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PARAGRAPHE I,

GENERALITES.

A. Introduction.

Les locomotives S 82 sont destinées au service des
manoeuvrs et, €éventuellement, & la remorque de trains de
cabotage locaux. Leur masse total est de 58 t. Leur
puissance utile est de 441 KkW. jfg@/y o

Aefd du

Le moteur diesel, la transmission et les organes auxi-

liaires sont supportés par un chéssis solide.

La puissance est transmise aux 3 essieux accouplés par
1'intermédiaire,d'un faux-essieu, des blelles d'accouplement
et des manlvelles.

Les manivelles de gauche sont décalées par rapport &
celles de droite de 90°.

B. La calsse.

La calsse contient une cabine centrale, avec 2 emplacements
de conduite.

La partie avant du capot contient le moteur Diesel, le
groupe de refroidissement hydro-dynamique Voith et le dis-
positif de démarrage.

En-dessous de la cabine de conduite, entre les longerons,
se trouvent la transmission hydraulique et 1l'inverseur.

La partie arriére de capot contient le réservoir d'huile
pour le moteur, le compresseur, 1'(les) alternateur(s), et
divers apparells pneumatiques.

Les 2 réservoirs a gasoil, d'une capacité totale de 3000 1,
sont placés & gauche et & droite de la partie avant des capot.
Le niveau du combustible peut &tre contrflé a gauche et A
droite & l'aide d'un verre indicateur gradué.

Les bateries se trouvent & gauche et & droite dans des

coffres spéelaux & la partie arriére du capot (pour la 2&émetrs,
il y a une batterie de 72 volts et une de 24 volts)<

Sous le coffre de batterie de droite se trouve 1'installa-
tion radio (pour la 2e %fw, elle se trouve dans la cabine).

C. Cabine de conduite (planches n° 1 et 2).

Cette cabine est & paroi double et insonorisée.

La conduite peut se faire du c8té gauche ou droilt de la
cabine de conduite. ’



Le tableau de bord comprend 4 parties :

1. Le panneau avec les appareils de contr8le du frein, de
la transmission, du compresseur, de la cherge des batte-
ries, de la vitesse:

2. Le tableau avec divers interrupteurs;

3. Un coffret avec les fusibles et 1'interrupteur de décel
masse éventuelle;

4, L'appareil de sécurité Teddington, sur lequel est placé
1l'interrupteur de démarrage.

Sur le tableau de bord méme se trouvent : la desserte du
frein, du sablage, de la trompe, des essule-glaces, des lave-
glaces et le levier de changement de marche.

A gauche et & droite se trouve un volant d'accélération.
A gauche se trouve le robinet d'isclement de la survitesse de
la transmission et le robinet de freinage d'urgence.

Sous le tableau de bord se trouvent le détecteur de
fultes, différentes électro-valves ef manoconbacts, les

robinets d'isolement de—la weille—automatieue, du frein auto-

matique, de la motorisation et la desserte générale.

A droite se trouve une petite armoire électrique qui
contient : les plaques & bornes, le(s) sectionneur(s) de
batterie, le relais de sécurité de démarrage et des fusibles

(F 18 et A F) 0 fivd Vi po st b
A gauche se trouvent :

- pour la le tranche un four chauffe-plat et une armoire
& outillage;

- pour la 2e tranche, une armoire contenant 1'installation
d'alimentation stabilisée de la radio et de l'apparail de
vitesse, le coffret CPT et l'appareillage du dispositir
de veille automatique.

Les quatre glaces sont munies d'un systéme anti-buéde et
d'un essuie-glace individuel & commande pneumatique. Sur la
2e tranche, 11 existe des lave-glace.

Deux chaufferettes 4 eau chaude et air pulsé permettent
de chauffer ou d'aérer la cabine. L' éclairage est assuré
par deux plafonniers. A la 2e ftranche, un chauffeplat élec-
trique est placé sur la chaufferette de gauche.

Ccntre 1a paroi arriere, on trouve le volant de commande
du frein & maln; 1'armoire, vestiaire, le lavabo, le ronfleur,
et la sonnerie d'alarme. En dessous du freén A main se
trouvent les deux lanternes de gueue du train.

I-Q-



D. Le frein.

Le conducteur dispose des moyens de freinage suilvants

1. Le frein direct Oerlikon, avec deux robinets de mécanicien
FD1 distinets, montés a gauche et & droite dans la eabine
de condulte;

2. Le frein automatique Oerlikon avec un robinet de méoani-
cien FV la, & gauche et un robinet postiche & droite;
- &r AU
3. L'installation de veille automatique;

4. Un robinet spécial, & gauche du tableau de bord permet
au conducteur de provoquer un serrage d'urgence des
freins, en cas d'avarie du robinet de mécanicien;

5. Un frein & main comprenant : un volant, une transmission
~ par chaine, une tige filetée avec tringlage. Ce frein
permet de freiner les 2 essieux arriéres.

On peut desserrer le frein automatique A l1l'aide d'un des
boutons-poussoirs BD§ placés & gauche et & droite du ta-
bleau de bord. Le réglage de la timonerie se fait par

deux appareils SAB - FE,

E. Caractéristiques de la locomotive diesel hydrauligue S. 82.

Voir la fiche descriptive (planche 3).
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PARAGRAPHE IT.

Le moteur.

A. Généralités.

1. Caractiéristiques.

Le moteur diesel est & 4 temps suralimenté, avec 6
eylindres verticaux en lighe.

La puissance effective est de 478 kW. La vitesse de
ralentl est de 400 tr/min. La vitesse de régime 750 tr/min.

2. Le carter du moteur.

Le carter est coulé d'une pléce en fonte et porte tous
les paliers princlpaux du vilebrequin. Normalement, 1l'huile
de graissage ne se trouve pas dans le cdter; celui-ci con-
stitue donc un carter du type dit "sec".

3. L'arbre vilebrequin est fogé en une seule pidce et
traité thermiquement.

4, Les fourreaux des cylindres.

Les chemises sontdi type humide en fonte. Un orifilce
dans le batl permet de déceler les Jjoints en mauvais état.

5. Le bloe-cylindre,.

Est constitué d'un bloc de 6 cylindres et est fixé par
des firants & tension initiale sur le soubassement.

6. Les bielles.

Sont faltes en acier forgé avec trou central pour le
gralssage de 1'axe du piston.

7. Lesg pistons.

Sont en alliage d'aluminium et munis de 4 segments de
compression et de 2 segments rfcleurs d'huile. Les axes
sont flottants et retenus par 2 circlips.

8. Les culasses.

Sont individuelles et portent les soupapes qui sont com-
mandées par 1l'arbre & cames A 1l'aide de culbueurs et de
poussolrs.

Les soupapes sont maintenues par deux ressorts hélicoldaux
concentrigues. Les guldes des tiges de soupape sont rapportés
et démontables. Toute la distribution est lubrifiée sous
pression.

IT.1 »



9. L'arbre & cames.

L'arbre & cames est en deux piices assemblées rigidement
par une flange. Sur l'arbre & cames est prévu un bloc de
cames par cylindre.

Les blocs sont interchangeables. Chaque bloc comprend 4
cames

- une pour la soupape d'échappement;

- une pour la soupape d'admission;

- une pour la commande de la pompe d'injection;

-~ une pour le lancement par l'air comprisé (non utilisé
sul. la loe. S. 82).

10. Systeéme d'injection.

Il est prévu une pompe d'injection par cylindre.
Les injecteurs sont du type & aiguille et fonctionnent
lorsque la pression du combustible atteint + 220 Bar.

11. Le dispositif de survitesse.

Celui-ci est du type électrique marque "Allen Bradley"
& courant de Foucault.

En cas de vitesse trop élevée, il provogque l'arrét du

moteur en désexitant 1'électrovalve " "D

Ge~d¢$paalzif ex;ga_un,ﬁéaxmementxeh&qae fois-que-te

£

12. Turbo-goufflante Brown-Doveri,

La turbine, entrainée par les gaz d'échappement du
moteur porte sur son arbre, une soufflante d'air rotative
gul alimente les cylindres.
Ce systéme permet une récupération de 1'énergie se trouvant
dans les gaz d'échappement, améliore le rendement et augmente
la puissance du moteur.

La pression de suralimentation atteint & charge maximum
+ 0,750 Bar.

13. Le lancement du moteur,

Est réalisé au moyen d'un démarreur électrique Bosch
alimenté par le courant de la batterie (voir paragraphe IV).

14, Régulateur de vihtesse du moteur Diesel..

Le régulateur est du type centrifuge "maximum-minimum"
et maintient la vitesse du moteur entre les limites fixdes
par le constructeur,

11 entre uniguement en action lorsque le moteur tourne
au ralenti ou & Vitesse maximale (+ 3 & 4 %).

v
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Les vitesses intermédiaires ne sont donc pas contrdlées
par le régulateur.

B.* Le graissage du moteur (planche 4).

1. Description du circuit.

Le moteur est & cater "sec" et & réservoir auxiliaire
muni d'un tamis et d'une Jjauge.

Une pompe & huile 4 engrenages P2 aspire 1' huile du
réservoir,
La presiion d'huile au-deld de la pompe P2 est régléde par
un bij-pass BP placé sur le moteur.
Ce by~pass laisse passer le surplus d'huile dans le carter.

L'huile refoulée par la pompe passe par le filtre prinei-
pal muni d'un indicateur de colmatage ensulte par le filtre

-

ricleur & lamelles et arrive au collecteur d'huile.

\ Les condultes sulvantes sont raccordées au collecteur
d'huile 3

- la conduite vers le servo d'arrét via 1'E.V. d'arrét @dh>j
- 1a conduite principale du circuit de graissage du moteur;
- 1'é1ément sensible du thermométre sur le moteur.

Quand lfélectrovalve d'arrét est emcitée, le cylindre
d'arr8t permet le déplacement des crémailléres des pompes
d'injection, si la pression d'huile sur le piston est suf-
fisante.

A 1l'extrémité de la conduite de graissage du moteur, il
y & trois dérivations : vers le manométre, vers le coffret
Teddington et vers le régulateur du moteur. Il y a aussi
une conduite d'huile vers 1'EV d'arrét sur la le tranche.

Aprés avoir lubrifié le moteur Diesel, 1l'huille s'éecoule
dans le carter d'ol elle est aspirée & travers un tamis, par
une pompe P 1 et refoulée vers le réservoir auxiliaire,

Sur la 2e tranche l'huile est refoulde au réservoir via
un échangeur de chaleur monté dans le groupe Voith.

Un groupe motopompe électrique P 4 assure le prégraissage
par mise sous pression du circuit.

Une pompe a main est prévue comme pompe de sSecours pour
le prégraissage et la vidange éventuelle du carter.

2. Capacité du réservoir d'huile,

F‘
§ Niveau maximum : 300 litres.
| Niveau minimum : 180 litres.

IT.>



Dans le carter du moteur, il reste toujours environs 60
litres.

bR Vérificaticn du niveeu d'huile aprés plusieurs Jjours
d arret du moteur,.

Aprés un stationnement prolongé, le niveau d'huile du
réservoir peut @tre fort bas, suite & son écoulement vers le
carter a travers la pompe & huile. Dans ce cas, il faut re-
fouler 1l'huile du carter au réservoir auxiliaire & l'ailde de

%

la pompe & main P 3 en procédant comme suit 3

a) ouvrir le robinet R 3;

b) tourner le robinet R 4 de telle sorte que seul le bwyau
venant du carter soit en communication avec la pompe &
battant P 3;

e) pomper Jusqu'id vidange du carter;

d) refermer le robinet R 3 et remettre le robinet a trois
voles R 4 en position 1nit1a1e,

¢) vérifier A4 nouveau le niveau d'huile (ne peut &tre en-
dessous du minimum). ,

Le robinet R 3 doit &tre normalement toujours fermé et
le robinet & troils voles R 4 doit permettre la communication
enbre le réservoir auxilaire et la pompe P 3, sauf dans le
cas de vidange du carter.

L, Mise soug pression du circuit de graissage.

Avant le lancement du moteur Diesel, 11 est indispensable
de mettre sous pression le circuit de gralissage. Cecl se
fait au moyen de la moto-pompe dlectrique P 4 en appuyaﬁt
sur le bouton de lancement du moteur Dlesel.

Par la pompe P 4, 1'hulle est aspirde du réservoir et
refoulée & travers les filtres vers le moteur avant que
eelui-ci ne tourne.

En cas de non fonctionnement de la pompe P 4, on peut
établir la pression d'huile au moyen de la pompe & main P3,

Le cireuit électrique du démarreur est alimenté dés que
la pression d'huile est étahlie en maintenant le bouton de
lancement enfoncé.

5. La pression d'huile,

Un manomdtre de pression d'huile se trouve sur le moteur,

Il indique la pression & la sortie du moteur.
Il doit toujours indiquer uhe pression de 1,5 & 2 Bar,

Le by-bass de pression BP régle automatiquement la
pression d'huile et la maintient entre 1,5 et 2,3 Bar.

Si la pression vient & s'dcarter de cette valeur, il faut
en rechercher la cause avant de modifiev le réglage du by-pass
(réglage & 2,7 Bar).

IT.4
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6. La température de 1l'huile.

La température de l'huile est indiquée par un thermo-
meétre placé sur le moteur Diesel.

C. Alimentation en combustible (volir pléghe 5Y.

1. Description du circuit.

Le combusti _ble est stocké dans deux réservoirs de 1500
litres d'ol 11 est pompé par la pompe d'alimentation dans
le réservoir nourrice via une soupape de nog%etaur et un
filtre & lamelles. Ce réservoir sera maintenu sous une pres-
sion de 0,2 & 0,25 Bar.

D&és que cette pression est dépassée, la soupape de réglage
de pression s'ouvre et le surplus de combustible retourne au
réservolr,

Le eombustibla passe du réservoir nourrice, par un
robinet d'isolement et un filtre aux pompes d'injection et,
de la, sux injecteurs.

Le trop plein des injecteurs retourne par gravité aux
réservoirs & gasoil.

En cas d'avarie A4 la pompe d'alimentation, le réservoir
nourrice peut &tre rempli sous pression au moyen de la pompe
& main, aprés avoir ouvert les robinets se trouvant &
l'entrée et & la sortie de la pompe.

Normalement, cette pompe ne sert qu au désaérage du
circuit.

2. Contrfle du remplissage des réservoirs.

Chaque réservolr est équipé d'un tube indicateur de.
niveau.

3. Les pompes d'injection (type Bosch).

Les pompes sont commandédes individuellement par une came
placée sur l'arbre A cames,
Elles sont réglées avec 18° d'avance & 1l'injection.

4. Les injecteurs (type Bosch).

Les orifices d'injection des injecteurs sont au nombre
de neuf, dont un central et huit qui sont placés suilvant
une c¢irconférence.

La pression d'injection doir &tre réglée entre 200 et

285 Bar.

D. planches 6 et 7).




i, Le circult d'eau de refroidissement.

Pour la le tr. (planche €); la pompe & eau, entralnée
par le motesur Diesel, aspire l'eau du radiateur et la re-
foule vers le collecteur d'entrde d'eau du moteur & travers
17 échangeur Voith,

Pour la 2e tr. (pl.7), l'eau chaude passe par 1l'échangeur de
chaleur huile MD, ensuite dans les radiateurs, la pompe &
eau, 1'échangeur huile transmission et le collecteur d'entrée
d'eau du moteur.

Le moteur est constitué par deux parties de trois cylin-
drez chacune. Le collecteur d'amenée d'eau de refroidissement
est relié au bloc moteur par quatre orifices : c'est-i-dire,
deux par ensemble de trois cylindres.

deu rifices sont situés aux extrémités avant et
rie de naque ensemble et 1ls sont placés de sorte que
sau “énébre au bas des fourreaux des cylindres. Du bloe

. 1'eau de refroidisseent passe aux culasses, par deux
eB par eulamse, ghague oulasse est reliée au collecteur
de Sﬁgﬁi >, d'olt 1'eau passe dans le radiateur pour refroidisse-
ment éventuel (via un échangeur de chaleur huile moteur pour
la 2& tranche.

fotn
P

Bt £
o “‘§

Sur le collecteur de sortie d'eau sont raccordés i

s

1'81ément ssnsible d'un thermométre;

1iélément sensible raccordé & 1'appareil TEDDINGTON;
une dérivation alimentant le chauffe-plat le tranche et
lss chaufferettes de la cabine de conduite.

(e NEw i
e

La turbine & gaw da la turbo-soufflante Brown-Bovery
est refroide par de l'eau amenée du collecteur par 2 déri-
vatlons,

Une conduite, relide d'une part & la conduite d'aspira-
tion de la pompe & eau, et, d'autre part, au vase 4'expan-

sion, permet 1'alimentation de la pompe.

