaes varr rreer darrzerts rrgr.
PE  Walerrmormp.
rRR Pilootredars
EVEG Brandsloltles.
SWR Jcheiaingrschrakelaar varr vooryeraarmer
7 Max. Berees T Tgu lhormestfaal
7 Reg. Regedmgsbbcrmoslaald.
PG. Gasoclporss.

VEN T VernicZalor.

Jrn PR Bur. 28-33. re°d 73 258




s |

AT,

3|1} |1F

BTN

OLR

&%

]
7. Max .
ho'e| 93 & OR
T3 BT _-~-U_U~.4][}
| T o
o D 1 4 IZ
(& o |
" { l Test
Slopcorsracrers voor /I'am/o_ | L Jioe ! CS
E --.-Agc}gifﬁfa i U—D
%
[ ]
*040———.——— e J (
|
et 6 5 9 4
i yi4 I o 09
[E“ ﬂi PR "H Oﬂ
T 7
m 8
6 5 9
VENT.
MG ¢ |
z8 @ % “
7 7 6 |
|
| ,, ;
1l | |
- , ) C—
L4

fzy.ﬂ- 3.

Bedieningskelens ran

dae voorverwarmer 4915-7
(Zr garng stedlerr ).

BFP  Aarmzctdrukirmos.

BT7-H7 Corrlacter varr schoorslecrstberrrrosiaol.

LA //orm/amﬁ' .

7. Brarroler rrrolor.

M. ﬂayné/o
oL. Crerdciasls gy weerslorrd.
OLR. Herwapertmssare llﬁo/: 7@ overdelailiiTe.
OR. Relaes varrr rreed aanzc(‘/(;rry.
PE. balerrorry.
PR,  Pilootreiads
£VG. Brarmsstoliiep.
SWR. Schesdimguschakelaar var voorrernarmer
T Max. Bereclege ;7;,7., Abormostrad.
7 Reg. Regeiimgstbermostaad.
PEG. Casoriporys.

VENT. vermbilalor.

o MG Ber 233 el 273,259




F+

FPS

BATF

=il

37~

e — T — —

)

Q

Ny z’o/a cordacicr voor fmnu;/o .

-O~20-

VENT

Dﬂ] 7. Max .

$40% | 93¢

b

Frg. ZT-4.

Bedieningsketens van

dae voorverwaermner 4975 -7
(Normaal crn werkeng).

TN s S

b o
=2x

@8@

A _d‘:.
- “:::f D—iﬁl&"&
B

!

Test

] S ¢
T .ZZ a 09
[ij__ PR © %_,
Lio o
. ~ ,
| 1
|
£rG LA <
% %
8

L

BT~ K7

LA

oL

OLR.

OR.

PE,

PR,

LV,

SWhH,

PG

VENT.

7 Max.

7. A’cy.

Aarnzeldrukhros.

Cormlactorn ror scAhoorsteernrborrrmros?ya?.
i/arm/amp )

Braroermrolor.

AMagrelo

Orerdeiastimgy secrsiarid.
Hermd pe e nFsare A man rra orerbeilasse r{y
Relaes varr mreed aarcetls g,

Walerpoms.

Polootrelads

Brardstolbicp.

Schec dengeschakelrar varm yoorrermarmer.
Bereuigerngulbermosioal.

Regede }ry.r Phermoslaad.

GCasaeldpors7p.

Varstidator.

Ger. /TR, Bur 22-33. 72°L. 273, 260




— e ‘ Fa OLR

: ~ | F{y. Z-5.
Oﬂ] 7. Max. BP U-D

Bedierningskelens van
dae voorveriwarmer 4915-17.

o0 > ! (Autornctisch stitvallern ooor wcn(-z}:f
7700cl  g30c. o oR var thermrostaal 7. REG ).
yinvd #res 812 ||
(o)
(I ) S
S5 O m BA. HarrzeldrukAdrros.
I o zecc. Test
J{‘O/)caﬂii?’c'/‘c'ﬂ Yoo Srarrs /o, 1 0‘% Q l l R’} U_D BI- K7 CorrPacterr varr schocrslecrrberrrros?aal.
FPs I - l Q Q LA Alarmiarmy.
O~7.0— ( Vid Brarioer rroror.
.Mé. Mayné/o
ars | W}” 6 5 9 “ 177 Ovordel/asrs megy weerslorrrcd.
or ' . 9

r 1 z * OLR. Herwapernimgsaruhhmnes ria overbeloslerre.

) ’ (S O
l ] PR j l
. - U—“ o I ) i ) OA. Realacs varrr rrres” qarrzerlirg.

PL. Walerrormp.

PR, Per/oolrrelars

4| i) F
[

FVG. Brancstolbleen.

SWAR. Jchecaingrschake/oar var voorveraarmer
BTN
' MG /‘5 ! 7. Max. 8 crecligingsthormestioal.
@ Q:; % < 7 F:fy_ Regelimes bhermoslaal.

P < Gasorlporms.

Gor

8 V[/Y?’ Verte/alor.

Fer AR - Bewr S2-33 rr°d 213.767.




Fr

FPs |-

- 3
ol

a7,

L+
r

=il

Y

BTN

¢

Slopcornlacler voor //'crﬂ.r/ o.

VENT.

_

MG

BPH—D

T (Walerporp er brarndermrotor gesdopd
door ket opermerr varr contaclt H7 varr

‘ 7. Max .
s |
l el g3oe. é OR
| HT= 871 B :
| —
; ?
t 4 2
© i
)
oL { soc chJf
B Dalmfa H—D
0]
[ ]
I3 5 9 4
Ir r I B4 09
PR "U °H
o) @
m 8
5 9
¢
£ve ué?
|
7 s |
!
|
i

| |

ade

BAP

LA.

2
oL,
OLR.
or.
PE.
PR,
£VaG.
SWhR.
7 Max.
7 Reg.
Vel

VENT.

2

F/y. r-6.