Le vase d'expansion permet des variations de niveau dues
& la dilatation, contient une reserve d'eau pour compenser
ies pertes deau éventuelleg, et assure le désadrage du cir-
cuit au moyen d'une soupape de surpression-dépression.

Le eireuit du chauffe-plat (le tranche) et les chaufferet-
tes peuvent 8ftre isolés individuellement au moyen de vannes.,

La femp@rauure de 1'eau est maintenue dans des limites
raisonnables (74 % 85° C) par le groupe de refroidissement
Voith suivant la charge du moteur et la température extérieure,.
Le moteur Diesel ne pourra &tre nis en charge que lorsque la
température de 1l'eau aura atteint 40° C.

1I1.6



2. Remplissage du circuit d'eau.

Un tuyau avee bouche et robinet d'arrét est monté de
chaque ¢8té de la locomotive afin de permettre le remplis-
sage en charge du réservoir d'expansion. Sur la 2e tranche
ces roblnets sont commandés simultanément par une tringle.

Pour le remplissage, ouvrir les 2 robinets d'arrét.
~Surveiller le remplissage pour éviter le ddébordement. Fermer
ensuite les 2 robinets. Une pompe & main avec flexible et
robinet d' isolement est prévue pour le remplissage ais¥, sans
utiliser l'installatlion de remplissage sous pression.

Un indicateur permetle contrdle du niveau d'eau; il
peut 8tre purgé au moyen d'un robinet prévu i cet effet.

Cet indicateur a trois positions

1) plein;
2) avertissement, ai
Tedéington;

3) alarme,

Normalement, on ajoute de l'eau lorsque le moteur ne
tourne pas et de préférence lorsqu'il est froid.
S'11 est nécessaire de faire une ajoute, alora que le moteur
est chaud, il est souhaitable de la faire 4 l'aide d'eau
chaude, 81 cette pratique n'est pas possible, ajouter de
l'eau froide tris prudemment pour éviter des variations
trop brusques de température.

Un dégazage permanent est opéré par le réservoir d'ex-
pansion. Trols conduites y aboutissent, venant :

du radiateur;
de la condulte de refoulement & la sortie du moteur,
- du circuit de 1l'échangeur de la turbo-transmission.

Pour vidanger le circuit d'eau, 11 faut ouvrir ou enlever:

- les deux robinets d'arrét sur les conduites de remplissage;

- le bouchon sur 1l'échangeur de la turbo-transmission;

- le robinet socus la pompe de circulation;

- les 2 robinets a la partie inférieure du moteur Diesel,

- le robinet test de 1'indicateur de niveau d'eau;

- le robinet de purge et le bouchon sur la conduite d'as-
piration de la pompe & eau;

- les robinets de désaération et les robinets de purge sur
les chaufferettes de la cabine de conduilte et de chauffe-
plat (le tranche);

- les robinets de isolement avec purgeurs des chaufferettes
de la cabine de conduite, ces robinets se trouvent en-
dessous de la cabine; ]

- le bouchon sur la conduite d'eau chaude.
le bouchon des radiateurs (2e tranche)

v
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3. Groupe de refroidissement Voith (planche 8).

a) Deseription.

‘ o

Le groupe d'un sel bloc, renferme les radiateurs, les
jalousies commandées par un servo-moteur contr8lé par la
soupape de régulation, le ventilateur, son coupleur hydro-
dynamique d'entralnement, les réservoirs de distribution,
le dispositif pneumatique de régulation gous dépendance du
thermostat, le robinet & trois voies de la commande de se-
cours.

Remarque : Le groupe de refroidissement contient un petit
ventilateur qui tourne en permanence pour évacuer les gaz
en-dessous du capot.

b) Mode de fonctionnement.

Le groupe de refroidissement maintenant 1'eau & une
température moyenne de 82° C & l'entrée des radiateurs et
limite la température de l'hulle de la turbo-transmission
4 une valeur sensiblement normale. Sur la 2e tranche un
échangeur de chaleur "eau-huile" M.D." est placé & c8té des
radiateurs.

Ce résultat s'obtient par un reglage continu de la vitesse
du ventilateur qui maintent ainsi la température de 1l'eau sen-
siblement constante.

La roue pompe du coupleur hydraulique étant entrainée par
le moteur Diesel & 1'intervention de poulies et courroies
trapézidales, la vitesse variable de la turbine, ¢t par con-
séquent, du ventilateur, sera fonetion du degré de remplissage
d'huile du coupleur hydro-dynamique.

Ce remplissage est modifié & volonté par un tube-écope
dans le c¢ollecteur semi-concentrique coiffant le coupleur.
Le tube-écope attaqué par une crémaillére subit un déplacement
excentrique.

La crémaillére est déplacée par un servo-moteur a alr
comprimé; qui est alimenté par une soupape de réglage fin.
L'entrde du tube-éeope s'éloigne ou ge rapproche du diamdtre
intérieur de 1'anneau d'huile crée par la force centriguge
réstltant de 1l'entralnement de 1'aubage primaire et du col-
lecteur d huile.

Le coupleur est continuellement alimenté par le réservoir
en charge, si te tube-écope, par le processus de régulation
plonge dans 1'anneau d' huile, la pression dynamique due a la
centrifuge renvoie, plus d'huile dans le réservoir qu'il n'en
vient paep l'alimentation.

S1 par contre, le tube-écope émerge de 1'anneau dlhuile,
1e coupleur se remplit par la tuyauterie d'arrivée et par

" 1'embourhure du tube-écope.
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Lorsque le coupleur est vidangé, le secondaire peut
continuer & tourner par inertie.ét sous l1l'influence de 1'air
contenu dans le coupleur.

¢) Dispositif de régulation du thermostat (plache 9).

La crémaillidre, qul détermine la position de l'embouchure
de tube-écope, est commandée par le servo de commande pneu-
matigue.

Ce servo est alimenté sous une pression d'air variable venant
de la soupape de régulation (soupape de fin réglage).

Cette derniere est commandee par le thermostat placé a
l'entrée du collecteur d'eau chaude.

Le groupe de refroidissement est congu de telle sorte
que les Jalousies sont ouvertes & _76° C et que le ventilateur
se met en mesrche 3 78° C.

g La tige du servo de commande atteint sa course maximale
4 82° C.

Quand la tépérature de 1'eau de refoidissement diminue,
la pression d'aryau servo de commande diminue également, une
tige avec ressort de rappel raméne la crémaillére et par voie
de conséquence, le tube-écope, vers leur position initiale.

d) Pannes du dispositif pneumatique de régulation.

En cas de panne de contrdle pneumatique, on a la possi-

‘bilité de falre marcher le groupe de refoldissment, en mettant

le robinet & trois voies, prévus dans ce but, dans la position
"commande manuelle™.

Dans ces conditions, les Jjalousies restent ouvertes et
le ventilateur tourne & plein régime.

Il faudra alors interrompre cette commande de secours,
quand on constate une balsse exagérée de la température de
l'eau de refoidissement. ‘

e) Points & surveiller.

Contréler le niveau d'huile, qui dolt se situer entre
les index supérieur et inférieur. Eventuellement remeptre
de l'huile par le bouchon prévu.

Vérifier la tension des caurroies, et éventuellement,
régler cette tension.

La tensicn aat considérée comme bopne lorsqu'en appuyant
& mi-longueur d'un brin, on peut 1' en@gncer d'une valeur
égale & son épalsseur sans produire un effort exagéré.

Maintenir le niveau d'eau & une valeur suffisante eﬁf
remédier aux fuites éventuelles.

E. Les appareils de séourité et d'automaticité (voir para-
graphe L1V).
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1. Le contact de pression d'huile OPS.

Ce mano-contact permet d'exciter le relais QPR lorsque

la pression d'huile de 1 Bar est établie par la pompe de
prégraissage OPM. 81 la presiion -descend & 0,7 Bar, OPS
ouvre son contact et OFR est désexcité.

i

26

L&u¢£ﬁﬁi@39£§*§ﬂgmu;amiQtezlﬁekyw&wwv%~e% (<=4

a se ferme guand la pression @ huﬁle"attent 1 Bar et permet
le lancement du moteur via 1° 1nterrupteur ESS;

b se fesrme Q”aﬂd ia p%e&%io& est infefleufe a 0,7 Bar et
la lampe rouge "pressien d'huile” s allume,

¢ se ferme A4 1 Bepr-te quil permet l'excitation du relais
GAR et des élﬂaiyavalves 3DV et TV. 8i la pression
descend &-0,7 Bar, SDV est désexcité et le moteur s'arréte.
Sim@ltanem@nt GAR Talt tinter la sonnerie,

Le thermoatat de sdcurité WIS 1.

Ce thermostat a pour but, par 1'allumage de la lampe

jaune "température” eau moteur" WIL 1, de prévenir le conduc-
teur gui la température de l'eau a atteint 85° C.

=

- @

Le thermostat de sécurité WS 2.

Ce thermostat a pour but de mettre le moteur Diesel au

ralenti, d'allumer la lampe rouge "température d'eau moteur"
WTL 2 et de faire foneotionner la sonnerie dés que la tempé-
rature a attelnt 95° C.

|
&

8

Le relais de niveau d'eau.

1 veau d'eau st permet, lorsque celui-ci
La cote d@a% t;ssmmen 1! allumage d'une lampe Jaunel

‘niveau d'eau” LWL et d&s que la cote d'alarme est atteinte
de mettre 1

moteur ulc%el 4 1'arrét et de provoguer le fonec-

tionmment de la sonnerie.

5.

Dispositif de survitesse du moteur Diesel (Pianuhe 10}

Ce dispositif de sécurité contre la survitesse du mo-

teur Diesel doit intervenir lorsgue la vitesse maximun de
825 &/m est dépassée, soit environ 750 t/m + 10 %.

Constitvution de 1'appareil

- un arbre A entrainé par le mD; v

- un aimant permanent MM calé sur 1l'arbre Aj

- un tambour en cuivre H libre de 1'aimant;

- pigce d'entralnement & solidaire au tambour;
- réglette b;

- contacts 1,2,3,4 - le 3 et 4 normalement utilisés
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Foncvionnement.

Lorsque le moteur Diesel tourne, un courant de foucault
prend nailssance dans le tambour H, qui pour une vitesse de
plus de 825 t/m, environ entraine ce dernier suivant un
mouvement de rotation.

La pitce d'entralnement solidaire au tambour ouvre par
déplacement le contact 0SS (% et 4).

L o&%ggggre du contact 08S,coupe la ligne de maintien
du relais R, qui désexcité, ouvre ses contagtsS a ete

et ferme son cantact b. o
S P

- contaet a ouvert .coupé 1' allmenpaﬁion des relais SDV et
TV d'ol arr8t du mdbgur Diesel

- contact ¢ ouvert : maifitien’le relais OSBAémexcite,

- contact b fermé : perméf x*allumage de la lampe rouge OSL.
Du f4it de 1'arrét moteur, le mano~contact OPSs'omvre et
coupe 1' aiiment on du relais OPR

- OPR desexcitéfcuvre ses contacts a et i, et ferme ses
contacts efet b; ce qui permettra de ré xgiter le relails
OSR lorg”du lancement du moteur et atnsi regréer sa ligne
de makﬁtien‘ éﬁ\\

Remargue ;

Sur les HLDH premiere tranche, le dispositif de survites-
se Fonctionne encore avec contact 3-4 ouvert etecela jusqu'
apreés passagecen AC.

F. Turbo soufflante de suralimentation Brown-Boveri.

Description générale (planche 11).

La turbo-scufflante de suralimentation Brown—Baveri se
compose d'une turbine & gaz d'échappement etd'une soufflante
centrifuge. Ces deux machines sont assemblées pour constituer
un groupe a deux paliers,

Le groupe ne pssséde aucun réglage mécanique. Sa vitesse
est déterminde unlquement par la charge et les conditions
de service du moteur Diesel.

L'arbre (8) et le disque de la turbine sont fabriqueés
d'une pidce. Les aubes (21) de la turbine souddes au diésque,
sont en acler spéclal, résistant & des hattes températures.
Laroue de la soufflante (9) est du type fermé. Les roues
sont montées directemeht sur 1l'arbre du groupe.

Les b&tis d'entrée (1) et 1'échappement (2) des gaz sont

refinidis par circulation d'eau branchée en paralléle avec
le eircuit de refroidissement intérieur du moteur.
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L'arbre est supporté i ses deux extrémités par des —
paliers a billes. ' -

Celui du e8té soufflante est un palier doublé qui
abgorbe la pousséde axiale et fixe la position longitudi-
nale de l'arbre. Le palier c8té turbine peut s& déplacer
dans le sens axial permettant & l'arbre de se dilater 1i-
brement. Les deux paliers sont supportés par des ressoris
amortisseurs formés de paquets de lamelles-ressorts.

Le graissage des paliers est assuré par un disque dou-
ble monté & chaque extrémité de 1'arbre et plongeant partiel-
lement dans 1l'huile,

I1 n'y a aucune liaison entre le réservoir d'huile du
c8té soufflante et celul du cbté turbine.

L'huile est introduifte de chaque cBté par une ouverture
prévue a cet effet.

IT.12. v



PARAGRAPHE III.

La transmission.

A. Généralités.

La transmission Voith L 217 possede 3 circults :
1. un premier transformateur de couple (0 & 22 km/h);
2. un second " " " (22 a 52 km/h);
%, un coupleur hydrauligue (52 & 60 km/h).
Le passage automatique entre les trois circuits s'ef-
fectue par un régulateur centrifuge, incorporé dans la

bolte, travaillant en fonction de la vitesse de la loco-
motive et du débit de 1l'injection.

A la transmissi'on est accouplé un inverseur-réduc-
teur Cockerill. Un faux-essieu, pourvu de manivelles,
entratne les roues au moyen de bielles d'accouplement.

La liaison entre le vilebrequin du M.D. et 1l'arbre
d'entrée de la transmission est réalisée au moyen d'un
arbre & cardan relié au volant du moteur par un accouple-
ment élastigue.

B. Deseription de la transmission (planche 12),

L'arbre d'entrée (1) entraine directement par le moteur
diesel, attagque par le couple d'engrenages (2-3) 1l'arbre
primaire (4) proprement dit de la turbo-transmission.

Sont caldes sur cet arbre primaire : la roue=-pompe
(5) du transformateur de couple du ler étage, la roue-
pompe (6) du transformateur de couple du 2e étage et la
roue-pompe (7) du coupleur du 3e étage.

La transmission peut travailler aux régimes sulvants :

by

1. Marche & vide. Il n'y a pas de transmission de puis-
sance,

2. Remplissage partiel. Le premier transformataur est
Templi partiellement. La puissance transmise & 1'arbre
de sortie est réduite,
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ler étage,

Le ler transformateur de couple est rempli, pendant
que le transformateur de 2e vitesse et le coupleur de
3e vitesse tournent a vide,

La roue-turbine (8) de ce premier transformateur
céde son couple A l'arbre de sortie (11) par l'intermé-
diaire du train d'engrenage (9, 10).

L'arbre de sortie (11) entralne & son tour 1'inver-
seur qui permet 1'accouplement par eéngrenages aux faux-
egsleux.

2e étage.

Lorsque la vitesse de la locomotive augmente, le
2e transformateur est rempli, celul du ler étage et le
coupleur du 3e étage étant alors vides.

La roue-turbine (12) du transformateur considéré
transmet son couple & l'arbre de sortie (11) par 1'in-
termédiaire de la roue turbine (14) et des engrenages
(15 et 16).

éﬁ ét&g@ 8

81 la vitesse de la locomotive croft encore, le
coupleur est rempli, tandls que les deux précédents
gclircults hydrauligues sont vidangés.

Le couple transmis par la roue-pompe (7) & la roue
turbine (14) du coupleur, est transmis & 1'arbre de sor-
tie (11) par l'intermédiaire des engrenages (15 et 16).

La mise en service des différents circuits est
assurée automatiquement par le régulateur centrifuge qui
est actionné par l'arbre de sortie de la transmission.

Remargues.

1) Les deux transformateurs de couple (ler et 2e
étages) ayant & peu prés la m@me démultiplication hydrau-
ligue, commandent des jeux 4'engrenages différents (9
et 10) et (15 et 16) tels qu'on obtienne deux démulti-
plications différentes qui se suivent exactement,

Le rapport de ces démultiplications a été choisl
de telle fagon que l'allure de la courbe d'effort au
erochet sur toute la gamme des vitesse solt aussi favo-

rable gue possible.
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2) Le passage d'un palier de vitesse & un autre se fait

hydrauliquement par simple remplissage et vidange simulta-
nés des circuits sans mouvements mécaniques et sans heurts
ni usure,

C. Fonctionnement de la transmissgion.

Quand le moteur dlesel est arrété, tous les canaux
et e¢ircuits de la transmission sont vides.

Quand le moteur tourne, la pompe de remplissage (19)
et la pompe de distrlbutlon (52) sont entraindes par les
arbres (1) et (4) par 1'intermédiaire d'engrenages droits
et cBniques, La pompe de remplissage refoule l'huile par
la conduite (20) au distributeur principal et & la pompe
de distribution par la conduite (30) et le filtre (h?)
Via un orifice rédult, une partie de 1! huile se rend a
1'échangeur de chaleur.

L'huile est refoulée par la pompe de distribution
a4 la soupape de remplissage (31) A travers la conduite
(53) et ce, & une pression de 6 & 8 Bar réglée par une
soupape de surpression (48),

a) Marche A vide.

Tous les éléments sont vides. L'huile venant de
la pompe de dlstribution n'a pas d'accés au tiroir
distributeur (35) du régulateur centrifuge, la soupape
de remplissage (31) étant fermée aussi longtemps que

le volant dfaecélératien n'est pas mis en position 1.

Les plstons des distributeurs principaux et auxi-
liaires emp@chent le remplissage des éléments.

b) Remplissage partiel.

Le rempllssage partiel constitue un régime de fonc-
tionnement, gui présente les avantages sulvants 3

1. On dispose d'un étage supplémentaire, dont la
puissance transmise est inférieure & la puissance

minimale normale;

2. Le ler transformateur de couple est déja partiel-
lement rempll au moment du départ,c.-a-4. on peut
démarrer en l8chant les freins, ce qui évite les
chocs lors du démarrage du train.
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Dans cette position, l'alr comprimé admis dans le
servo-moteur de remplissage partiel (77) commande
un déplacement rédult vers le bas des pistons (33a
et 21) du distributeur principal.

Le déplacement des pistons (33%a et 21) offre un
passage réduit & 1l'huile venant du canal (20),
par le canal (23) au transformateur de couple du
ler étage. Une partie de l'hulle s'échappe dans
le conduit d'évacuation. Ainsi, on obtient un
remplissage partiel et, par la sulte, une trans-
mission réduite de la puissance.

¢) Le ler dtage.

Au démarrage du train, lé tirvoir de distribution
(35) du régulateur centrifuge, se trouve dans la position
extréme & gauche,

La soupape de remplissage (31), ouverte par la pres-
sion d'air agissant sur le piston d'un servo-moteur, admet
1'nuile sous pression, venant de la pompe de distribution
(52) au tiroir de distribution (35) et par la conduite (32)
au distributeur principal. Le piston (33) descend et
entrafne les 2 pistons (33%a) et (21). Quand le piston (33)
est 3 fond de course, le piston (21) met la condulte (20)
en communication avec la conduite (23) et le ler transfor-
mateur de couple se remplit. La locomotive se met en
marche ou accélére, si elle marchait déjad & remplissage
partiel,

d) 2e étage.

Suite & 1l'augmentation de la vitesse de la locomotive,
les masselottes du régulateur (36) s'écartent, Le tiroir
de distribution (35) du régulateur se déplace vers la
droite et les conduites (37-38) sont mlses sous pression,
la conduite (32) restant toujours sous pression.

Le piston (33) du distributeur principal reste en
place, mais le piston (33a) descend, sous l'effet de la
pression d'huile du ecanal (37) et entraine le piston (21).
La conduite (20) est mise en communication avec la conduite
(39) qui assure l'alimentation du distributeur auxiliaire.

D'autre part, 1'alimentation de la conduite (23) du
ler transformateur de couple est coupée.

La vidange du transformateur de couple du ler dtage
a lieu par les lumitres (40a) démasquées, qui laissent
1'huile du transformateur s'dchapper vers le carter d'huile
par la conduite (26a) et les orifices inférieurs du dis-
tributeur principal.
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Simultanément, l'hulile sous pression arrive via le
eanal (38), & travers les orifices inférieurs du distri-
buteur auxiliaire et pousse le piston (22a) vers le haut.
Les conduites (39) et (24) sont mises en communication
et le 2e transformateur de couple se remplit. .

e) Ze dtage.

Lorsque la vitesse de la locomotive crolt, les
masselottes du régulateur centrifuge (36) aménent le
tiroir de distribution (35) dans sa position extr@me,
les conduites (32) et (37) restent sous pression, mais
la conduite (38) est coupée.

Les pistons du distributeur principal restent en
place, mais le piston (22) du distributeur auxiliaire
descend sous l'effet de la détente du ressort. La
conduite (24) est coupée, tandis que la conduite (39)
est mise en communication avec (25).

Le coupleur du 3e étage est alimenté et le 2e trans-
formateur de couple se vide par la conduite (26b) et le
distributeur auxiliaire (ouverture 40b).

Quand la vitesse de la locomotive diminue, les
circuits sont alimentés ou vidés en sens inverse.

D. Réfrigération.

Lors du fonctionnement des transformateurs de couple,
1'huile absorbe beaucoup de chaleur.

Afin d'évacuer ces calories, les orifices 27a et
27b permettent & 1'huile chaude de s'échapper vers le
carter. Des orifices sont prévus dans le méme but, dans
les conduites d'évacuation des transformateurs et la
périphérie du coupleur est munie de 3 orifices (41),

Ces dernlers orifices sont plus petits, parce que le
coupleur atteint un rendement de 98 %, d'ol moins de
production de chaleur et moins d'évacuation.

L'huile de la transmission est refroidie dans un
échangeur parcouru par l'eau de refroidissement du moteur
diesel. La circulation vers 1'dchangeur est assurée
par la pompe de remplissage (19) & travers un orifice
calibré,
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E. Soupape de vidange rapide.

Quand le coupleur doit €tre mis hors service, il doit
8tre vidé trds vite, une foils l'arrivéde d'huile coupée.
Cette vidange se falt par 3 soupapes & vidange rapide
(42). Ces soupapes sont placdes & distances égales &
la périphérie du coupleur.

En libérant un orifice beaucoup plus grand, ces
soupapes vident rapidement le coupleur et se referment
automatiquement dés qu'on remplit & nouveau le coupleur
pour le remettre en service,

Ces soupapes consistent en une fine membrane (43)
en acler trempé, qui se déplace aveec un certain jeu dans
le corps méme de la soupape.

Leurs rBles

- boucher la sortie de vidange sur le canal d'évacuation
(44) guand le coupleur est en serviece, c¢.-a-d. rempli;

- laisser le passage libre, & l'évacuation, sous l'effet
de la contrepression régnant a l'intérieur du coupleur
et de la force centrifuge, quand on met le coupleur
hors service, c¢.-a-d. qu'il se vidange.

F, Synchronisation du régulateur de passage des vitesses et
du taux d'injection moteur.

La tension du ressort du régulateur centrifuge dépend
d'un servo-pneumatigue (61) alimenté par 1l'air comprimé
de la conduite d'accélération. Ce serve fait varler les
points de passage d'un circult hydraulique & un autve
en fonetion du degré d'injection du moteur diesel.

Clest ce qu'on appelle "i'influence primaire”.
Ainsi, la transmission hydrauligue travaille dans les
zones de rendement maximal et les chocs sont évités,

G. Gralssage de la turbo-transmission.

L'huile en provenance de la pompe de remplissage
(19) vient, aprés 8tre passde dans le filtre auto-klean
(47) graisser par les conduites (49) tous les engrenages
et roulements. .

La gqualité du graissage dépendant bien entendu de

celle du filtrage, il est recommandé de tourner de plusieurs
tours, & chague service, la poignée du filtre auto-klean,
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Si la locomotive est déplacée comme véhicule sur
une courte distance, le graissage est assuré & l'aide de

la pompe (57) qui est actionnéde par l'arbre secondaire
de la transmlssion.

H. Protection contre la survitesse (planche 13).

La valve de contr8le de survitesse de la transmis-
sion, a pour but de freiner rapidement la marche de la
locomotive, guand la vitesse maximale admise est dépas-
sée. Le freinage d'urgence est réalisé alors par la mise
& l'atmosphére de la conduite générale du frein automa-
tique, La valve de contr8le, qui contient une valve-
pilote (91) et une valve prinecipale (82) est montée sur
la turbo-transmission et est mise en communication avee la
condulte générale.

Quand la vitesse maximale de 1l'engin est dépassée,
la valve pilote (91) est ouverte par un levier (63).
Ce levier est actionné par la force centrifuge des mas-
selottes (36) du régulateur de transmission. L'air com-
primé qul se trouve derriére la valve (91) dans la cham-
bre (99) maintient la valve principale (82) sur son
sidge, aussi longtemps que la valve pilote est fermée.

La tension du ressort (110) agit dans le méme sens.
51 1'air de la chambre (99) s'échappe par la valve pilo-
te ouverte, l'air de la conduite générale agit sur la
partie annulaire de la valve principale et celle-ci
s'ouvre. A ce moment, la condulte générale du frein est
mise en communication avec l'atmosphére via la conduite
(104), d'olh freinage d'urgence. La soupape princlpale
(82) est maintenue en position ouverte par un systéme de
verrouillages & billes (83). Pour remettre la valve en
position normale, il faut enlever le couvercle (85), qui
est normalement plombé, ce gul permet d'enfoncer le bou-
ton (84). Par ce fait, le systéme de verroulllage est
remis dans sa position normale.

Le ressort (110) ferme alors la valve principale
(82)., Un levier (86) permet d'ouvrir la valve pllote
afin de vérifier le fonctiomnement de 1'appareil (&
faire par le service d'entretien).

Un robinet d'isolement (20), (planche 15) permet
d'isoler le dispositif de survitesse. Ce robinet est

plombé fermé.
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I. L'Inverseur-réducteur.

1. Description.

L'inverseur-réducteur fait corps avec la turbotrans-
mission et transmet la pulssance développée aux roues de
la locomotive,

L'inverseur est composé d'un :

a) réducteur de vitesse. Celui-ci comprend un étage
unique et reduit la vitesse de sortie de la trans-
mission 4 une vitesse qul convient aux roues de la
locomotive. Il faut réduire la vitesse de sortie
de la transmission parce que celle-ci ne peut &tre
transmise telle qu'elle aux roues, sinon la vitesse
maximale de l'engin serait trop élevée et le couple
de démarrage serait insuffisant. ‘

La gamme de vitesse ne comprend gu'un étage unique
et va de 0 & 60 km/h.

b) inverseur de marche. Celui-ci doit permettre d'in~
verser le sens de marche, alors que le sens de rota-
tion de l'arbre de sortie de la turbo-transmission
reste le méme.

La réduction de vitesse est réalisée partiellement
dans l1l'inverseur.

Le changement de sens de marche ne peut &tre fait
qu'ad 1'arrét complet de la locomotive.

2. Fonetiommement.

La planche 14 donne le fonctionnement schématique
de 1'inverseur réducteur.

Sur l'axe de sortie de la transmission hydraulique
est monté un engrenage conigue (1). Cet engrenage fait
tourner les 2 grands engrenages coniques (10 et 11) montés
sur roulements 2 billes qui tournent en sens opposé, sur
1"arbre (2) sans entrafner celul-ci.

Sur cet arbre (2) un baladeur (5) glissant sur des
rainures peut &tre entrainé par 1'un ou 1'autre des grands
engrenages{ L'arbre (2) peut ainsi @tre rendu solidaire
de 1'un des engrenages (10 ou 11) par simple glissement
du manchon. La commande de ce baladeur sera traltée plus
loin. :
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L'ensemble décrit ci-dessus, constitue 1'inverseur-
réducteur, ' ,
A gauche des engrenages conigues est monté 1'engrenage
droit (6) qui est engrené avec 1'engrenage droit (7)
rixé sur 1l'axe (3).

De l'arbre (3), 1l'engrenage (8) transmet le couple
au faux essieu (4) par 1l'intermédiaire de 1'engrenage (9).
Les extrémités de faux essieu (4) dépassent les longerons
et portent aux extrémités des manivelles, gul transmettent
le mouvement rotatif aux roues, par les bielles d'accou-
plement,

3. Commande du manchon de 1'inverseur (planche 15).

Les mouvements du manchon coulissant sont commandés
par un servo-moteur pneumatique (1) desservi de la cabine
de conduite, ‘

Ce servo comprend un e¢ylindre & double action qui
ne permet pas de position intermédiaire dans les conditions
normales. La tige du piston du servo est fixde & une
tige de commande (2) qui passe par un orifice du support.

Pendant le mouvement de va et vient, cette tige en-
trafne une fourche (3), qui réalise le déplacement du
manchen suivant le sens de marche choisi.

Le bout libre de la tige forme poussoir (4) qui ferme
ou ouvre les contacts FOCS ou RECS de fin de course (8).

Lors de la fermeture du contact FOCS ou RECS, le
courant est admis

- & la lampe témoln blanche FOL ou REL montée au tableau
de bord;

- & 1l'électrovalve de déverrouillage du volant APV dés que
le mano-contact APS est fermé.

Remargue, L'autre interrupteur de fin de course ferme un

- contact pour permettre d'exciter 1'électrovalve de sablage

du sens de marche correspondant.

La lampe témoin blanche FOL ou REL ne peut s'allumer
que si le contact de fin de course et le contact corres-
pondant de la manette d'inversion sont fermés. Ce n'est
gque lorsque ces deux conditions sont remplies que 1'élec-
trovalve APV, placée en paralldle avec la lampe FOL ou
REL, peut 8tre excitée,

IIT - 9



Ce systéme évite l'allumage de la lampe témoin si
le servo-moteur et la manette d'inversion ne sont pas
dane la position correspondante. '

4. Equipement et opérations pour mettre 1'inverseur en
position neutre.

a) Equipement.

Pour permettre la remorque comme véhicule, sans que
les roues entrafnent la transmission, il faut mettre le
baladeur en position médiane ou neutre et le verrouiller
dans cette position,

Le systéme de verroulllage est constitué par une
boite & ressort (6) dans laquelle un ressort appuie sur
une tige guidée. La tige est munie d'une poignée (7).
La bofte & ressort présente &4 sa partie supérieure deux
rainures longitudinales et deux rainures transversales
de profondeur inégale,

Normalement, la poignée est dirigée de telle facgon
gue les ergots se trouvent dans les rainures les moins
profondes., Dans cette position, la poignée est dirigée
parallélement & la tige du servo et le verrou n'est pas
enclenche,

Pour verroulller, il suffit de mettre la poignée
perpendiculairement & la tige. Les ergots se trouvent
alors au~dessus des rainures profondes,

Dans cette position, le verrou peut glisser dans le
trou de la tige et la fixer.

b} Opérations.

1. Serrer le frein & main;

2., Mettre le volant dans la position 00;
3. Arr8ter le moteur diesel;
4

. Fermer le robinet d'isolement (50) de ia motori-
sation;
5. Tourner la poignée de 90° pour l'amener dans la

Y

position perpendiculaire & la tige du servo;

6. Déplacer lentement la tige & l'aide du levier
guand le manchon arrive dans la position neutre,
le verrou se met dans le trou de la tige, et le
verrouillage est réalisé, Vérifier si celui-ci
s'est bilen produit.
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7. Vérifier la distance entre la poignée et la bofte &
ressort. Cette distance doilt €tre de 1 mm, alors
qu'elle est de 7 mm en position de marche;

8. Remettre le levier dans le coffre & outillage;
9. Annoter au livre de bord.

Remarque importante.

Si aprés la remorque comme véhicule, l'inverseur
doit 8tre remis en position normale, 11 y a lieu de
procéder comme suit :

1., Arr8ter éventuellement le moteur diesel et attendre
15 minutes;

2. Tirer sur la poignée et la mettre ne position paralléle
a la tige:

3., Ouvrir le robinet d'isolement (50) de la motorisation;

4. véririer si 1l'inverseur est enclenché, a l'aide de la
lampe témoin blanche, gul doit @tre allumée;

5. Lancer le moteur diesel.

5. Gralssage.

Le graissage du réducteur-inverseur est assuré par
unie pompe volumétrigue. Cette pompe est actionnée par
un petit engrenage, placé au bout de llarbre (2). Cette
pompe aspire 1'huile du carter & travers un filtre et
la refoule vers les parties & lubrifier. Toute surpres-
sion est évitée par une soupape de sfireté incorporée
dans la pompe.

Prés du filtre, i1 y a un bouchon aimanté (filtre
magnétique).

Les engrenages du premier et du second arbre ainsi .
que le faux-essieu sont lubrifiés par barbotage.

Dés que la locomotive se déplace, la lubrification
est assurée. Cetite assurance nous est donnée par la lampe
temcin ROPL se ftrouvant au tableau de bord. Cette lampe
8 eteint guand le graissage est normal., Le niveau dthuile
dans l'inverseur peut &tre contrdlé & l'aide d'une jauge,
portant des traits, correspondant au minimum et maximum.
Elle se trouve & gauche de—~ta-loeeemetive,¥

Le niveau d'huile peut 8tre corrigé par l'orifice
de remplissage situé & droite.' Il y a aussi une soupape
de désadrage. Ne Jamals dépasser le niveau maximal, 11
y aurait risque de détériorer les bourrages du faux essleu.
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PARAGRAPHE IV,

Leg auxiliaires électrties.