Bedrerningskelens van

voorverwarmer 4975-7

Schoorstecntbeormostaal).

Harnzeltodruhtros.

BT~ K7 Cormiacter var schoorsteariberrmostaal?.

Kiarrrmlzrmm.

Brarnoerrmoltor

Magrredo

Orerdecasl mge weersliorrd.
HerwapennSsarekhnap ra orcrbelasling.
Relacs rarm rreed aamzrelting.

Walerormo.

Pelool~edas

Branastollico.

Scheidingaschakelaar rar; ¥ OO,V AN N OIS
Beredigangsthormostral.
Regelerngsbbhermoslaad.

Ga.xa//parr—r/;.

Verti/alor.

e ML B 2 3d e RS SEL




£

I
<

T

ros |

ATA,

-]

VaRaad

£

Rt ]

VENT.

MG

7. Max .

3

Lva

PR

de

B7T-H7

LA,

meé.

L.

OLR.

or.

PE.

PR,
£Va.
SWAR.
7. Max.
7 Reg.
Pl

VENT.

Fig. ZT- 7.

Bedieningskelens van

voorverwarmer 4915-7

(s¢e lgervallern od'oor orerbelasterrg

van ode brarderrrolor).

AarnzcltarehAtmess
CorrPactern ror schoorslecrrrsberrmosfoal
lzrrrrlarms

Brarroer rrroltor

Magrreso

Orerdelasl mgy weerslarrel

Herie oo rrerr ks ruw kA e rra oncrdalosls 7.
Relearcs var rmiesd aarmzerling

W alecrrnormrp

Piroolredans

Brarnastolbicp.

Schecacr s chakeiaar varr vooryeraarmer
Berecigengs thermosfral

Reogelirrgs thermoslaad.
Gasocdporrs.

Verntilalor.

Der. 74 Bar 22-33. rrod 273255,




Frg. XT-8.
Sloormgerierator “Vapor Clarksorn., type OX 676,

8. Regelhraarm rar b by-pass 177/ 1874775

75 J/aamc;‘(:/z//.}%/‘cryﬂ‘

79, 4[:/0/%//‘0&” e e /-cye/aaf b/o4

107, Verlsghorobhip.

TO8. Servo beateriing roor &e Srarmdslio/regeliy.
771, Weleromlogy regeiaar.

12, Vediphecdshicn var ot wadepoomps,

120, Apuasioad (Starally)

207 Hamerreler roor oo rrycctiearak (gasod?).

208, NHarromeder voor de F@sorGrak o7 Fe Lot tirpEsy,
Bl revrrsforsriator roor @ 0/726’(‘9//){?9’/)7/’/{"/;2{’)7%
D78, L orrsrmrerler Zor

278 Aykpeas voor sel Ter UGS roon W e

¥ Harvormrerer voor oe sFoomraas 17 S e

230. Wd/&/‘/am/a, v

Lo TG Ber ZE-FF. 71° L. 15, Z6¥,




Frg T-9.

Sloom gereralor “Vapor clarkson., Yype OX V676

4 lonirolefroarn voor oo veiling

2. Spener vor oe stoorre e betr
74 Jz‘awﬁav/.’r/w)%fawfy.

8. Froghraar ror & wadsmonys.
FE. T#rgsirooszrer/as veor SE werdiiy o Stanody.
104, Electroklern voor & ﬁfoy?&:’ffa/j’
w7 //a/."//f/fa/iy'&//é/y_

TIZ. Veriiptterdohitn vowr &E wererporm.
02, Vorsdelzior

206. Gersorfrlier (Zeuigiee 7277,

209. Gasoclparrys.

220 Lloctroaers.

zz7, Ji’aam@)éz‘ézﬂzéyéﬁﬁ,

230. Warernoryp .

Ler. PG Beor. P33, pred SAF 5T




Lo

Ffrg. BZ-70.
Stoormigererator “Vapor florksor., Lype OX 4676 .

4 (onlrolebraar voor o yoliii7g.

I Afsluihraan var bed corraesaiie wares

0. Jloonmikraan waar re@iaior E77

V. Hlstwidraan naar g8 marnonerer sar o SrDCII7 A
2. Spuaer yaw @€ wore[morgs.

14 Washraarm (berecrerrsle serpernzirrs/.

5. Sroomiafsiitraar.

. Washraarm (uiderrsle serrernisirs).

V. Jreeweghraarn (Wassing Ger seqperritzzs.

07 Vectsglicedohicn.

709 Schowwecorriae?

zéeft. J/oama/éc/:/%-f.

223. Sloorricarn@briser rreld 47Go.

228, Maronrcter roor Jéoomarilk /o7 T pern@rrmizgsloraesry.

Ler P78 Bur 22-33. el 273 ZéC.




Feyg. EZ-71.

Stoomrgererator Vapor clarksor,, Yoo OF 4676,

Z.
770,
27,
F474
Z22,

Sputer TE5 S/ PErIIvS.
Temperarvsrbeperher vaw de srooms.
(oI i@iviie .

Ver s rrI IGE TSI TEr W, DOTYD.
or@ersasiepal voor ferdy [Pgpnasir

Gt LTF. Ber, PE-33. ol ZAF 267




IR e Al
§%§§§£ s %; ;§§
Faaranti
DI e L

e

fi P
ekt
jo ot SO

Fog, XT-12
Sloorrtgericralor "Vapor Clarfsorn, OX$676.

3. Afslacthraar varw oF serpeniiins.

100, Luckilarehregedaar voor o iryecisecras.

W2 Controicschsahedaas:

106. ferwapcrengsarahhirgn var 4ol orerdelaslimgsrelzes.
201, Harorrcter perr e (7yecisoaraf.

283, Warmtewtssesaer.

229 MNarromeder var o wWareraords.

Ler M. Ber 28-33. wod BPhI Z6E.