A, Batterie,.

Sur les locomotives n®s 8201 & 8255, une batterie d'ac-
cumulateurs est prévue.:Ses caractéristiques sont

- 62 éléments alcalins;

- tenslon nominale & circult ouvert de 75 volts;
- tension de charge 90 volts; —

- capacité 85 ampeéres-heure.

Son role est d'alimenter les circuits d'éclairage,
d'asservissement, les phares et le démarreur du M.D.

Lorsque le moteur dilesel est lancé,un alternateur BCRgl
alimente les différents circuits et recharge la batterie.
Il est entralné par courroies & partir de 1l'arbre primaire
de la tansmisslon.

Sur les locomotives n°s 8256 & 8275, deux batteries
d'accumulateurs sont prévues. »

Les caractéristigues de la batterie 24 volts sont :

12 éléments au plomb;

tension nominale & circuit ouvert de 24 volts;
tension de charge 28 volts;

-capacité 160 aq?res~heure.

§

13

]

1

Son r8le est d'alimenter les circuits d'éclairage, d'as~
servissement et des phares. Un alternateur recharge la bat-
terie et alimente laes différents circuits dés que le moteur
diesel est lancé,

Les caractéristiques de la batterie 72 volts sont :

36 éléments au plomd

tension nominale & circuit ouvert de 72 volts;
tension de charge 88 volts;

capacité 230 ampires-heureg.

]

4

L

Son rdle est d'alimenter le démarreur du M.D. (ESM),
les glaces chauffantes DFRS et l'indicateur de vitesse TRS.

v
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Lorsque le moteur diesel est lancé, un alternateur

(BCG1) recharge la batterie et alimente les glaces chauffan-

tes DFRS, l'indicateur -de vitesse TRS et les lampes de
masse 1QL et 2GL. '

Les deux alternateurs BCRg sont montés en ligne et as-
sociés par un accouplement. Ils sont entralnés par courroies
& partir de l'arbre primaire de la turbo-transmission.

B. Charge de la (des) batterie(s).

La é¢les) batterie(s) est (sont) chargée(s) sous le ré-
gime de tension constante par 1'(les) alternateur(s). Cette
tension constante est obtenue au moyen d'un régulateur (lére
série) ou de deux régulateurs (2e série),

En cas de nécessité, la (ou les) batterie(s) peut {peu-
vent) Stre chargée(s) par une source extérieure via une pri-
se de courant spécilale (BCP).

Sur les loecomotives n°s 8201 & 8255, le circuit de
gharge est le sulvant :

-~ l'alternateur BCG1;

- les dlodes;

- le shunt de 1'ampéremétre BCShi; ,

- le positif du sectlonneur batterie BS:
- la batterie;

- le négatil du sectionneur batterie BS;
- les diodes;

~ llalterndateur BCG1.

L'excitation de 1l'alternateur est alimentée via le ré-
gulateur de tension BCRgl.

Sur les locomotives n°s 8256 & 8275, les clrcuits de
chiarge batteries sont :

1'alternateur 24 volts BCG2;

- les diodes,

- le shunt de 1'ampéremétre BCSh2,

« le positif du sectionneur batterie
BS2, |

- la batterie;

- le négatif du sectionneur BS2,

- les diodes,

- l%alternateur BCG2.

a) batterie 24 volts :

H

L'excitation de l'alternateur est alimentée via le ré-
gulateur de tension BCRgZ2 et un contact du sectionneur de
batterie BS2.
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b) Batterie 72 volts : - l'alternateur 72 volts, BCG1,
- les diodes,
- le shunt de 1'ampéremétre BCShi,
- le positif sectionneur batterie
(BS1), ’
- la batterie,
- le négatif sectionneur (BS1),
~ les diodes,
- 1'alternateur BCG1.

L'exeitation de 1l'alternateur est influencée par le
*gulateur de tension, BCRgl.

C. ContrBle de la charge de la {des) batterie(s).

- La charge de la (ou des) batteriets) peut &tre contblée
par l'indiecation du (ou des) amperemdtre(s) placé(s) au ta-
bleau de bord.

D. Alimentation des circuits électriques.

Pour les locomotives n°s 8201 & 8255, tous les cir-
cults sont alimentés sous une tension de Q0 volts.

Aux locomobtives n°s 3256 & 8275, l'asservissement du
démarreur, les glaces chauffantes, les lampes masse et
1'indicateur de vitesse sont alimentéds & 88 volts tandis
que les autres circults le sont & 28 volts.

E. Différents circuits.

1. Le circuit de lancement (8201 & 8255) (planche 16).

Avant de lancer le moteur Diesel, il faut fermer :

- 1l'interrupteur de la batterie BS;
- tourner l'interrupteur ECS en position 2 et 1'y maintenir,

Dés ce moment, via 1l'interrupteur niveau d'eau LWS,
interlock d du relais OPR; d'une part, le relais OPC est
exclté et ferme son interlock, qul permet l'alimentation
du moteur d'entralnement de.la pompe de grégraissage; d'au- .
tre part, via la diode D 14 excite le relais OSR, qui in-
verse seginterlocks :

- 1'interlock a,prépare le circuit d'alimentation de 1VE.V.
SDV et via l'intetlock ¢ du relais OPR allume la lampe
OPL;

- l'interloek b, interrompt le circuit d'alimentation de la
lampe OSL, gqui s'étiint;
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1l'interlock ¢, établi la ligne de maintien du relais OSR
via le contaect du diszpositif de survitesse;

1! 1nterlcck d, prépare le elrcult d'alimentation du relais
ESAR.

Quand la pression d'huile atteint 1 Bar, le mano-contact

OPS ferme le ecircuit d'alimentation du relais OPR qui sfexci-
te et inverse ses interltecks.

1'interlock ¢, interrompt le circuit d'alimentation de la
lampe OPL qul s'éteint; |

1'interlock 4, interrompt le circuit d'alimentation du
relals OPC qul se désexcite et ouvre son interlock. La
pompe de grégraissage OPM s'arréte;

l‘interlaak b, ferme le circuit d'alimentation du—reteds i, . =,/
SDV qui s excite et permet le déverrouillage des pompes
d'injJection;

1'interlock a, établi le circult d'alimentation Ge—3sBe¥. . lowlud
ESAR wvia l'interlock a du relais BCR.

Le relais-ESAR étant exelté, ferme son interlock dans

le eircuit d'alimentation du répétiteur de démarrage ESR
et aussi du démarreur ESM. Ce dernier entraine le moteur
Diesel (voir fonctionnement de ESR et ESM paragraphe 3).

Lorsque le moteur est lancé,le relals BCR est excité

par le débit de l'alternateur BCG1 et ouvre ses interlocks

i

)

i

interlock a ouvert; interrompt l'alimentation du relais
ESAR, qui par l'ouverture de son interlock, interrompt
le eireulit d'alimentation du répétiteur de démarrage ESR;

interlock b euvert, interrompt l'alimentation de la lappe
BCL qui s'éteint. A partir de ce moment, le conducteur
l83che 1l'interupteur ECS qui Be positionne automatiguement
en 1.

. Circuit de lancement (8256 & 8275)(planche 17).

Avant de fancer le moteur Diesel, 1l faiut fermer

les interrppteurs battekie BS1 et BS2;

-« 1l'interruppteur HS.

¥

A partir de ce moment i

les lampes de masse 1GL et 24QL aent allumées via les fu-
sibles 4#F (B0A) et 3F (20A);
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- les lampes de masse GL1 et GL2 sont allumdes via les fu-
sibles Filk (50A) et F10 (10A).

- via le fusible F12 (20A), interrupteur HS (24V), les re-
lais LWR et WTR sont excités;

- via 1l'interlock du relais GAR, la sonnerie GAB fonctionne;

- la lampe 0.8.L. est alimentée via 1'interlock b du relais
0.S8.R.:

Lancement du moteur.

Enfoncer le bouton poussoir OSRS un eourt instant.

De ce falt, le relais OSR est excité et bascule ses
interlocks :

- interlock ¢ fermé, crée la ligne de maintien du relais
OS8R}

- interlock b ouvert, interrompt l'alimentation de la 1am-
pe 0SL, qui s'éteint:

- interloak a fermé, permet l'alimentation de la lampe OPL,
qui s'allume.

Enfoncer le bouton de lancement ESS.

- via le fusible F11 (LOA) le moteur OPM est alimentd et
entralne la pompe de prégraissage.

Lorsque la pression d'huile atteint 1 Bar, le relais
OPR est excité et bascule ses interlocks :

- lnberlock ¢ fermé, permet 1'excitation de 1'électron-stop

8DV, qui deverrouille les crémallliéres des pompes d'in-
Jecton;

- interlock b ouvert, interrompt 1'alimentation de la 1am~
pe OPL qui s'éteinb,

- interlock a fermé, permet l'alimentation du relais ESAR
qui s'execite et ferme son interlock.
b’”:jk
De 1£interrupteur HS (72V), interlock de ESAR, le ré-
pétiteur de démarrage ESR est alimenté et le demarreur ESM
lance le¢ moteur diesel,

Le moteur étant lanaé, le conducteur l8che l'interrup-
teur ESS.
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3. Fonctionnement du répétiteur ESR et démarreur ESM
(Planches 15 et 17). '

Par la fermeture du contact du relais de sécurité
de lancement, le relais de répétition est alimenté. Le
démarreur alimenté par la batberie 72 volts, lance le mo-
teur Diesel.

Le démarreur est un moteur compound. Le contact de
démarrage est incorporé dans le moteur et est muni d'une
bohine de mahtlien b 1 et d'une bobine d'enclenchement b 2
qul agissent sur un conbvact B.

Le relais de répétition (placé sous le capot avant)
comporte un contact prineipal A, commandé par l'enroule-
ment a. Il est complété par un organe de protection compo-
sé d'un relai& (C~¢) pour l'excitation du relais de démar-
rage et d'un relais temporisé (D-d 1-d 2).

En position de repos, les contacts se trouvent dans les
positions suivantes :

A = ouvert B = guvert C = ouvert D = fermé

Le relais temporisé, avec les bobines d 1 et d 2 com-
prend aussl un condensateur électrolytique. La charge de
ce condensateur exlige un certain temps aprés la mise sous
tenslon des enroulements 4 1 et d 2. Pendant ce temps, l'ac-
tion des bobines d 1 et 4 2 est opposde. Ce n'est que lors-
que le condensateur est chargé que le courant s'annule dans
ia bobine 4 2 et gue le contact D s'ouvre,

Le contact D reste ocuvert, pendant gue le condenbatsur
se décharge & travers les bobines d 1 et 4 2

Pendant la décharge du condensateur, le sens du cou-
rant dans la bobine d 2 est inversé et son action s'ajoute

*

a celle de la bobine di.

La décharge ultérieure du condensateur & travers la
bobine ¢ vla la borne 31 et via la borne 50 du relais de
repetltion, ne modifie pas le processus déerit ci-dessus.

Ce n'est qu'a la fin de la décharge, guand les courants sont
devenus pebits que le contact D se referme. Le contaat du
relais de sécurité, qui admet le courant venant de 1'inter=
rupteur HS, met sous tension la borne 50 a, Par le contact
fermé D, le eocurant parcourt la bobine ¢ et retourne au né-
gatif par la borne 31,
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Par la fermeture de C, la bobine de maintien b 1 4t la
bobine a sont excitées (circuit 50 a, contact C, borne 48,
bobine b 1 - borne 31 du démarreur). Le contact A &tant
fermé provoque 1'excitation de la bobine d'enclenbhement b 2
(circuit %0 - contact A -~ borne 30 h - bobine b 2 - borne
%1 du démarreur).

La bobine b 2 est prévue pourrenforcer temporairement
le champ magnétique du relais d'enelenchement, et pour per-
mettre le déplacement axial du pignon du démarreur. Quand:
le contact B est fermé, la bobine b 2 est court-circuitde,
la bobine b 1 est & méme de maintenir le contact B ferms
(ceci constitue la deuxidme phase du démarrage).

Le démarreur est alimenté et entraine le moteur diesel.

Si, pour une railson quelconque, le pignon du démarreur
ne s engrene pas convenablement, le contact B ne se ferme
pas pulsqu'il fait corps avee le pignon.

Alors le relails temporisé du contacteur de démarrage
intervient, car il a pour but de protéger les enroulements
des contacteurs.

La borne 50 du relais temporisé est reliée & la borne
50 du démarreur. Ainsi, le circuit du relais temporisé est
fermé par 50 a, le contact D, la bobine d 1, les bornes 50,
le démarreur et la borne 31 du contacteur d'enclenchement.

Dés gque le condensateur est chargé, le contact D, s'ou-
vre et interrompt le démarrage, la bobine ¢ n'est plus execi-
tée, donc a n'est plus excité et A s'ouvre. Cette inter-
ruption dure le temps qu'il faut au condensateur pour se
décharger suffisamment, ce qui permet au contacteur D de se
fermer.,

Si 1l'on maintient 1'interrupteur ECS ou ESS fermé, les
opérations de démarrage recommenceront, .

A remarguer que pendant 1'ouverture du contact B, la
borne 50 du relals temporisé, est a un pobentiel négatif par
rapport au point situé & l'autre extrémité de la bobine d 1.
Le contact B étant fermé, ce point et la borne 50 sont au
méme potentiel {positif).

En cas d'engrénement normal,le relais d temporisé
n intervient pas. En cas de démarrage normal, le relais de
séeurité s ouvre, dés que le moteur atteint une vitesse un
peu supérieure 3 la vitesse d'allumage.
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4, Coffret €lectrique - Sécurités du moteur Diesel (8201
& 8255) Planches 16 et 19),

Le coffret électrique contient:

a) les relals: - de la pompe de prégraissage OPC;
- de pression d'huile du moteur OPR}
- de la survitesse du moteur OSR;

de température d'eau 95° C WTL 2j
de température d'eau 85° C WTL 1
de survitesse du moteur 0SL;

de niveau d'eau LWL;

de pression d'huile OPL;

c) le commutateur de lancement ECS.

b) les lampes:

L

LI B I |

La sonnerle fonctionne dans les cas sulvants:
- manque d'eau:

- temperature d'eau & 95° C.
- «.sja’ x‘(‘a .ﬁ..,/bf*(q %(,«, fix,wk &

Fn service normal, l¢€s relais OSR et OPR sont
excitéds, Les interlocks de (SR et OPR sont fermés dans
le circuit de 1'électro-stop d'arrdt SDV et de 1'élec~
trovalve de motorisation TV. Cette derniére est execitée
& condition que le mano-contact PKCS ait fermé son con-
tact,

Description des sécuritds.

a) Température d'eau & 85° C.

Le thermostat WIS 4 85° C se ferme et allume la
lampe témoin jaune WTL1 "température d'eau 85° C".

b) Température d'eau & 95° C.

Le thermostat WTS # 95° C se ferme, allume la
lampe témoin rouge WTL2 "température d'eau 95° C" et
fait fonctionner la sonnerie. :

Le conducteur prend les dispositions nécessaires
a4 la protection du moteur Diesel.

¢) Niveau d'eau.

Lorsque le piveau d'eau est normal, un premier
contact est ouvert dans le circuit de la lampe et un
second contact est fermé dans le circuit d'alimenta-

tion du relails de sécurité pour permetire le lancement,

S1 le niveau d'eau devient insuffisant:

- le premier contact se ferme, la lampe jaune "niveau
d'eau" s'allume et la sonnerie tinte;

- le second contact s'ouvre emp®chant, par 1'ouverture
du circuit du relals de sécurité, le lancement du
moteur, Il faut done au préatable rétablir le niveau
d'eau.
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d) Pression d'huile.

e)

r)

g)

h)

En cas d'insuffisance de pression d'huile, le
mano-contact OPS s'ouvre et le relais de pression
d'huile OPR est désexcité et inverse ses interlocks.

- interlock (a) s'ouvre dans le circuit de lancement;

- interlock (b) s'ouvre dans le circult de 1'électro-
stop SDV, ce qui provoque l'arr@t du moteur Diesel;

- interlock (¢) se ferme dans le circuit de la lampe
OPL;

- interlock (d) se ferme dans le circuit de OPC.

Survitesse du moteur Diesel.

D&¢s que la vitesse de rotation du moteur devient
trop élevée, le dispositif de survitesse 0SS inter-
vient, le relais OSR est désexcité et 1l déplace ses
contacts:

- ouverture de @)dans le circuit de SDV d'ol arrét du
moteur;

- fermeture de (b) dans le circult de la lampe OSL
qui s'allume;

- ouverture de {(c) dans le circuit de maintien de OSR;
- fermeture de (d) dans le circuit du relais de sécu~
rité de lancement,

Aprés 1l'arr®t du moteur Diesel, le conducteur
procéde au lancement du moteur,

Arret du moteur Diesel.

L'arr®&t normal du M.D. est cbtenu en plagant le

‘commutateur ECS sur la position "0".

Décel lampes.

Un bouton poussoir, placé en-dessous du commuta-
teur ECS permet de tester le bon €tat des lampes de
températuﬁe d~eaa—Sﬁrfﬁ;é%;—4;4y;#%e~ee%%e de niveau
d eau !LWL Q s 57(!«5«& é”‘ (}Q,z_g Zgﬁ/a}%”}?/&t—afyg,zf / Z»W

»

Dispositlf de sécurité et de contrBle de L'engréne-
ment de 1' 1nverseur,

Une seule lampe témoin FOL ou REL s allume pour
chaque sens de marche,

L.es contacts fin de course FOCS1 ou RECS1 come-
mandés par la tige du servo d'inversion sont doublés
par des contacts FOS ou RES commandés par la manette
de changement de marche,
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1) Charge batterie,

Le contrdle de la charge de la batterie se fait
par 1l'extinction de 1la lampe "charge batterie BCL" et
par le déplacement de l'aiguille de 1° ampéremeétre,

De plus, le relais BCR emp@che le lancement du M.D.
quand 1'alternateur débite.

Le coffret électrique (sécurité du moteur (8256 & 8275
planches 18 et 20).

Ce coffret contient:

a) le relais: de survitesse du moteur OSR:
du niveau d'eau du vase d'expansion LWR;
de la pression d'huile du moteur OPR;
de la température d'eau WTR;
de la sonnerie GAR;

b) les lampes: tempérsture d'eau 85° C (Jjaune) WTL1;
temperature d'eau 95° C (rouge) WTL2;
pression d'huile (rouge) OPL;
survitesse (rouge) 0SL;
niveau d'eau (jaune) LWL:

¢) 1'interrupteur pour le lancement du moteur ESS;

d) le bouton de déverrouillage de la survitesse OSRS.

Les différents interlocks et contacts sont représen-

tés sur le schéma avec relais non excités,

La mise sous tension du coffret électrique se fait

~ via un fusible de 20 ampéres en fermant 1'interrupteur

ECS, placé sur le zoffret.

La sconnerie GAB fonctionnera par la désexcitation
du relals CGAR dans les cas sulvants:

-

- arrét du moteur diesel & l'aide d'un des boutons EEDS,
~ déclenchement de la survitesse MD, 0SS:

- niveau d'eau trop bas dans le vase d'expansion;

- pression d'huile de graissage du moteur dlesel insuf-
fisante;

- température de l'eau de refroidissement trop élevée
(95° ¢).

En service normal, les relais 0O8R, LWR, OPR et GAR
sont excités et leurs contacts sont fermés dans le cir-
cult d'excitation des électrovalves d'arrgt (SDV) et de
motorisation (Tv) & condition que le mano-contact PKCS,
raccordé sur la conduite générale du frein asutomatique
alt fermé son contact,

Le PKCS s'enclenche pour une pression de 4,7 Bar
et déclenche lorsque la pression descend a 4,1 Bar., Il
peut Btre ponté:

= par la manoeuvre d'un interrupteur plombé AWS lors de
1'isolement du dispositif de vellle automatique;

- au moyen de micro- switch TFIS1 ¢t PFIS1 lorsque 1'on
ferme les robinets d'isolement 12A et 12B de la turbo-
transmission. TV-10



Description des clrcuits du coffret électrigue.

a)

e)

Température d'eau a 85° C.

WISl ferme son contact et allume la lampe-témoin
jaune "température d eau - 85° ¢" (avertissement) WTL1.

Température d'eau & 95° (.

WTS2 ouvre son contact et le relais WTR est
désexcité:

- son contact (&) se ferme dans le circuit de la
lampe "température d'eau" & 95° C (WTL2);

- son contact (v) s'ouvre dans lecircuit de la lampe
"pression d'huile" (OPL);

- son contact (c¢) s'ouvre dans le eircult du relais
GAR qul fait fonctionner la sonnerie et de 1'élec~
trovalve de motorisation (EBB¥) ce qui met le moteur
diesel au ralenti, 7

Niveau d'eau,

Quand le niveau d'eau est normal, le contact
dans le circult de la lampe est ouvert et le contact
dans le circuit du relais LWR est fermé.

S1 le niveau d'eau descend, le contact se ferme
et la lampe “niveau d'eau" s'allume dés que 1'eau
atteint le niveau "avertissement" (6 cm au-dessus du
minimum). Si 1l'eau atteint la position "alarme", la
lampe reste allumée, mais lecontact dans le clrcult
du relals LWR s'ouvre. Par vole de conséquence, celui-
ci ouvre son contact dans le circuit du relais de la
sonnerie et du circuit de 1'électrovalve SOV, Le mo-
teur s'arr8te et la sonnerie fonctionne.

Pression d'huile.

En cas de manque de pression, le mano-contact du
OPS s'ouvre et, dés lors, le relais OPR est désexcité;

- 1'interlock ¢ s'ouvre dans le circuit du relais GAR
et la sonnerie GAB fonctionne;

- le circuit de 1'électrovalve d'arr®t (SDV) est
coupé, le moteur diesel s'arrBte;

l irerlock b se ferme dans le circuit de la lampe
"pression d'huile" qui s'allume;

- 1l'interlock a s'ouvre rendant impossible le lance-
ment du moteur,

Survitesse du moteur.

Lorsque la vitesse maximale du moteur diesel
est dépassée de 10 %, le dispositif de survitesse
intervient et provogue:
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- 1'arr®t du moteur par désexcitation de 1'électro-
valve d'arr8t SDV;

- 1'allumage de la lampe "survitesse" 0SL;

- le tintement de la sonnerie GAB par désexcitation
du relails GAR.

Le fonctionnement du dispositif se fait de la
Tfagon suilvante.

Aprés la fermeture de 1l'interrupteur ECS, on
excite le relais OSR en poussant un moment sur le
bouton OSRS.

A ce moment:

- 1'interlock (a) ferme le circuit des électrovalves
8DV et TV;

-~ 1l'interlock (b) ouvre le circuit de la lampe survi-
tesse OSL;

- l'interlock (e¢) établit le circuit de maintien du
relais OSR.

Si la vitesse maximale du moteurest dépassée
(+ 830 t/m), le dispositif de survitesse intervient
et ouvre son contact, ce qui désexcite le relals OSR
et:

- 1'interlock (a) ouvre les circuits des électrovalves

SDV et TV et du relais GAR ce qui provoque 1l'arr@t
du moteur et le fonctionnement de la sonnerie GAB;:

- 1'interlock (b) ferme le circuit de la lampe de
survitesse QSL.

Aprés 1'arr8t du moteur, il faut réarmer en
poussant sur le bouton OSRS, ce qui provoque l'excita-
tion du relais OSR qui déplace ces interlocks.

Etant donné que le contact du dispositif de sur-
vitesse s'est refermé automatiquement, le relais OS8R
reste excité, La lampe OSL s'éteint et le moteur peut
8tre relancé.

Arr®t du moteur diesel.

L'arrgt normal du moteur diesel est obtenu en
ouvrant 1l'interrupteur ECS du coffret électrique.

Deux boutons d'arr®t d'urgence EEDS sont prévus,

un & droite et un & gauche, & l'aide desquels on peut .

désexciter 1l'électrovalve SDV. Dans ce cas, le signal
accoustique GAB fonctionne aussi,

IV-12 .



.

6. Circuits d'éclairage et des asservissements.

a) Détecteur de fulte (8256 & 8275).

En cas de fuite & la conduite génédrale du frein
automatique ou lors de la réalimentation aprés un
serrage des freins, le détecteur de fuite ALS ferme

- son contact, la lampe ALL s'éclaire au pupitre de

b)

c)

d)

r)

g)

bord et la sonnerle GAB tinte. Sur les HLDH 8201 &
8255 le détecteur est équipé d'un sifflet.

Décel masse.

Les lampes "décel masse" 1GL - 2GL - GL1 - GL2,
permettent au moyen d'un bouton-poussoir GDS unique
a4 deux contacts, de déceler simultandment dans les
circuits alimentés en 24 et 72 volts, une mise & la
masse d'un condueteur positif ou négatirf.

?ur lis HLDH 8201 & 8255 un seul circult est testé
72 V).

Manque de pression d'huile & 1'inverseur.

Une lampe ROPL s'éteint d&s que la prsssion
d'huile est suffisante pour agir sur le mano~-contact
(ROPS).

Electrovalve MV "marchandises - voyageurs".

Elle est excltée en fermant 1'interrupteur MVS
correspondant en réglme "marchandises".

Electrovalve BDV "purge frein',

En enfongant un des boutons "purge frein" RDS,
1'électrovalve BDV est excitée pour desserrer le -
freln de la locomotive aprés usage du robinet FV 4 g. %3

Dispositif de vellle automatique,

L'explication du dispositif de veille est repris
au paragraphe Vv,

Contrfle de l'engrénement de 1'inverseur.

L' engrenement correct de l inverseur est signalé
au conducteur par 1'allumage d'une lampe témoin FOL
ou REL au pupitre de bord,

. La lampe correspondant au sens de marche choisi,
s'éclaire & partir du fusible F 9 ou Fl4 dés que le
contact FOS ou RES de la manette d'inversion et le
contact fin de course ROCS1 ou RECS1 du servo-moteur
de 1'inverseur sont fermés,
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n)

1)

J)

1)

L'électrovalve APV, alimentée en paralléle avec ~
la lampe FOL ou REL via la diode (D22 ou D33) et le
contact de AP3, ne permet le déplacement du volant
au=dela de O vers I que lorsque 1l'inversion est cor-
rectement rélisée. Elle n'est pas excitée si le
volant est en 00 ou si le volant étant en O on appuie
sur un des boutons de déverrouillage 15,

Sablage.

Deux électrovalves RESV et FOSV, sont prévues,
une pour la marche AV, l'autre pour la marche AR,
Quand le conducteur appuie sur un bouton "sablage"
MSS, l'une des électrovalves est excitée via le
fusible et le contact de l'interrupteur fin de course
pour le sens de marche correspondant,

Eelairage et prise de courant.

Plusieurs interrupteurs permettent de commander -
1'éclairage du capot AV, du capot AR, du tableau de
bord, marche-pieds et de la cabine de conduite,

Une prise de courant {LVPLl) est également prévue
dans la cablne. Ces circuits sont alimentés & partir
d'un fusible commun de (20 A) ou (10 A).

Chauffage et aération,

Les moteurs électriques CHB1l des ventilateurs
des chaufferettes sont alimentés & partir d'un fusi-
ble (F 1 ou F 6) via l'interrupteur CHS. A la
deuxieme tranche, une plaque chauffante HPR et ali-
mentée via un rusible {F 4) et un interrupteur incor
poré. , ‘

Glaces chauffantes, ~

En fermant l'interrupteur DFS, les glaces chauf-
fantes sont parcourues par un courant é€lectrique, via
un fusible (1 F ouF 8), ce qui provogue le dégivrage
des glaces,

Compteurs horaires.

Sur la parol avant et a droite dans la cabine
de conduite, se trouvent deux compteurs huaires ETML
et TMMt. Ils sont alimentés en paralBle avec 1'élec-
trovalve d'arrét SDV.

L'un, ETMt, totalise les heures de fonctionne-
ment du moteur diesel, L'autre, TTMt, totalise les
heures de traction. Il est alimenté via un mano-
contact TIMS placé sur la condulte du motorisation. .
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—. m) Prise de courant pour la recharge des lanternes de
secours.

Les lanternes de secours sont rechargées d&s
que le moteur dlesel est lancé via des prises raccor-
dées en paralldle avec 1l'électrovalve SDV.

n) Indlcateur de vitesse,

(R e e e e e R R L e SRR il e Ay
Nont (?’w“ Ade Fociy £ lleipadleca puiii Lo EoPinfes nole METE
o ' ;

L?&ndu}% d&unfai§¢, atBurtachymétrique est-
s AEY7
e

Locomotives 8201 & 8255.

alimenté vig uy rasgble de/k A/et Ye coptabt du. -
volart &'acdélératifén fermé & partir de la position 0.
& GO S St e frt pii

- Cet alternateur fournit du courant alternatif &
1l'indicateur de vitesse Deuta, qui totalise les kilo-

métres parcourus et donne la vitesse de la locomotive.

Locomotives 8256 & 8275.

Un transmetteur Hasler (TH), alimenté en 72 V a
partir du fusible (2 F) et du contact du volant, four-
nit du courant alternatif triphasé au moteur récepteur
qul entralne le tachygraphe. Celui-cl indique la vi-
tesse de la locomotive et enregistre sur un disque
les 2 500 derniers metres parcourus. Ce qui était
enreglstré auparavant s'effacant automatiquement, le
disque n'est remplacé qu'en cas de détérioration ou
d'accident. '

Le sifflet de 1'appareil Hasler déclenche lors-
que 1l'on passe sur le crocodile d'un signal (voir
réglementation livret hlt). Si le sifflet n'est pas
réenclenché immédiatement au moyen du poussoir prévu,
le dispositif de vellle automatique intervient par
ouverture du contact WPS et provoque un freinage
d'urgence et la coupure de la traction.

| o) Phares.

A chaque extrémité de la locomotive, on trouve:
| - deux phares & double filament "code - route" qui
- peuvent aussl 8tre rendus clignotants; .

- deux feux rouges.

Pour l'asservissement des phares AV et AR, on a
prévu au pupltre de bord:

~ deux commutateurs & quatre positions (R-0-Net(C);

~ deux interrupteurs & deux positions pour les ré-
gimes "code - route",

Les clrcults des phares de la lére trenche sont
protégés par 8 fusibles de 6 A, Les circuits des pha-

res de la 2e tranche sont alimentés & partir des fu-
 sibles P 3, F 5, F 6 et F 8,
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Lorsque le commutateur se trouve en position:
- R. les feux rouges correspondants sont allumés;
- 0. les feux rouges et les phares sont éteints;

- N. les phares sont allumés solt en régime "code"
soit en "route" suivant la position de 1l'inter-
rupteur ad hoc;

- C. les phares sont allumés en régime "route" et
sont rendus clignotants alnsl que les lampes
témoins placées au pupitre de bord,

Coffret des fusgsibles et interrupteurs (planches 18
et 19).

Au~dessus du pupitre de bord se trouve un cof-
fret des fusibles et un panneau & interrupteurs,

Sur les locomotives 8201 & 8255, 1l'appareil
"décel masse" est placé dans ce doffret.

Sur les locomotives 8256 & 8275, on y trouve
des fusibles de 72 volts (1 F, etc...) et des fusi-
bles de 24 volts (F 1, ete...) ainsi que 1l'appareil
"décel masse".

A gauchee & droite de ce coffret, sont placées
les prises de courant pour la recharge des batteries
des lanternes de secours.

Equipement radio.

Les locomotives gsont équipdes d'une installation
radio alimentée par la fermeture de l'interrupteur
"radio" TRS et via un stabilisateur. A la 12 trs
est prévu un fusible de 10 A et 2 la 2e tre un
fusible de 5 A,
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PARAGRAPHE V,

L'EQUIPEMENT PNEUMATIQUE (Planche n° 21).

A, Généralités.

L'air comprimé alimente les freins de la locomotive
et de la rame, l'asservissement et le contr8le & distance
de la motorisation, les sabliéres, les essuie-glaces,
les lave-glaces (2e tr.) et la(les) trompe(s).

B. Le compresseur Westinghouse. (planche 22),

1. Description.

Le compresseur Westinghouse 242 VB est & simple effet,
refroidi par alr et a deux étages de compression.

Le compresseur comporte quatre cylindres, deux pour
chaque étage de compression. Ces cylindres sont disposés
en V,

L'entralnement se fait par quatre courroies trapézol-

dales & partir de 1l'arbre primaire de la turbo-tranmission
Volth.

L'air comprimé est refroidi entre les deux étages de
compression en passant par un réfrigérant intermédiaire,
lui-méme refroidi par un ventilateur monté sur l'arbre du
compresseur.

Deux manométres placés au tableau de bord, indiquent
respectivement la pression d'air du premier étage de com-
presgion et la pression d'huile de graissage.

Des manométres indépendants indiquent également la
pression d'air des réservoirs principaux et de contrble.

Un régulateur type T régle le fonctionnement du com-
presseur par rapport aux pressions minimale et maximale
dans les réservoirs prineipaux.