109 Schouwseherbelaar.
Araricrr err /('/0/7/’)6'/7 110 Temipeoralvwrdcperker ocr sloorrr
777 Walter by porss /'cyc/a'ar.
e Ararco e Alenperr rmred oraee .’V({'—'r'/‘;r gemmess {12, Vecdr /It.‘('c?»’J/F/C/?»
Fieerreors e S Sy meor rrrren e yfrm-n‘-..v."a;‘ Wzl 720 ”?’ua&?‘a?‘ /\;?‘Gﬂﬂfé\y/
P - rormiaie werking o4 ; 727 Spuikiep SStondby/
— ; v ) . . . _—
W ) P de Ahranern en Alepners med Jpare Cypens go rrev e 7e2 .ﬂr‘zewcy - gas Of//é/l—'/? (qun(/éy/
} | Qiermern aliaarn foo fe sioary 723 Luehleslrnrder voor Aol bediermer rorm oe i,oozév* 72
2’1 ‘ ’ Sed Fararal rasr cre KT rrerr oor ACCARET W COAE FTOr o
E Y I o 1}:& e crr Areiesvorar x}
x Hedb Aarmaral rar Je Arariersr or Alm gy ol xe roc&fC//Cl? -
; L marrmaal Oc sAOIrT 5 prret corrcr e crs e : I//f 5
: RBOT e AET et rrr s e P (,‘r(f‘i Have rw;} .
i e onaervloanoe Aramer on Alesper mroclery goen | S0 pantiioios
P . tlararr morrrrecs o Aeleld crr orrommmrale woerAirrg KT LN 0O AT DBy st S BT S @@ Y ket O
‘i, . ‘ LG (Farsod. 7 O S e Trr Prr P e Plic et
L 4 Araar rarm lecAlim/aal mmaoagr e rersto res ’ 2385 Gasoes Jillen (e g on}y’cz T A Prarr e Aerro -
: 3 ,‘?,A’J/ulflraan FaE & VAT S Mg S Sae ey i mrre e o ‘;
7 4/.,’:"(/1/4""“(?0/7 rrrel FlT e o e T e r;';:: T @ S8 (}.’J,ipr{"—": g R a4
SPoorrr Fecere ,," i 20% Mororeles FOOs s e ey Ay Ty raar CFC yer S fwe Fevr
L8 /{‘/’f/uz CAraan ran ge walecrAoregaees 1 LOB Manoxrelor vo0- gudc oowAXing TGr e Soeve  mrolor
: (44 ALXETT KIS XE TR IR ATIIES el rY AT .r/cforrv./ﬁa’uwy f PR ST O .'v'/oofr'rvp ) ’
S Argar var srocmmaiaald ooe of# SEFEX L T T X 277 Gosw befowes
§ T Ly rass 7T E £1E Mo mormreler roor sl00 vz ARG @ e e rer o]
: (% Sloorrrcrdyiwe  Recras s Siecd Araars o5 oLl ! FF3 v il Gieecrar, i
1’ YEFuersde wel doiraellen PR 3. VRN FP T ( Cle Korilees - 7 a'/r.r//.:‘i/‘frr Eleas
\ & . Gtedii ey ’ i 275 bissceairow Ty vq(*(."ig.»'ﬂ“/f/‘wzrr o P v o P e
R Es ﬂ,«,rvf?ﬂrag P e D LIES R I e e e g ,,7;,‘»/.»,-(74 276 JSlom varr AEl cosder vaorr oe »-a."cf,ao/n/ﬂ {’?}."’;q/
; Y HiviwirArw vy s e cegeliras parr warlfer ' 2r¥T Raora o ,figz'e,é/‘ux AP Oy Aowd weer)
Eo »é;j/ o5 TrYS ; 278 ,4(:,« ."vfrr"uz; roo~ S ~‘¢"/*</y',n‘"/'a0f77 PR
27 KLl AT e O mOU OO R A T IS i 278 Z..‘g/ [ Perv g hererrd warler!
» 220 T nfiten: D R N R
e ornaerslac g A o et cr KMol rroelr 5 2271 Stoormraiichecder
’:':E | Foe slhaarr samrrecs e gerreralor (rr rosrrrad e | 223 Coragemsator lsaldd A*/e/o
:‘ 215 ik g ' 224 AMarmormeler {"Lx/oorﬂaf‘ru»(v((rry crr e J/bom/e(c'}ﬂf’
r .;E N . | 227 "n'qanjr rar oe wassirmgn oBlousirr g
oL EOO E:E ( & Spwibraarn rarr ae Vfr"70777/01"'\}.’.‘/o'f,"/f“f'*"’) 28 (z’z/yany YarrT e MTSE nquM/aJJzn’q
:.o ,-J\'g [®) o3 i < Pecihraary fU‘r?a"_" raorr ae J{‘oomc?,-.frﬁwder:} EZ29 Mamorrmreler roor wafer‘d}—'u//":ny
.:: 30 Ie) E:E ’ & A?/’J/u‘ PA o crerrr .‘ru,,’:‘"fe'd(nrq roos gltoorry v ry 230 h”crffff,ﬂomﬁ
E;: 00 e \ ~ad.calor) , ’ 232 Water bobdouorer
,:: C‘g ®) P8 pater oy-mass el SaroSedierymg 224 Bebanoelirngsrorgaardat
:—_—&1\3—0} < S0 Imloalbkraar roco- sloormr rmacr radialor X257 i ’
\k, ‘ e Spucer ran ac sloomralichecoen
P> ; 14 Jmloatbiroaar roor aarss g oolTis n‘;r,"uvzd'{./'ﬂ.rr“(
‘ ORI TIT Y R  REST i
: 73 ZrviaardAicrcr v row - 4§ 17T al,/:;'n.urnybr bwilmrvsTe
! res oo m,/')i/"yjf);)./ﬁg"!_/’ i
18 “’rocy/ira arr rarr ae ~alerporrs
i 27 A?/."'a&fx‘r‘aarr ran Je IU(y/(‘(Cftﬁj?’
; 22 Afiaarhraar ram o€ beSorndel n;J'yrryoarAa!
Y mm— {86 Waler-ferugloophraarr (Saraby)
n Bediemingstoestellern
W Luchlaon regesaan oo ererer!
7T Scaakecaarr b/) e .«"r,/(/‘l((ﬂ'u'(n;% rerer e Ao lem s
‘P2 (orntredleseSrateiaas E
(e8] GGJU(/GfUA’/f(ﬂy r(va(/trar i
i 2 3 2 104 (Gasoc/traarr rrrest e/p(fr(rrrray.'vr.«"q e
‘\L Iedierr. ey
rRS Yersluwcres
) 226 Jrokhrrion roor Hef Acrbenagrerrer rar Aol
. —— Jj ! TELAS T OREr DS g v e rrreNo
i L - ” e L4 .‘ 107 /m»/rfﬁc‘(a’lwff/i‘;ﬂ [ Sroosrr) v
& - e e e - - - L 08 Serva rrolor rosr bel gosoclaedref or cohahotoon Gio B Bor 28 33 520 2K L6Y.

Fig. ¥T- 73,
Schema varm de rerwarmingshetels Vapor Clarksorn OX 4870 .




T FA4
5 5 15 A5
‘ “’
PR ACR D
‘ @ Herwap eningsdrukkrop.
Bedieningsschakelaar
g 702 OF
OR A
R i LR Fuse-test
ﬁc\serrc-.:me/fze/cﬂ)gyrﬂl{ \/
Merhlekerns Beleherres .
A Trescrta kel - regeleiigg s WeersiQra varr /4ol pelood redaes .
AC R Brrrzlove corrarrr - Wissalstroonr?.
ACR Alarere re/qj/. - Dl - redaes .
Aovasiad | Therrmmosiaad.
y.:] Arrrratwacrolarrd’ varr e SLrOOrrIOrIIVOrIrrEs .
R Cortrol relay. - Corfrol-redads.
2C Lerec? cerrerrs! — Gc{y)?J/faom.
A4 JBea’téﬂ/}ryJ - J?ﬂd/fld»{‘éf/}?f. ‘
e J ﬂ?://zeﬁc/v}vy V@ G Fras forrrigior
fuse-7esr | Beproering oer SIPrE/VI oKt T
J Wesrslarred vaor bl regeléoar vele
LA Hlarrredce rrzs.
LR Lrrze /'e_/ajx_ - £ yﬁ- I
oF Orerlood n.-/aj/. - 0rar.5e/aJ19}{7Jre/a($ i
oR Owtlrre reday . - Gedoo/s - vwur relaes.
PR Pel/ote /'c/ay. - Fulool reladls.
S (‘arrafé‘}/, Wealerverwarirrrgssiarre,

’7g. F 79 Llectrrscre looslellierrhasl

L 4

Ler MG Beor B2-33 nel E73. 270




£V,

OO
[~}
OO,

7A

%\ )

\

\

\
SOOI

TEQ
j.g\

LY
Y4

P \*\‘i\;\\*‘b\:\\
SNSRI
< arfre/*..r/qy s K rrreey 7 'i‘ﬁa“'_\yé_,!_{vm.

AANNNNS mz@zzl “Sgﬁg

NN N NNNNN

////Z TS TV T

Sloorriosposs

Naorr oo rgloepere,
- Kl q

V77

/
%
X
“"-n °
/]
¢

@ S]mm.

DOUOOUNNNN NN NN NN NN NN

CLLLLL L LA

N
N
Trakvervad e e Araarr. N
N\ \Seer 72 mrmr sarrrenged 7oA
#oor Drok vervald fQ el corr Araekt varr Ty
ZHg fem® 0.2 Hgfem® \ V. fﬂ/vfo’ﬂ/.
¢ Ag/cm* 0.5 g cm? N\

2

Fig. 2T-75.
Lloctro - @folweihracarr rrrel’ M&ﬂﬂédﬂéﬂfkf
voor “FYapor-ClorAvorr,, Aclel - Arararr Z

Dern 298 Buyr. 22-33,. 11l . 273 277




®)

‘evy«\o>e¢\mmuv

Pc
Y
e

\
X
X
dlodrorD O /W/
S
R
N

s oM O

O

T
n@
o ——:_!
T
Starroer| 1 12131415

Storady

Ter MR Bar P33 7ol P75 SV

Slop
‘_] Werkersg | O | O

|

[ ]
!
1
t
1
1
i
1
|
P I .
i
i
H
1
;'
1
i
]
)
t
:
i
)
1
e ammnd
:
[l
t
R
: o
b
--d
ob
651]

| | =
Lo $--m- .:;:Hmwmuqr.-----------.---,--‘:-------,--r-,,----|---9|ﬁMWL|s‘-mm--,:;-- o -
; | < K Y N ~ , {|~ nls
" " apq, M. H S

! t----0 [ O g ommeoe - mlﬂ:-mlm----f-:-----_------o On--= —¢

i
) . :
m_ﬁu-v/ ” | M
I ' A
Ry ~ .
D | — '
O. {

: ! — X )
smierem e eeooQ [ O--8--= -0  O----@em === q-=-=--0
Q| g O : !

LR
4

|
'
1
1
|
1
1
i
¢
'
'
1

........ B S P E

ﬂ
,f,
( , " n
1 1 *
-3 I '
I-O Ov..l

m———

e ey e a e e e e e

— AK\MW ..... !
--—-0 0---0¢

x

92

4
‘ B ’l"
— - el e m - -

1

!

I:E 7

H

i

L T i
e} vy,
R
’
we
1
i
1
i
1
i
i
i
+
¥
1
1
1
i
]
t
|
1
i
1
]

104
S S

R i T TS ey

|
¥7- /5.