2, Fonctionnement. D/u/ﬂw(gé«/

L'air & la pression atmosphérique est aspiré au travers
d'un filtre (102) et d'un appareil antigel (103) par les
pistons du premier étage, comprimé & + 3,5 Bar dans le
réfrigérant intermédialre, et passe dans les cylindres du
deuxiéme étage. Il est ensuite refoulé dans les réservoirs
prineipaux, aprés compression i + 9 Bar, via un serpentin
de refroidissement.
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A la sortie du 5erpentin, sont installés : un dés-
huileur centrifuge (§F i d'un robinet de purge (30,47)
une socupape de slireté 4 ?nreglee 4 10 Bar ainesi qu'un
clapet de retenue 49)?V\

Une soupape de sflireté est prévue entre les deux
dtages, elle s'ouvre pour une pression comprise entre
5 et 7 Bar.

Les deux réservoirs principaux de 500 litres chacun
servent & l'alimentation de tous les circults pneumatiques.
Ils sont munis d'un robinet de purge (10) et peuvent 8tre
is501és au moyen de deux robinets (11). Sur le 2e tranche,
les réservoirs principaux sont munis de purgeurs automa-
tigues Westinghouse.

3, Fonctiomnement du régulateur de pression type T (planche

La partie supérieure du cylindre 3 du régulateur est
en communication d'un ¢64é avec le réservoir principal et
de l'autre avec les pistons des décompresseurs des scupapes
d'admission du compresseur.

LGquue la pression au réservoir principal est infé-
rieure & 9 Bar, le piston 4 est maintenu en position haute
par le ressort 5.

La face supérieure du piston 4 est pourvue d'un joint
de caoutchouc 2, gqui, appligué sur son sidge, assure l'in-
terruption de la communication entre le réservoir principal
et le dispositif de marche & vide du compresseur. Les
décompresseurs sont en communication avec l'atmosphdre
par les cznaux 8 et 6,

Au moment ou la pression du réservoir atteint 9 Bar,
le pistonn 4 descend en comprimant le ressort. Le dessous
du piston est appliqué sur le goint 9 fermant ainsi 1'ou-
verture 8 de la chambre 7 qui n'est plus en communication
avec 1'atmosphere via le canal 6.

Au-dessus du piston, la communication est établie
entre le réservoir principal et les décompresseurs, ce
qui met le compresseur en marche a vide.

Si la pression d'air au réservoir descend & 7,5 Bar,
la tension du ressort est prépondédrante sur la pression
d'air existant au-dessus du piston et ce dernler se déplace
vers la position haute. Ceci a pour conséquences

- d'interrompre la communication entre le réservoir prin-
cipal et les décompresseurs;

- de mettre les décompresseurs en communication avec
1'atmosphére via le canal 8, la chambre 7 et le ecanal 6.
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Le réglage du régulateur sur une valeur déterminde
se fait au moyen de la vis 10 bloquée par le contre-éerou
11 et par le réglage de la hauteur de 1l'appul inférieure
du ressort.

4, Marche & vide (Planche 22).

Lorsque la pression maximale est atteinte dans les
réservoirs prinecipaux, le régulateur (63) de marche & vide
admet de 1l'air & la pression des réservoirs principaux,
dang les canalisations vers : '

a) les décompresseurs montés dans le couvercle de la sou-
pape d'admission des cylindres de basse pression. Par
la pression d'air, le piston du décompresseur descend
et sa tige éloigne le clapet de son sidge. L'air aspiré
est refould & 1'atmosphére au lieu d'8tre refould vers
le réfrigérant; :

b) les décompresseurs montés dans le couvercle de la sou-
pape d'admission des cylindres haute pression. Le .
clapet de la soupape est éloigné de son sidge et 1l'air
aspiré du réfrigérant est refoulé dans celui-ci au lieu
d'8tre comprimé dans les réservoirs principaux;

¢) les décompresseurs montés sur le réfrigérant intermé-
diaire mettent celui-ci en communication avee 1'atmos-
phére.

5. Circuit de graissage. (Planche 22),

Une pompe & huile du type & piston commandée par le
vilebrequin du compresseur assure son gralssage sous pres-
sion.

Une crépine est placée & l'aspiration de la pompe &
huile; un filtre & cartouche est également prévu dans le
circuit d'huile,

Le carter contient + 3,5 litres d'huile et son niveau
peut €tre contrdlé au moyen d'une jauge.

La pression de 1l'huile est réglée de 2 & 2,5 Bar par
une soupape a bille, situéde & la partie avant du carter.

Utilisation de 1l'air comprimé.

1, Circuit d'air de la motorisation de la locomotive.

A la sortie des réservoirsg principaux, aprés le robi-
net d'isolement (111 A) (111 B) une dérivation permet
l'alimentation du réservoir de contrSle d'une capacité
de 25 litres en passant par un filtre (140), un clapet de
retenue (141) et une soupape d'alimentation (116) rédulsant
la pression de 9 & 6 Bar. Le réservoir de contrBle de 25

litres sert & stabiliser la pression.
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La conduite continue via le robinet d'isolement et alimenté
la motorisation qui sera décrite séparétment.

Un manometre, placé au tableau de bord, indique la
pression de 1'air de contrdle.

2. Circuit d'alimentation des appareils de frein.

L'air des réservoirs principaux alimente la conduite
d'alimentation via le robinet d'isolement 111 A; celle-ci

est munie & chaque extrémité, d'un robinet d'arrét (121)
et d'un deml-accouplement flexible avec t&te & valve (119).

aw ¢teme poches de vidange (123) situées sur la conduite d'ali-

mentation sest munies d'un robinet de purge (113). Sur la
2e série, les robinets d'arr®t (121) et (122) et les demi-
accouplements flexibles sont dédoublés.

Sur la condulte d'alimentation, nous trouvons les
dérivations suivantes i

a) La conduite alimentant le robinet du mécanicien via
le filtre (11%), le robinet d'isolement (129) et le
détecteur de fuite (127). Une dérivation avant le
filtre (114) alimente les manométres duplex (148) du
tableau de bord, . Sur la 2e¢ série, le détecteur de
fuite (27 bis) est électrique;

b) Une conduite branchée aprés le filtre (114) permet
l'alimentation des deux robinets de frein direct FD 1
via les robinets d'isolement individuels (131);

¢) La conduite alimentant, via le filtre (140), le clapet

' de retenue (141), d'une part le réservoilr auxiliaire
et d'autre part, via le robinet d'isolement (144 B),
le distributeur Qerlikon LST 1. Ce dernier est muni
d'un réducteur de pression US 1;

d) Une connexion entre la conduite d'alimentation et la
condulte du frein automatique permet 1l'alimentation
via le clapet de retenue (142), du distributeur L3ST 1
et du réservoir auxiliaire en cas de remorque comme
véhicule. :

3. Frein automatigue.

Le frein automatique est du type Qerlikon, robinet
du méecanicien FV 4F) et distributeur LST 1 & deux régimes
de freinage (marchandises»vcyageygs) et & un seul régime
de pression. Le robinet FV 4a¥'ést placé & gauche du
puplitre de bord et peut €tre commandé par chalne & partir
de la commande de droite,
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Deux boutons-poussoirs BDS, placés de part et d'autre
du pupltre de bord permettent l'excitation de 1'électro-
valve "purge frein" BOV. Les freins de la locomotive se
desserrent mals ceux de la rame restent serrés. }

4, Prein direct.

T1 est du type Oerlikon : il y 2 un robinet FD 1 de
chaque c¢8té de la cabine de conduite, Par le déplacement
de la poignée d'un des robinets, on peut alimenter les
cylindres de frein (138) sous une pression d'alr variable,
via la double valve d'arrét (135), la conduite du frein
direct, les deux doubles valves d'arrét (135) et deux
manométres duplex (147), placés au tableau de bord,
indiquent la pression régnant dans les cylindres de frein.

5. Régime Voyageurs-marchandises.

Le distributeur LST 1 étant normalement en régime
"voyageurs", un interrupteur MVS placé sur le tableau de
bord permet d'exciter 1'électrovalve MV, qui dispose le
dictributeur LST 1 pour le régime "marchandises".

6. Circuit des auxilialres pneumatiques.

a) Sablage.

De chaque c0té de la cabine, un bouton-poussoir
commande l'escitation de 1'une ou de l'autre des élec-
trovalves de sablage (160) suivant la position de 1'inver~
seur. Le sablage AV ou AR est obtenu au moyen des con-
tacts de fin de course prévus sur l'arbre de commande de
l'inverseur., L'électrovalve correspondante permet le

passage d'air comprimé vers les distributeurs de sable

correspondants.

Le sablage se fait, pour chaque sens de marche,
devant toutes les roues de la locomotive. :

Les robinets (156) permettent l'isolement des sa-
blieres.

b) Essule-glaces.

Les valves de commande (145) des quatre essuie-glaces

pneumatiques (146) sont alimentées & partir de la conduite

‘d'alimentation d'air & 9 Bar via le filtre (25) et le

robinet d'isolement (150).

e) Lave-glaces.

La deuxieme série est équipée de lave-glaces (153)
pour les vitres avant. Les boutons de commande (155)
sont alimentés & partir du robinet 150,
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d) Trompe(s)

Pour la lére série, la trompe est alimentée en déri-
vation aprés le robinet d'isolement (150). Elle est
protegee par un filtre (114) et est commandée au moyen
d'un des boutons-poussoirs (151).

La 2e¢ trey; est équipde de deux trompes donnant des
sons différents. Elles sont actionnédes séparément &
1'aide d'un des doubles boutons-poussoirs (151).

Commande pneumatigue de motorisation (planche 27).

Considérons que :
1. Sur la le tr;; , le. sectionneur de batterie est fermé.

Sur la 2e tr., , les deux sectionneurs de batterie sont
fermés.

2. Le commutateur ECS du Teddington est fermé.

3. La conduite générale et la conduite d'air de contr8le
sont alimentées respectivement & la pression de 5 et
6 Bar.
P
;wjdv‘uv’\ O l
iy, Le relais—deTontréie (PKCS) est fermé par la pression
d'air de la conduite générale,

5. Le volant d'aceélération se trouve en position 00.

6. L'inverseur est en marche "Avant" et son micro-switch
FOS ou RES est fermé; la lampe-témoin FOL ou REL est
allumée.

7. Les pédales de la veille automatique ne sont pas en-~
foncées.

1. Positions du volant d'accélération.

a) Position 00.

L'air du réservolr de contrdle alimente :

1) 1'électrovalve APV pour le déverroulllage du
volant;

2) la valve d'inversion (2) et la face du servo-
moteur de l'inverseur (30) sorrespondant & la
position de la manette d'inversion.

Le contact fermé de la manette en série avec le
contact fermé de l'interrupteur de fin de course
provogue l'allumage de la lampe-témoin blanche;
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3) l'électrovalve de motorisation TV, celle-ci,
excitée par la fermeture du mano-contact B8, /&S
laisse passer l'air vers : - la soupape de retenue

(54) mais en sens
inverse; .

- les canaux A et B du
distributeur 138 F
(7 et 8);

4) la soupape fermée (10) pour le déverrouillage;

5) la valve ouverte (22) d'isolement de la veille
automatique, la double valve d'arr8t (14 B), le
palpeur (1), la soupape obturatrice (36), le
relais pneumatique (17) et le mano-contact APS
qui interrompt le circuit d'excitation de APV,

Remarque.

Le réservoir de contrSle alimente aussi la valve
de commande (thermostat) du groupe de refroidissement
Voith et le sifflet Hasler.ﬁffﬁémmg.

b) Position O.

Dans cette position, la tige du piston du servo de
verrouillage (6) s'appuie sur la came de 1l'arbre du volant
afin que celui-ci ne puisse 8tre ramenéd en 00.

La valve d'isolement (22) se déplacant interrompt
l'admission d'air de contr8le et laisse échapper 1l'air
du relais pneumatique (17) et du mano-contact APS.

Le contact de APS se ferme et permet 1'excitation de
1'électrovalve APV, Cette dernidre permet alors le passage
de l'air vers le servo de déverrouillage (5). Le volant
peut alors 8tre déplacé au-deld de la position 0.

La soupape (10) pour le déverrouillage est ouverte
par une came de l'arbre du volant ce qul permet le passage
de l'air vers les boutons de déverrouillage.

Les polnts 2 et 3 de la position 00 sont valables
en 0. A partir de la position O, la veille automatique
est en service (voir paragr. V art. E).

Déverroulllage,

Si un des boutons de déverrouillage (15) est enfoncé,
1'air comprimé passe & travers les doubles valves d'arrét
(14B et 14A), le palpeur (1) et la soupape obturatrice
(36) vers le mano-contact APS et le relais pneumatique (17).
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APS ouvre son contact et coupe l'excitation de
1'électrovalve APV ce qui provoque le verrouillage du volant,

Le relals (17) laisse passer l'air sous pression de la
double valve d'arr@t (14B) vers les servos de verrouillage
de la manette d'inversion (34) et du volant (6). Il est
alors possible de déplacer la manette et de ramener le
volant en 0O.

Bemarque.

Le déverroulllage n'est pas possible si la locomotive
est en mouvement ou si la turbo-transmission est en servi-
ce, l'alr de la conduite de déverrouillage ne peut plus
passer par le palpeur ou la soupape obturatrice.

Inversion du sens de marche,

En déplacant la manette d'inversion, la valve (2) met
une des faces du servo-moteur (39) en communication avec
1'atmosphére tandis que l'autre regoit de 1'air sous pres-
sion du réservolr de contrdle. Le piston du servo-moteur
se déplace et rdalise 1l'engrénement désiré du baladeur.

Par le déplacement de la manette d'inversion, son
conbact FOV ou RES s'ouvre et la lampe témoin FOL ou REL
s'éteint. Ensuite, le contact fin de course FOCS 1 ou
RECS 1 du servo-moteur s'ouvre aussi. D&s que l'inversion
du sens de marche est réalisée, le contact fin de course
FOCSl ou RECS 1 se ferme et en série avec le contact de
la manette permet l'alimentation de la lampe témoin FOL
ou REL.

En relfichant le bouton de déverrouillage (15), l'lair
comprimé s'échappe de la conduite de déverroulllage et APS
ferme & nouveau son contact dans le circult de 1'électro-
valve APV,

c) Position S.

Le distributeur 138 F (7) laisse passer l'air comprimé
vers le servo de remplissage partiel (37) via la conduite
(Bl) et le robinet d'isolement ouvert (12B).

Le premier transformateur de couple se remplit
partiellement.

d) Position I.

En plus de 1l'alimentation de la conduite (Bl), le
distributeur (7) alimente la conduite (B2) ce qul permet
l'alimentation du serve de la soupape d'enclenchement AP
de la transmission Voith via le robinet d'isolement (124).
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L'ouverture de la soupape d'enclenchement par le
servo, permet le remplissage complet du premier transfor-
mateur de couple. En méme temps, l'air est admis au
mano-contact TTMS du cempresseur horaire.

[@vay LA // EL{
e) Posivion I vers II.

Les conduites (Bl) et (B2) restent alimentées. FEn
plus, la soupape de réglage fin (8) du distributeur 138 F
permet l'alimentation progressive (de 0 & 5 Bar) de la
conduite (A7).

Via la valve d' etranglem°nt (53) on allmente les
servos de réglage de l'injection (18) et de l'influence
primaire (11). La soupape de retenue (54) intervient
seulement guand l'électrovalve TV est désexitde ce qui
permet, dans ce cas, de ramener rapidement le M.D. au
ralenti,

Dispositif de veille automatigue (planche,gfs.

a) Position 00.

Par les cames de l'arbre du volant, les contacts (A1)

et Bl) se ferment et la valve d'isolement (22) s'ouvre.

L'électrovalve AWV est excitée via le contact du
relals AWAR pour exciter ce dernier, les contacts (Bl)
étant fermés, 11 est nécessaire gue le mano-contact APS
ferme son contact (2), ce qui nécessite une pression d'air
d'environ 1,2 Bar.

Cet air, fourni par le réservoir de contrdle, arrive
au APS via la valve d'iscolement (22), la double valve
d'arrgt (14A), le palpeur (1) et la valve obturatrice (36).

Si la locomotive se met en mouvement, le volant étant
en 00, 1'air du mano-contact APS s 'échappe via le palpeur.
Pour une pression inférieure & 0,3 Bar le contact (2) de
APS s'auvre, le relais AWAR se desexcite et 1nterrompt le
circuit de 1'électrovalve AWV. Le freinage d'urgence qui
s'ensuit arréte la locomotive.

b) Position O jusgue II.

Avant de déplacer le volant en position 0, 1l faut
enfoncer une des pédales ce qul permet d'exciter le relais
temporisé AWR via l'interrupbeur WPS fermé (place sur le
sifflet de l'appareil de vitesse, 2e tr.) , le contact
de la pédale enfoncée et le contact Al).
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Fn méme temps, les lampes d'avertissement AWL et le
ronfleur AWB sont alimentés via la diode D1 et le contact
fermé de 1'interrupteur.ﬁjaj

Par la fermeture du contact (2) de AWR, le condensa-
teur est chargé.