Bt
L 7L
.é?ercr?¢nzz/zz,z:ztnauovzvvvébwoqueznr oy e Nere/

AR

V7

»

R e i
'
H
3
)
t
|
i
1
i
102,
5 1
t
]
i
[
1
]
1
1
:
1
i
1
'
t
;
i
1
:.
I- -
£y
STANGBN

boo |

o 1

X '

Z¢

Ak i
|

|

i |
L

Sclhatelaar SWE R Gl
e
&
(@]
i
|

Pc

B Dt

- e - ————

CFS 1

O




e #elel,

/ﬂf"ﬂ yVyarz

¥

Frg. HI-72.
A

rroorrz

éﬂ/hy.r

Beas

Schakelaar SWC gesloter.

~C

i e e ¢ |

\ wilO |0
S
; it ) | SE
_ \u\\\am.\ﬁbﬁqu /W/ s c|e
_ . m ~N O
N .
&\\Q&\\\\\QO ,4 R _q 0 ~lolo o
R A WU B 1 VI
. ! . NNERR
. () SIS >~ S S S HNNEIR
N : m 4 Wilw | N R
B T 1T W T h T T TP R (. - —
TR ! AAS w ]
" " " @ L5
LR e LI N TR e TR - - O
! “ X | v
" +_ ) X "1 m
' e e e - . -= u:f;LM —‘o, ~o- - -0 o
m m TE; E 8 s~
{ i T — | vw—"
.am S Im ulo:-; meteseseeiii0 O g2t
'
| g 4
m : m
I | |
| " N
w S - m w
m 5= ﬁm m 4
/u._ ® [+ 4 — a i !

£y
STANGBY

:
t

I

1

1

]

|

]

I S N

] <

“ R LR B Femosomnes J [
1

ol

g1~

‘

1]

‘

"k

1

1

1

”

t

" <

i _

t

t

1]

m i S —
t

|

L]

1]

| NI S
t +

” <

' Vi -

]

]

]

| gt it e
t

! -

i _ “

H Y

1 v

i

1

(

8

]

‘

!

mo“ﬂ -

Lor 7R Ber G233 7L /3 277,




Frgr XT- 78.
mozm/rz}rfeﬂ vaorr ge Aere/

/

Beoclerre

ﬂyJ

Volleng - Aarnzes foze.

\ wilO|e
o) SOLE 00 A\/ X
m“ﬁ_ﬂ . -/ m * O
“ ~ Y
" huros) 1050 \ " ® O
i 2l ® Y
! : m ~ @)
| n\kxh\\\fﬁ\\@ N
" # N ﬁlw ~|O]® O
m Y
| ¥ N EIEIINES
“ N NE
m | ¢ B3 3
; UL o
m v _7 ]
n _ Pﬁzwwjg - M\ . x A S _
m : N |
! = Mmﬁl N N > ﬁ
B RSy -- S s ﬁ mﬂﬂ Jxﬁlet
' ¢ ~
! " '
” Sa{o D “ ¥
_ rY S T8 N(
; ' M_Z T | > I — w
” = — U I ™
“ gv-!---:f-----m;w--....---o R b EEE EEETEE ol 0-n- ----.m“rw,i-_f-:i--f 4 —_——— b
[ O t E
| | : |
! B T _ %
“ ar “ R B & A 4“
” oy, (07 w .53 |
_ DSl “ — . g— “ ~-0] o !
_ I & = ;
h -5 ox N ! “
| L0 TREe g ”
n ” 3 x _ “
_ i I f==1 | |
h : 3 _ | :
m ” ® > _ :
! _ _ : _
| _ m >
| | |
: o N | ”
: 8o = _ "
" — . . _ |
_,” ”H & 'D\_‘Wﬁt “ 2 | N 1 _
! S i " “ g n
" - L -- f _
! gl | 5
! 53 W —A\N—e—1 7
m g |
TR | T S
m g | 3 3 <
ettt ittt et et 4 - Illaullw
m - N,
S 0 T R S
‘ i e— Q
- - - X ——
: == “
N
m r
m e &~
! v
| ;
“ Q
\ \VH
O
[
_ »
e
AV

Lir G Bear P2F3 70l P73 ZF




\ WwifO|O N

0 T IIIRY O < N
nnﬂ_ ) , m *O \ .m
SrodprosnD O W b ©l° Z”

T N ~ ® d

Slreor3204 O _ R _ j “lolo Py A\

, @ ,” . . N

RN RNERAR N

| | Y| X SIS R

N H N X

5 BISIRPN :

g __}
|

£r

!
4

O
R
‘
we
E
1
4
g
1
i
i
|

4

Schakelwar 702 op Werkizg,

-1

b
b
1
'
]
§
¥
1
i
1
1
3
]
[}
1
i
t
¢

Ls
i
j
i
6
O
e}
i
i
---- -
- !
t+
R H

102
3

l§
|
|
|
_
.
n
_
_
|
_
_
|
|
_
_
_
.
|
_
_
_
|
_
[

g g 3

™
i
. Ry BT-20.
Bedecritrrgslroorrrkrirrger var oe helel
faze Z.

3

£r

-3

;
]
]
)
1
)
i
]
[
"
]
X
t
1
[}
1}
i
1
1
[}
13
1
L}
1
1
[}
:
)
[}
t
¥
“
]
t
)
t
"
l
1
[
]
(]
)
i
t
[
t
1
]
)
(]
!
¢
t
1
]
1
]
i
i
]
]
! -
1
"
| i
,“ , S _ i ]
. . e -J A D
‘ .&_5 “ N
\ o = ) "
] . .
] N
. ’ .
e
[}
i
1 i
¢
1
1
t
1
+
”
]
1
"
]
]
“
)
1
L]
1}
\
t
[}
t
1
[}
1
[}
"
1]
1
[}
1
i
:
1)
L]
H
1
1
]
t
t
)
1
3
i ]
1