En plagant le volant en position 0,3,I ou II, la
valve d'isolement (22° se ferme et l'air s'échappe du
mano-contact APS. Celui-cl ouvre son contact (2) et ferme
son contact (1),

En m8me temps, les contacts (Al) et (Bl) s'ouvrent
tandis que (A2) et (B2) se ferment. De ce fait, le relais
AWAR et le condensateur sont alimentés via WPS, le contact
de la pédale enfoncée, le contact (2) de AWR, la dicde (D4).
et le contact (B2) du volant.

L'alimentation du relals temporisé AWR étant inter-
rompue par l'ouverture du contact (Al), celui-ci maintient
toutefois son contact (2) fermé pendant 60 secondes.

Aprés ce délai de 60 secondes, le cortact (2) de AWR
s'ouvre et son contact (1) se ferme. Les lampes d'aver-
tissement AWL et le ronfleur AWB sont alimentés, ce qui
prévient le conducteur qu'il doit réarmer. Néanmolns, le
relals AWAR reste encore excité pendant + 4 secondes par
la décharge du condensateur,

La pédale dolt &tre libérée pendant un court instant
pour réexciter le relails AWR, via les deux pédales relevées,
81 ce réarmement ne se falt pas & temps, le contact de
AWAR ocuvre le circult de 1'électrovalve AWV et un freinage
d'urgence se produit aprés 6 4 8 secondes.

Pendant la marche, si la pédale est relBchée, le
relais AWAR est désexcité et un freinage d'urgence se
produit également.

31 aprées fonctionnement du sifflet Hasler, celul-el, -~
’mwcj’i

n'est pas réenclenché suffisamment t6t, le contact WPS ¢
s'ouvre et le positif de veille automatique intervient.

En cas d'avarie, le dispositif de vellle peut etre
isolé en fermant le robinet (45) et en manceuvrant 1'in-
terrupteur plombé AWS ce gul permet le pontage du mano-
contact PKCS.

¢) Ponctionnement de la valve d'urgence,

Aussi longtemps que 1'électrovalve AWV reste extitée,
le piston de la valve d'urgence reste en égquilibre et sa
soupape reste fermée. En effet, 1l'alr comprimé de la
conduite générale du frein automatique alimente via le
robinet (45) la chambre inférieure et la chambre supérieure
au travers d'un orifice calibré,.
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La chambre supérieure du piston est en communication
avec l'électrovalve AWV qul est fermée,

Simultanément, 1l'air arrive au mano-contact PKCS qui
ferme son contact ce qui excite 1'électrovalve T.V.

Lorsque AWV n'est plus excitée, celle-ci met la
chambre au-dessus du piston de la valve d'urgence en
communication avec l'atmosphdre. Le piston n'étant plus
en éguilibre se déplace et ouvre sa soupape.

La conduite du frein automatique est alors en com-
munication directe avec l'atmosphére ce qui provoque un
freinage d'urgence,

En meme temps, le PKCS ouvre son contact ce qui
désexcite 1'électrovalve TV, Le distributeur 138 F n'est
plus alimenté en air de contr8le et les conduites (Bl),
(B2) et A7) sont mises & l'atmosphére. La traction est
coupée et le moteur diesel ramené au ralenti.

Survitesse de la transmission (voir paragr. III).

Lors du dépassement de la vitesse maximale de la
locomotive, le mouvement des masselottes ouvre la soupape
gul permet la mise & 1'atmosphére de la conduite générale
via le robinet d'isolement (20) plombé en position ouvert.

Les freins s'appliquent et par le relais PKCS, 1la
traction sera coupée et le moteur diesel ramené au ralenti.
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PARAGRAPHE VI,

CHAUFFAGE ET VENTILATION

A. Cabine de condulte,

Le chauffage de la cabine est assure par deux chauf -
ferettes CHB 1 disposdes de part et d'autre & 1l'arridre
de la cabine de conduite.

Les deux chaufferettes CHB 1 sont munies d' une valve

d'air incorparée qui permet 4' aspirer, soit de l'air

frais de l'extérieur, soit de 1'air de la sabine.

L'air froid est aspiré au travers des &léments chauf-

fants et est expulsé aprés réchauffage par les ventila-
teurs des chaufferettes.

les raccordements des chaufferettes et les robinets
d'isolement sont représentés sur la planche n° du
circuit de refroidissement.

Le circuit électrique des moteurs de ventilateurs
CHB 1 des chaufferettes est fi ré sur les plahches n°
WW. // S f//’} / f‘

La ventilation éventuelle de la cabine de conduite
peut 8tre effectuée par la fermeture des robinets des
chaufferettes et la mise en marche des ventilateurs.

B. Dégivrage des glaces. 5gww ‘<n/;b4ﬂ7 fﬁZ“,~f;Z;;A§
Le dégivrage des glaces ‘de la cabine est assuré par

des glaces chauffantes DFRs qui sont chauffées par lleffet
Joule d'un courant électrique.

Les interrupteurs DFS sont placés sur le tableau de
contrdle du pupitre de commande,

‘L'alimentation ne peut 8tre réalisé que lorsque le
mateur Diesel tourne,
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A,

PARAGRAPHE VIT,

Les opérations avant le départ.

Préparation de la locomotive.

Les opérations successives pour la préparation et

la visite de la locomotive sont représentées & la planche 20.

A

‘1'intérieur de la cabine de conduite (planche 20).

d!

I1 s'assure d'abord qu'’il n'y a pas de plaques
avertissement "ne pas lancer" ou "diesel sans eau"

et effectue les opérationg suivantes :

ferme 1'(les) interrupteur(s) de la (des) batterie(s)
dans l'armoire électrique, o8té droit; ‘

allume 1l'éclairage cabine et les phares. Par 1l'intensité
de la lumiére des lampes de la cabine, il se rend compte
de 1'état de charge de la batterie (d'éclairage pour la
2e sgrte);

Farncdl

consulte le livre de bord de la locomotive;

contr8le l'allumage de la lampe témoin blanche de posi-
tions de 1'inverseur;

vérifie si les volants d'accélération sont en position 00;
s'assure que le frein A4 main est serré;

vérifie 81 1l'interrupteur du dispositif de veille auto-
matique est plombé (pontage PKCS);

contrdle le plombage des extincteurs;

vérifie le plombage du robinet d'isolement de la sur-
vitesse de la transmission;

vérifie le niveau d'huile de 1l'inverseur-réducteur(2);
tourne 1a poignée du filtre de 1la transmission (3);
Ge filtre est accessible dans 1l'armoire vestilaire,
vérifier plombage de 1l'appareil de vitesse.agﬁg%ﬁ;;eAQi

Le conduéteur fait alors la visite extérieure a la

cabine et se rend au capot arridére, cdté gauche, ol il
effectue les opérations suivantes (planche 20) :

-

Lw A, ‘jz‘zk’;fkl/é‘( /w(gw;ng/gﬂl/f
sontrSle les plombagesVde la survitesse, de la soupape
d'enclenchement de la turbo-transmission (4) et du
robinet d'isolement de la veille automatique.
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- vérifie 1'état des courroles du compresseur et de
1'(ou des) alternateur(s) (5);

- vérifie la présence et le bon état de la goupille de
1'écrou de fixation de la poulie du compresseur (5);

- vérifie le niveau d'huile du compresseur-Westinghouse(5);
- purge le régervoir de contrdle;

- contr8le la position correcte des robinets du circuit
pneumatique et en particuller 1'ouverture des 2 robinets
d'isolement des cylindres de frein.

Le conducteur se rend vers le capot avant gauche
et au passage, au niveau du rail, il vérifie :

- 1'approvisionnement des bacs & sable (7);

- la position du robinet de purge du réservoir principal
et du déshuileur (8);

- le niveau de gasoil (9);

- 1la fermeture du robinet sur la conduite de remplissage
du circuit d'eau (2e tranche);

- la bomne position et 1'état de propreté des doigts de
graissage des graisseurs de béé;relets (10)
J g,df/; KL% (L( z,(ww- PR I "bvv /a-c‘uo il éuwg&
Visite destsﬁretés des tourillonﬁ des bilelles"”
d'aceouplement.

Bans le ecapot avant gauche, le conducteur effectue les
opérations sulvantes :

- vérifie la fermeture du robinet sur la conduite de
remplissage du circuit de refroidissement (le tranche);

~ contrdle le niveau d'hulle de la turbo-soufflante (11);

- contrfle indicateur de colmatage filtre (2e tranche);

- vérifie la position des robinets R 3 et R 4 de la pompe
4 main de prégraissage (12);

- vérifie la température de 1'eau de refroildissement.

Le conducteur contréle les appareils de choc et de
traction & l'avant de la locomotive, ferme l2 robinet
de purge de la poche d'eau et se rend au capot avant
droilt ol les contrfles et vérifications sulvants sont
a effectuer :

« fermeture du robinet sur la conduite de remplissage
du circuit de refroidissement (le tranche);

- niveau d'eau de refroidissement du moteur Diesel;
manoeuvrer le robinet de contrdle de 1l'indicateur(ll);
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niveau d'huile du groupe de refroidissement Voith (14);

position "automatique™ du robinet de commande manuelle
du groupe Voith (114); .

état des courroles des ventilateurs du groupe Voith (14);
niveau d'huile de la turbo~-soufflante (15).

i

t

I1 tourne aussi quelques tours au flltee 2 huille
Kneeht (16).
- fermeture des robinets de purge des cylindres;
- position de fermeture des robinets de la pompe & main
du circuit du combustible (17).

I1 tourne quelques tours au filtre racleur du com-
bustible (18). :
- fixation du pignon et du moteur de démarrage (19);

- position ouverte du robinet du réservoir nourrice de
gasolil;

- Le conducteur descend au niveau du rail, vérifie

a droite :

- la fermeture du robinet de la conduite de remplissage
du circuit d'eau (2e tr.)

- le niveau de gasoil (20);

- le remplissage des bacs & sable (21);

- ferme le robinet de purge du réservoir principal (22)
/*;VZ4¢ oA g%ﬂwb,Luﬁﬂuyu<,£’uaayﬁ/%ﬁég%?%(le tranche);

- la bonne position et 1l'état ‘de propreté des doigts de
graissage du graisseur de bourrelets (23);

- le niveau d'huile du réservoir du graisseur de bourre-
lets (25);

-~ le niveau d'huile de la bolte d'engrenages du palpeur
et de ia commande 1'indlecateur de vitesse (24);

-~ les appareils de choc et de traction, cbté arriére
de 1la locomotive.

I1 ferme le robinet purgeur de la poche d'eau.

I1 se rend au capot arriére droit ol il effectue
les contréles et opérations sulvante :

- niveau d'huile de la turbo transmission (27);

- niveau d'huile du réservoir du moteur (28);
- la pogition ouverte du obinet 4' isalement du régula=-
teur du compresseur 5
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B. Lancement du moteur (voir paragraphe IV).

1.

2.

S'assurer de l'allumage de la lampe témoin blanche
de 1'inverseur; '

Tournérl'interrupteur ECS en position 2 et 1'y main-
tenir (le tranche) ou, ferme 1'interrupteur ECS sur
coffret électrique et appuyer un moment sur le
bouton poussoir OSRS ([2e tranche);

. FAde 31
Appuyer sur le bouton de démarrage sur le Teddington.
La pompe de prégraissage se met en marche :

Dés que 1la pression d'huile atteint 1 Bar relais

& pression d'huile est excité et ferme son contact
sur le relais du démarreur (la lampe pression d'huile
au corffret s'éteint). Celul-ci est excité et ferme
son centact; le démarreur est alimenté et lance le
moteur dlesel;

Relf@cher 1l'interrupteur ECS qui se positionne automa-

tiquement en 1 (le tranche) ou l8che le bouton de
démarrage ESS (2e tranche).

C. Aprég le lancement du moteur.

1.

4,

5u

Le conducteur contrfle la production dtair comprimé
et la pression d'huile du compresseur ainsi gque le
nombre de tours du moteur dieselggf%i ané;@g%¢3tfﬁ;

e
I1 contrBle la pression d'huile du moteur, la tem-
pérature de 1'eau de refroidissement et de l'huile
ainsi que la pression du combustible . Ces contrbles
sont & effectuer dans le capot avant.

I1 profite de l'occasion pour déceler des fuites
d'huile, d'eau et de gasoil éventuelles;

51 1a locomotive se trouve au-dessus d'une fosse
de visite, le conducteur fait une wvisite succincte
en dessous de la locomotive : les pivots de sus-
pengion, les ressorts et la timonerie du frein;

Enfin, le conducteur graisse avec tout le soin dési-
rable 1l'embiellage et la suspension, cBtés gauche

et droit (planche 28)(La le tranche est pourvue

de graisseurs i dpinglettes, tandis que la 2e tranche
est équipée de graisseurs & graisse). Cependant

les pivots d'articulation sont a lubrifier.
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I1 purge les réservoirs principaux (1e txsl et le
déshuileur;

I1 purge les poches d'eau de la conduite principale
et de la condulte automatique;

Il essaie le fonctionnement des volets de refroi-
disssement Voith en plagant le robinet en position
manuelle et le remet ensulte en position automatique;

Ensuite, 11 effectue 1'inventaire de l'outillage et
du matériel de sécurité.

D. Vérification et essais avant la mise en traction de la

locomotive,

Les robinets d'isolement du frein direct seront

ouverts et les robinets de mécanicien FV 4a et FD I placés
en position desserrage.

tes (

Dés gue les pressions d'air prescrites sont attein-
9 Bar au réservoir principal, 5 Bar la conduite au-

tomatique), un des freins directs est mis en position
serrage et le frein a main est desserré.

Le conducteur effectue alors les essals suivants @

1. Frein automatigue.

Desserrer le frein direct;

Effectuer une dépression de 1,5 Bar

Constater l'augmentation de pression aux manométres

des cylindres de frein;

S'assurer de 1l'application des blocs de frein contre
les bandages;

Desserrer les freins avec le robinet FV 4a;

Vérifier aux manométres la chute de pression vers
zéro aux cylindres de frein;

S'assurer de 1'écartement des blocs de frein des
bandages.

Lors de llessai, contrBler la liaison entre les 2

polgnées de commande du FV 4a par le déplacement simul-

tané

de celleg-ci,

- - 2. Frein direct.

-

-

Effectuer un serrage progressif Jusque 4 Bar maximum;

- S'agsurer de l'augmentation de pression aux manomd-

tres des cylindres de frein;

Desserrer les freins;

8! agssurer &ux manometres que la pression revient &
zero .
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L'essal doit &tre fait séparément avec chacun des ~
robinets FDI, ' .

3. Traction ot aceélération.

Dés que 1'eau de refroidissement atteint 40° C, le
conducteur effectue les essals sulvants :

- un essai de traction avee le volant d’aacélératioﬁ
en peosition 8 et ensuite en position I3

- un essal d'accélération du moteur (il ne faut pas
pousser l'accélération & fond).

Remargue : ces deux egpais doivent @tre effectués avee
les freins serrés.

4, Dispositif de veille automatique.

Le conducteur fait 1l'essai du dispositif de veille
automatique en appuyant sur une des pédales et en amenant
le volant d'accélération en position O,

L8cher ensulte la pédale et contrbler le temps qui
s'deoule entre ce moment et 1'instant ol le serrage d'ur-
gence des freins se produit. Le temps normal est compris
entre 6 et 8 secondes.

Aprds le fonctionnement de la valve d'urgence, le
conducteur place le volant au-deld de la position I.
(Le M.D. ne peut pas accélérer).

Il effectue ensulte le contrble de la temporisa-
tion du relais AWR qui doit &tre de 60 secondes.

5. Divers,

Les contr8les sulvants doivent encore &tre effec-
tuds
- essal de la(des trompe(s);

- essal de 1l'inversion du sens de marche, contrfler par-
ticulidrement 1'extinction et le réallumage des lampes
tédmoing blanches;

- profiter de 1l'essal de 1'inversion pour vérifier le
fonctionnement normal des sablliéres pour les 2 sens
de marche;

- vérifier le fonctionnement du chauffage, deg déglvreurs
deg essul-glaces, et desg lave-glaces. S ane Aa

, Le conducteur est prét & partir, il donne un coup
bref de la trompe.
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PARAGRAPHE VIII

LES OPERATIONS EN COURS DE ROUTE

A. Démarrage de la locomotive,

. Serrer le freiln direct;

Desserrer le frein & main;

Appuyer sur une des pédales du dispositif de veille
automatique;

Tourner le volant d'accélération de la position 00
sur Q;

Contrdler la position des leviers du sens de marche.
Le changer éventuellement:

a) Le volant, toujours en positlon O, appuyer sur le
bouton~poussoir "déverrouillage" et, sans le
18cher, manoeuvrer la poignée de 1'inverseur;
la locomotive étant & 1'arrét absolu;

b) Reldcher le boutonapou5501r de deverrouillage et
attendre que la lampe blanche de contrdle de
1'inverseur s'allume.