m wlilo|o W
_,.F_A_u% \§\§\“\\h\h\,© /.m o m
u N ,
m _ et 08 205D O /M/ bl 010 w
" _ 3 ~ o 2
m oozt O N 3 |~jojo] |e vh
| RS HENRE :
: S RIRIRIR
i S EIRNIEAR N
“ S 131X 3 JM
: UL &
i L @J«»L/J N ]
m AE N N 2 N
m = P -,
N SRY ~ X M .
m M_,Ev “
' | o ™ | S
| , M_Z T w{l > “
m e ’ |
“ aiin m 3 i
N ! v ! 3 _ ,
lh.. : 24 D‘,_u m P N A
< ] M_Av ) ! oo ] __
X : §---© o-é\/w. ; |
] “ O R et T |
N . ! A b
N ! 3 2 .
m Q | N —o—3 o
1 ” i
o} | > o
e ' { “
o N dv ,m " ” “ |
N " Sho SRR RTEREERREREANS |
| N ! L m 5 _
S T NN U U0 S —
. ! < o4
, .fm L © S ¢ o 3
ANR) : ; N
Y Y. 3
~ '
¢
‘N % Vol
e ” 2 “_ .'I@v
3 " <
M T U
q |
| A
i _}l
! .
! — ——~—
i ' ,.N
! AV}
popmm o mmms e
| , w 3
m.%
(@]




&43
— 0

PL

&

7-z2z.

g
.Beo’:éﬂzbwaroomér/}ryeﬂ vary e fer=l

P
Norrmale werks ng.

7 T b e RPN

1
i

PC

1

.’--—-----_-_--~--__--..-_---__--.._.....-.--..-'.----

{

Ol e e

@)

SORL 2402/ O

.\k\»ﬁ.\vu&vw_ Q

| ﬁan.s/orma{ar

Seatoc32oM Q

—_—

Vlls ng || O

\Shorrcderr || 2 1213 | 41 S5
J:‘andéy O

Lrr M8 Bor 8233 7L P73 278,

Slop
—_I Werkeng | @ | @

2

]
B

+ H q
AV gV '
' _ | Ny
[}
! |
! _ N £
! o ! - S
m Sf ' | e o
1_ o _ D
. A.« T T t i aret— ——
"s o | |
_W, . | : | ._
% i ! ) |
Yy oo N ,
o 0 » |
Sl+ , ! $--=-=0 | O--o---momoy
— o\w‘ ..... ' ‘ q i |
4----0 o.--k/v ! ‘ _
O SREeecesdecs
N | 2 ' _
% . == . _
3 L . X
3 T
> “ ' _
o
, ' “
!
N [
8o ! = [
i : |
Qe e O O-mcem—acnben- L.
< O x X i

r—&F ¥ )
T, wm N : X
W i ~N Y
it LR TR | I | SERECEEEEE _——

s

OE.T_




X wiO|0 N
AR At D, ~ ?A
. he)
F 3242247 \O m <o 3
m_ \k\%‘sbﬂwO /M/ " ©l0 N
“ | ) . . 3
m cueoron Yo Bl :
" B — b SR e R\
” st NHRNRE N
m , IHINEIK X
_ e IR N «
m 3
R
m _Wtﬁ m_r
] =3 .J2
) N Y 3% »

Q{VKL ;
7 A

p
[ BRI
P 108

trrgerr varr e VY 4

- 23

Ao

it
'
1
i
!
i
|
o
O U
o}
i
i
i
i
[}
i
L
R
ot

A
;haxz)rza* arah bekomeere

Bedierrirrgstroorn.

£y
STRNOBY

P C
.
1]
)
!
t
1]
t
)
]
1
4
]
1]
3
1
i
1
¥
1
H
1
I
1
i
¥
4
t
t
t
!
:
4
]
4
§
1
1
H
1
1
t
1
4
)
1
1
13
¥
1]
4
Raud
1
4+
1
1
.
t
1
-
ﬂéﬂ
(')B
i
1
1
1
1
]
{
]
i
t
3
1
]
]
:v
A '

(708 verarnaerd vorr starral).

»

Werkerg :

£




--O

lad S

O~ yeu/a/c’fz
ern BT operr.

Fry. -2,

Eedzbﬂzhﬁ/faamfr/hfeﬂ Vry e hoSn/
Werkerg &= 708 rerplaarst,

kg Uy

PC

T T TR

oft

5 O |0
: N
ﬂmv SOLL) 542 Q m +lo
_ ‘ol \\Q.Qv%@ /M/ 0 ORNe)
, m N [ ]
bt o \
Lo \\\Q\QQ ﬁ171{ “lolo °
| ,, W IS
SHEERE
_ R N AN I
, S NER
A B
L a “| ]
R v

Lo

i
A
dl

we&
i
t
i
I
]
'
i
i
]
]
y

AQUASIAT

STANOBY

¢

CFs 1

K1
ve
AGF
/
\
Y

Trrn PR Bar 233 7L Z73 Z80.




w v ®|0o N
SOLBP LD, N N
%% 22 \AU m e 3
; ewoc) 0502 O /ﬂ/ s OO0 ﬂ
_ 9
: | N ~ O ]
“ h\k\ho\v\h\\\& O —M ~w/|l®@]|o O Md
" W o N
_ 3
! X
" N R A
1 ” d ” ﬁ » 4
“ S SIXIE ) A\
m SIRIX|*| X S

A.. ﬂﬁc w >~ 03 >
| '
| ‘ o
| | " Se{o D
0 ) | 2_ u ~ _ W
| NS A
" U
5345 o -
9 = @) ' i
M_ L m 'S
x 3 ' O
U, ' D
{01 “ |
g L | L 0] Omeemnns
m 1

B N
X

7
4
b it

ﬂpawszqr/
g
Q

R e et ®

|
f
z-25.
1{*
i
i
|
i
Q
(@)
o}
!
|
1
R%
1
: ‘
-
i
i
|
|
|
|
i
1
i

|

|

I

|

|

|

!

|

I

I

|

|

i

!

|

| o)
.
|

!

|

|

: AR
|
L
V-3 4

STANDBY

r?g7.

Bed ‘enz'nf.r/rao’mlr/ﬂyeﬂ Vorr de #edel
Werkermrg 77 Slanady.

EE
I
?
|

P

oPC .




\ ©i®|O N
I d® X R
m.w% . . i m T e m
__ .\EQ%\QSQWO /W/ " |0 Zﬂ
m | ; : m ~ 5 n
m / g &\\Q&\%\Q\{O S ﬁ
i _ . , — m -~ ®]0 O QW
“ ! : 1Y
| RS REERE \
m NN N
n _ 5 1B SN I I n
" | N
, S
m m _
“ |
¢ % |
{ _m w 2 |
e n ! B _
/ ! < _
\ “ 8 !
X $ : mw 3 _
! N 3 _
Y oY g "
N :
6 A N o | <
NS 8 | |
' M /.7 ' W__é & _
_ E A \ i — |
'\ //. : D S 0 O------ve- . T
S R R o T S i >
W M : _ — ym
I T o M 5
N ! | | ¥
M, d “ - N . - -
S S |
¥y ) = q
~ " < . . M
N " : S
v e A J
qQ :
R
s
| T
m — —¥~o— g
" Q
" V.
_4. |||||||||||||||||||
™
| 2
AV

ofc
ol?__~




£

g

yorr oe fersl

Fig. BT-27.

| Bea’:bﬂz}rﬁx/roamlﬂhyeﬂ
//ené/}vy L shlvadedrr door gperrerr varr 47

i O

bt O0 100D O

| luwodspom O

B N I

WOl O
* O
"0 O|0
N ) ,
“j|O|0O @
S :
N BRI
IHNEE
I RIRIIE:
]
| =
- —Q ! O--an
: RV !
RS S
NN

-----n::u--,u,wu;---&*
] ]
' ' .
Y ; M e
L " g
k -~ 4
r..ullllll|||l e memm . -, - .. -
T2 !
: =
3 e © | Om----
Ny

i
I
+
i
'
3
1
|
1
¢
U

Ac

S e e e e e e e e e e e e e e - e e e e e e e e e m e m e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e m o m e e e M e e m e e e e e e = = S e - = e

(6 R e IR TP

Pc

e

Ter A Bor: E2-33 7L 273283,




4ast - Post 7. Flg. HI-1.

@/”eem.éaar bord |

| e se |
I o o o o
S.n
s7 | 1185 |
or | l
Ba'//cry' - Corrdrole- VYerdeehZeirgns - I
Slartegridaelor I Schahelaar Schohelaar Sehoheiaar l
I S |
7 Ffuse Vel Prrrrriar,fmfoe :
I fse lesh
] (P 704, |
I l Warerverwarmer l
lampern . Beproerern smreleckersinger
I l Schakalaar l
Gublele Frehhracht
l 100 Ay H |
G |
7 ! 3
£ I Sloorngerreraltor o< ° l
O O ' mys |
HMNassa
P 700 Amy, @ Ru/v
r I :
k) START 1
*{' s \g J&amjeﬂeraz‘af. o<—>
PV v v
2 ¢ 3
%
g X S,}\S l OO By, feonderazgsscatkelaar. I
&3 S —
N OSS
2 R o Sl rr

Therrmrsclte schakelerns.

|

[ l'l |
|

Z qa’(}v'f da’/l‘fry' I

FOH. IOKF. 754 7574 754

7 Controd~ I
rerwarmrede plaad. I
2. Verwearmiengd ontadvocons rudserr.

verwarmrngs Jlber/fo.

Sertschtorrg.
Aoplarrmmeary. l
B Mﬂdsl‘a/;oo 277,

e R § R ]

L. 7. Bear S2-33. 7°L 273287

Ot &




- ‘\\ Il
. Frg XZ-1,
Screnraq eleclriscrre Aasl - Pos? 7. 4
i @/”eem.éaar bord |

T T T T T T T T T T T T S

| | e @ |

| I ® o o o

| PCR H PR MS £ x &5 s7 | MBS ;

l TIRRT ' Batrery - Corrdrole- I’er//&/ﬁ/'/hy.: - I

4.

I Pricurratbsch A tormradoscrhe Lrrrnechdreszrs Trardcorlaclor I Schahelrar Schotelaar Schokelaar l

I corntroolralos. WaDR 17270 gy GO Ger slordirrolorerr. l é I

I 204, A

l p Py Prrrars, fie o ]

VZ-34mp. V2-3mmp V3 -3 4mp. GSJ wse [ | l
M I | Q Wazerverwarmer l
Massa Jagmpern. Beproerern smreleckersinger
Wackeaarmbeiblormper Spatert ket I l 0;5' Zjafajaaé; » l
wbbele Frehkrac
; P C 700 4 % |
. | {7 :
— 5 . Ve % £ l Sloorngerreraltor 7. <:éj : l
Cormfaclor var V7-3 20, -3 e -3 Grmp,
braraslefpornyy. 7 7 7 O O O O ' Mmys I
Bepreererr HMaossa
W e 7 700 Amy, @ Ry
» ]
]
. %) g I J&amjeﬂeraz‘af. j:g!')
£SS £ES5S £SS . X 3§ X . 7S
| V6 - 020mp.  Stop icse! Stop decsel. g8 0 2}
| (7 qubbel g X 5, N I OO o, @/zandffz}rysscéaée/ﬁaf. I
—M_ Y i |
AR % Stors
aan Sorsted I ' Tharrrrscle schakelorers.

l Jeloc. l
l 3 Zrrrp I
| |

e qa’(}v'f da’/l‘fry'
I 3OH. 304. 754 754 754, |

I CR l 7. Comirois I
| rerwarmrede plaad. I

l 2. Verwearmiengd ontadvocons rudserr.
| verwarmrngs er«r/fo.

' l l 3. Verlichtiirg

Relors vor compressors. & Koplormpers. |
l I l 3. errdsl‘a/;ooﬂr/_
L_Vﬁ.'iﬂ”_%ff”@y_wfyf/ffﬂ______________ - ___H_____.._._________-————-—-—-—————l
b Y . Y Drr. 7. Bear ZZ2-33. 7°L. 273 287




ﬁy yw- 2
Joeslel/err ye/a/aav(u" 277 reckler gary

rorr ode rrrolorAorrrer

Thermoslaas roor

Lemparaluur
foclwater
Thermormedteor van dtaselmolor
[£75]
= — C Olemhoelions ovmsalrvrorss

Spoe’ £55 (shoo cresel)
Sovired Tick v e myp/evr,

792 Ledigen Koelers wadter).

O

Olradruk schakelaar (marrocorriaes).

ors A
J@ Marormeler.

Vacwosraal redas . Loqy alredrek redors,

Larmp (wovs) racassiaal’ Aerdewapeorning.

ASkR
&) 0se|  leos
0 Q .

Vvse C——3

Vacwostaatschatelaar .

rs

171 78 " Rwrkfoogle p) .
vt 73 ”lu/%éoeyfd £
z 2\

<% alg
i

o O

Schatcolaar slard Slop drase/

Stroormafrrerrrer
Craagiare,

Voorverwarrre g
T Beurrers 077 K
rrroror karmer .

Jfroomo//nfmer araraylarnyy

Der MR Bor ZE-33 ol 275 . 288




Fly. -3

™ Opu‘e///}ry er Loestel/err ¢72 Feo
/)ﬂe:/ma//.}cée Aastd Posd Z.

e
]

70. ,g!zanderen aulorrratische werkirg corripressod

77v ,g/zondefen Ter booldrescrvoirs varr ac
leederrger .

77(2). Afzorndercrn varn bogfadrescrvocns rarr e
C 0/77/7""650’ N

13. Reduclicklep .

7Y, Marromreler.

16, Molorisatrerascrrocr.

77. J/Ja(#rcravr F7T FTTOVOr S G e Er S ES VO .

32. Verdeler LSTZ. VA7

33W Orbspanrimgsreserrocr.

I 33R) farmrerrascrrocr.
32 . — 35, Hfslwitilepperr.
3. fgfzoﬂdeﬂeﬁ rerrrcelerrder.

14 _
¥3. Hwipreservocr.

“4 z%ono’e/eﬂ verdelor,
45, Kfrormdorern zardibak .
9 Gfronderers qulorrraltische worakim-

rechtemg (operngelood).
70 al 86, Jrwk cortrole schakelererr.
I 60. TruAschakelaar.

s 7?&4&“/&/%‘-/' (aatorrralssche waakirrech-
lerrg).

6%’ 7gdsbegrenrar.

68. 7‘}/"‘7’.5 fefe//}?f.r/r.se/-raz'r.

oY, Spocadiles.

0. Hfronderer: @ulornatische waakirrichting .

NO. Norrraal gpesr.

NF. Norrmaald ye'.f/ofc'ﬂ_
PCS
86

o™

Ler PG Ber 22-33. med 273 289




Fly. -3

™ Opu‘e///}ry er Loestel/err ¢72 Feo
/)ﬂe:/ma//.}cée Aastd Posd Z.

43
e
eagloop Aelorratische Landbak Landbak — Spuwcer- Redigers- ) _ ‘
ompresier waai(irﬂé/idbf y/4 e rem Goedérern . 70. ,g/zandereﬂ aulorrratische werkirg corripresson
: 77v ,g/zondefen Fer Aog/o’reserro/'/:r rarr oc
leederrger .
No NE NF NF NF 77(2). Afzorndercrn varn bogfadrescrvocns rarr e
co /77/7""650/' N
13. Reduclicklep .
7Y, Marromreler.
uwy T 16, Molorisatrerascrrocr.

77. J/Ja(#rcravr FAIT ITrOIOr S G e E eSOl
- 32. Verdeler LSTZ. /A7,
337 Orntsparmriggsreserroer.

68
I 33C) farretrasarrocr.
32 77 35, //S/dzfé/eﬁ/re”.

1% 3. fgfzoﬂdeﬂeﬁ rerrrcelerrder.
35( o ¥3. Hwipreservocr.
Q “4. z%ono’e/eﬂ verdelor,
45, Kfrormdorern zardibak .
Y9 Hlrondererr aulomalische waakim-

- T
3 7<~:: f/&'AI‘I}?f ('a/cn‘y'e rr
7 0 gll 86, Jruwk cortérole schakelaar.

60. Jrukschakelaarr.
s 7?&4&“/&/%‘-/' (awtormralssche waahirrrcs-

lerrg).
44 9. 44 el e’ 7gdsbegrenrar.
68, 7‘}/"(.7’.5 fefe//}?f.rm.se/-raz -
oY, Spocadiles.
0. Hfronderer: @ulornatische waakirrichting .

cCS NO. Norrmaal gperr.
NF. Norrmraal ye'.f/ofc'ﬂ_

60 PCS
’ 56

49 5 '
gi:)sﬂz)

17 -

Ler PG Ber 22-33. med 273 289




Fry. XIT-1.

Grodp rrrotor-porrp roor branddestrycii g
(orrcler Aasd lirrks PT). i

Wealdcrvergaarbak oor rverwarmeny.

Jooo i/
Brarradcoshoflr
Araar rerrvaald geslolerr.
FPS
Rol voor wealerslory. s

dff'
Brawd Normeoald

Drr M, Bar E2-33. 712 L . 273, 2350,




Fry. XIT-1.

Grodp rrrotor-porrp roor branddestrycii g
(orrcler Aasd lirrks PT). i

Wealdcrvergaarbak oor rverwarmeny.

Jooo i/
Brarradcoshoflr
Araar rerrvaald geslolerr.
FPS
Rol voor wealerslory. s

dff'
Brawd Normeoald

Drr M, Bar E2-33. 712 L . 273, 2350,