Degserrer le frein direct;

- Donner un coup de trompe bref;

Tourner le volant d'accélération & la position 8,
attendre quelques secondes (remplissage de la trans-
mission) avant de tourner davantage le volant d'accé-
lération vers les positions I et II suivant la

charge et la vitesse & atteindre.

Contrdles i effectuer de temps & autre.

1.

Vitesse du diesel d'aprés les indications du tachy-
meétre : 400 & 750 tr/min;

Tempér?ture de 1'huile de la transmission (maximum
110° €);

Vitesse de la locomotive (maximum 60 km/h);

Pression de l'air de freinage dans les réservoirs
principaux (7,5 & 9 Bar);

Pression maximale de 1l'air de freinage dans les
cylindres de frein (4 Bar).
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8.

9.

10.

11,

iz,

13.

14,

u

Pression de l'huile de graissage du compresseur
(2 & 2,5 Bar) au manométre sur le tableau au bord de
la cabine;

La pression de l'air comprimé dans le réfrigérant
du compresseur (manometre placé sur le tableau de
bord de la cabine);

Charge de la(des) batterie(s) : la(les) batterie(s)
doit (doivent) se trouver en état de charge immédia-
tement aprés le lancement du moteur, 1'(les) ampére-
meétre(s) donne(nt) une indication positive suivant
la valeur du courant de charge, ensuite 1l'aiguille
revient lentement vers O;

.Température de 1l'eau de refroidissement (normalement)

75 & 85° C suivant charge. remorquée) & vérifier sur
thermométre se trouvant sur le moteur;

Pression d'huile de graissage du diesel (au moins
1,5 & 2 Bar au manométre sur le moteur;

Si la pression d'huile diminue par suite du colmatage
du filtre fin, la tige du piston de 1'indicateur de
colmatage sortira d'environ 10 mm, Dans ce cas, l'uti-
lisation du bouton de déverrcuillage ne changera pas la
position du piston.xf4€§;;wiii

Température de l'huile de graissage et pression de
gasoil 0,25 & 0,3 Bar. Les deux appareils sont

placés sur le moteur.

Inspecter le moteur de temps & autre et s'assurer que
tous les organes fonctionnent normalement. Ecouter
le moteur et ticher de localiser les bruits anormaux;

Pendant ia marche du moteur, examiner la couleur des
gaz d'échappement afin de déceler les combustions
incompleétes; ,

e
Surveiller la lampe de pression d'huile dams 1'inver-
seur (au tableau de bord).

Remargue : Les contrdles de pression d'huile, pression
de gasoil, température d'huile de gralssage et d'eau
qul sont faits avec moteur en marche, sont faits de

la plate-forme de la locomotive,

C. L'arrét de la locomotive pendant le travail.

1,
2.

3

Ramener le volant d'accélération en position 0;

Serrer les freins & l'aide du frein direct et atten-
dre 1'arrét complet de la locomotive;

Maintenir les freins serrés et appuyer sur un des
boutons de "déverrouillage”;
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— 4.
5.

6.

T

D.

E.

Sans l8cher le bouton de déverrouillage, déplacer
le volant en position 00:

Relicher le bouton et la pédale de veille automa-
tique;

En principe le moteur doit &tre arrété lors de cha-
que interruption de longue duréde. Aprés une période
de ftravail dur, lalsser tourner le moteur au ralanti
pendant 10 minutes;

S1 le conducteur quitte la locomotive, il doit ser-
rer le frein a main.

Le changement d'emplacement de conduite.

Le dispositif de temporisation de veille automa-~
tique permet de licher la pédale pendant un temps de

6 & 8" sans entralner le déclenchement de la traction
et le fonctionnement du frein.

Ceci. permet de passer d'un emplacement de conduite
& 1'autre. Pendant ce temps, un ronfleur prévient le
conducteur du déclenchement imminent du dispositif de
veille et de l'application des freins,

L'inversion de marche.

Cette opération est impossible aussi longtemps que
la locomotive est en marche, par le fonctionnement du
palpeur et de la valve d'isolement qui ne laisse pas pas~

ser 1'air comprimé vers le déverrouillage.

Mettre le volant en position O:

 Arr8ter complétement la locomotive en serrant le

frein direct;

Maintenir les freins serrés et appuyer sur un des
boutons de déverrouillage; :

Placer les leviers de desserte de 1'inverseur dans
la position désirée, sans lacher le bouton de déver-
roulllage;

Vérifier l'extinction et 1'allumagede ou des lampe(s)
témoin(s) blanche(s) FOL ou REL;

Desserrer les freins:

Mettre le volant en position S8, attendre pendant
quelques instants, puls le mettre en position I,
afin de démarrer la locomotive,
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F.VUtilisation du remplissage partiel (Position S).

Voir la description technique au paragraphe III.

Pour la bonne conservation du moteur, il importe
de passer toujours par la position S,

Exemples.

a) Lorsque la locomotive circule & faible vitesse, & vide
ou avee charge faible, le volant d'accélération peut
eétre maintenu en position S (la vitesse sera réglée
& l'aide du frein direct).

.b) En poussant de fortes charges : en déplagant le volant
alternativement en position 8 et I et vice-~-versa, on
peut respecter parfaitement les petites vitesses im-
posées.

¢) Démarrage avec train : Utiliser d'abord la position S,
afin de tendre progressivement les tendeurs entre les
véhicules, Cela permet de démarrer sans choc,

Lors d'un arr@t momentané, on peut laisser le volant
en position 8 avec les freins serrés. La température
de l'huile ne s'élévera pas dans la transmission et
le démarrage suivant se fera sans retard,

G. Dispositions & prendre pour remorquer la locomotive comme
véhicule freiné.

1. Placer les robinets de frein direct en position
"desseré";

2. Placer le robinet de frein automatique en position
"double traction" et fermer le robinet d'isolement;

3. Placer le volant d'accélération en position 00 de fagon
' a éviter la mise en action du dispositif de veille
automatique;

4. Fermer le robinet d'isclement 50 de la motorisation;

5. Placer et verroulller dans sa position neutre comme
indiqué au paragraphe III, le levier placé sur 1'in-
verseur;

6. Fermer les petits robinets d'isolement de la trans-
migsion Voith (124 et 12B);

7. Fermer le robinet d'isolement (45) de la veille automa-
tique.
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12,

PARAGRAPHE IX.

OPERATIONS APRES L'ARRIVEE A L'ATELIER

" Remplir le rapport er mettre les inscriptions néces-

saireg au livre de bord.

., Effectuer éventuellement la visite contradictoire en

présence du visiteur.

Approvisionner en gasoil, eau et sable (les ajoutes
d'huile sont faites par le service d'entretien dans
certains ateliers).

Arrivé & 1l'atelier, arreter la locomotive & 1'aide du
frein direct et placer 1l'inverseur dans le sens de la

sortie suivante.

Mettre le volant en position 00.

Serrer le frein A main aprés avolr l8ché le frein di-
rect.

au placer ECS en pesition C

4h coffret electrique,Ace qui provoque 1l'arrét du

moteur.

Placer le roblnet FV 4a du frein automatique en posi-
tion "double traction®.

Ouvrir tous les interrupteurs ainsi que le(s) section-
neur(s) de la(des) batterie(s) (armoire électrique &
drcite de la cabine de conduite) eventuellement placer
1'intérrupteur MTS en O,

Fermer portes et fenftres.
Vérifier la rotation prolongée de la turbo-soufflante.
Ouvrir tous les robinets de purge de 1l'installation

d'air comprimé, afin de réaliser une purge sous faible
pression.



PARAGRAPHE X

PRECAUTIONS A PRENDRE PAR LE PERSONNEL

EN VUE D'EVITER DES ACCIDENTS

1. Suivre scrupuleusement les directives contenues dans
le livret de sécurité que chaque agent a regu & titre
personne;.

2. Dans le cas ol le conducteur dolt faire une visite
endessous du capot du moteur, il doit :

a) s'assurer que le volant d'accélération se trouve
- effectivement dans la position 00;

b) serrer le frein direct ou le frein automatique et le
frein a main;

¢c) arréter le moteur;
d) s'assurer que les phares (AV et AR) sont allumés.

\

| 3. En marche, il est strictement défendu de circuler sur
| les tabliers latéraux de la locomotive. L'accés aux

| “tabliers n'est autorisé que par les marche-pieds de

[ la locomotive,
:
|
|

4, Les tabliers latéraux sont pourvus de mains-gourantes.
Prudence est dictée au personnel qul se déplace sur
les tabliers. L'agent qui s'y déplace est tenu de se
tenir a la maine-courante.

\

o 5. En cas de circonstances spéclales (déceler un compor-

| tement irrégulier du moteur, des fuites ou des anoma-
lies), et quand il est structement nécessaire de
visiter les organes en-dessous du capot moteur, moteur
tournant au ralenti, les précautions spéclales sui-
vantes sont a4 prendre :

|

a) Deux agents doivent €tre sur place; un des deux
fait la visite quand le second se tient au mécanis-
me pour arréter le moteur lmmédiatement en cas de
danger pour l'agent visiteur;
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i1,

b) 1'agent faisant la visite en~dessous du capot
moteur doit s assurer avant de s'engager en-dessous
du capot, qu'il ne porte aucun v@tement dont une
partie pourrait 8tre entrainée par les pidces en
mouvement de la motorisation

¢c) l'agent visiteur doit se munir d'un appareil d'é-
clairage électrique pour voir les pidces en mouve-
ment.

Quel que soit 1' agent qul travaille & la partie moto-

risation, avant d' entamer le travail, il doit mettre

sa plaque persomnel "Ne pas lancer le moteur" sur le
tableau de bord.

Cette plaque a’ avertissement ne peut &étre enlevée que
par 1'agent qui 1'a placée apreés avolr fini son tra-
ail au complet,

Lors des travaux & effectuer aux conduites ppeumatiques
de la locomotive, 1'agent préposé doit d'abord s'as-
surer gue c¢es conduites ne sont plus sous pression.

Apres vidange du eireuit de refroidissement, 1'agent
préposé dolit placer une plaque d'avertissement ”Diesel
sans eau” et sa plaque persontlle."Ne pas lancer le
moteur" sur le tableau de bord.

I1 est défendu d'essayer de remettre une courroie dé-
raillée, moteur Diesel tournant.

3

Avant e faire turner le meteur & l'aide du levier
spéeial (voir aussi dépannage) le(s). .s€ctionnelr(s)
de la (des) batterie(s) et les purgeurs des cylindres
doivent €tre ouverts.

Lors du remplacement de blocs de frein, les mesures
de précautions suivantes doivent etre prises :
a) arréter le moteur Diesel}

b) fermer les robinets d'isolement des réservoirs
principaux;

¢) purger la conduite générale du frein automatique;

d) mettre des bloes d'arrdt en bols devant les roues
de la locomotive;

¢) desserrer les freins;

f) purger les cylindres de frein et fermer leurs
robinets 4'isolement.
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13,

14,

Lors de l'exécution de travaux & 1'équipement élec-
trique, il faut :

a) arr8ter le moteur Diesel;

b) ouvrir 1'(les) interrupteur(s) de la (des) batte-
rie(s).

Avant le départ de la locomotive, 11 faut s'assurer
que 1'installation du dispositif de veille automa-
tigque fonetionne correctement.

Quand 1'équipement de veille automatique fonctionne
irréguliérement en service, le conducteur demande
la présence d'un second agent d'accompagnement; cet
agent dolt 8tre capable d'arréter la locomotive au
cas ol le conducteur se trouverait dans 1'impossi-
bilité de conduire celle-ci.

Avant de démarrer la locomotive, le conducteur donne

un coup bref de la trompe.
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PARAGRAPHE XI,

PRECAUTIONS CONTRE LE GEL.

A. Mesures spéeiales A prendre par lesconducteurs des

locomotives S. 82.

1. Avant le départ :

a)

b)

Vérifier si les robinets du circuit d'eau chaude
du chaffage de la cabine et du chaffe-plat (le
série) sont ouverts;

S'assurer que 1l'appareil antigel du compresseur

contient de l'alcool, que la position de la méche
est réglée pour la température extérieure et que

la méche est en bon état.

2, Pendant le service :

a)

b)

Maintenir la température de l'eau de refroidise-
ment au-dessus de 40°C, en arrétant moins souvent
le moteur et en le faisant tourner le cas échéant;

Purger fréquemment l'installation d'air comprimé
et le séparateur d'eau et d'huile,.

3., En cas de détresse :

Si l'avarie au moteur est telle qu'il ne peut plus

tourner, il faut vidanger complétement le circuit d'eau
de refroidissement, comme indiqué a la consigne hivernale,
se trouvant sur chaque locomotive.

4. Remisage de la locomotive.

a)

b)

Se conformer aux instructions données par le con-
tremaltre de cour ou par le conducteur-instructeur
responsable pour le service de gel.

En cas de circonstances spéclales, en dehors de
l'atelier propriétaire, le conducteur doit se
mettre en rapport avec le contremaitre de cour de
son déplt.

Les poignées des vannes des chaufferettes de la

cabine de conduite doivent &tre mises dans leur
position supérieure, afin 4'empécher 1'air froid
de pénétrer dans la cabine,
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PARAGRAPHE XIT.

PRECAUTIONS A PRENDRE CONTRE

LE DANGER D'INCENDIE.

Mesures générales.

Il est défendu de fumer sous le capot moteur.

Toutes les lavettes et chiffrons imprégnés de gasoil ou
d'huile doivent &tre éloignés de la locomotive et cer-
tainement du capot moteur.

Défense absolue de réparer n'importe guel fusible au
moyen d'un fil., Il est prévu des fusibles de réserve
sur la locomotive. , ’

Les conducteurs doivent compléter la réserve en temps
utile,

Si un fusible fond plusieurs fois de suite, au méme
endroit, il faut prévenir l'atelier : il v a un court-
cirecuit.

N'utiliser que 1'éclairage électrique de bord prévu
(lanterne de secours ou lampe torche), pour d'éven-
tuelles recherches; ne Jjamais utiliser des allumettes
ou briquet ou tout autre feu ouvert, ‘ '

Mesures de détection d'incendie.

En 1l'occurence d'une odeur ou d'une fumée suspecte,
dans le capot moteur ou & tout autre organe, découpler
immédiatement la locomotive et 1'éloigner pour éviter
une extension de 1l'incendie aux wagons ou voitures
accouplées, Assurer l'arrét de la rame avec des cales
(bloes d'arrét) et des freins A main.

Arréter le moteur.

Ouvrir 1'(les) interrupteur(s) de la (des) batterie(s)
dans l'armoire & droite; la nuit, s'éclairer avec la
lampe de secours.

Serrer le frein & main méme si la locomotive a été
arrétée avec le frein & air comprimé.

Inspecter le capot moteur, mais prendre directement
un extincteur portatif dans la cabine de conduite
avant de la quitter.

Quvrir une & une les portes du capot moteur, mais les
refermer aussitdt si le feu n'est pas A cet endroit.
Cecl efin d'éviter un courant d'air qui activerait le
feu.
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Opérations d'extinction de 1'incendie.

Si e'est un commencement d'incendie, t&cher de

1'éteindre.

1.

2.

’ D -

A 1l'aide d'un ou de deux extincteurs portatifs de la
locomotive,

Eventuellement, on peut utiliser le sable des sablie-
res.

Eventuellement, on peut prendre l'eau de refroidisse-
ment du moteur en le vidangeant dans des seaux par
les tuyaux de vidange prévus.

Eventuellement, en jetant des cendrées de sol sur le
liquide en combustion.

Si 1'on ne parvient pas & éteindre 1'incendie, pré-
venir immédiatement la gare pour demander de l'aide.

Si 1l'on se trouve & un endroit difficilement accesible
et désert, on peut démarrer le moteur pour essayer
d'atteindre un point d'eau dans la formation en don-
nant le signal d'alarme pour prévenir le personnel de
gare,

Incendies graves.

Pour écarter le danger d'explosion, aprés 1l'arrét

de la locomotive et du moteur et aprés serrage des freins
4 main, il faut laisser échapper 1l'air comprimé du réser-
voir prineipal au moyen du robinet de mécanicien en le
plagant sur remplissage et en ouvrant le robinet d'extré-
mité de la conduite générale du frein automatique ou le
robinet d'urgence,

Remarque : En cas d'incendie, le conducteur fait appel

aux pompiers s'il le juge nécessaire
{TF 900 réseau RTT).
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PARAGRAPHE XIII.

OUTILLAGE.

Toute locomotive diesgl est munie d'un jeu d'outillage
pour lequel tous les titulaires sont solidairement
responsables.

L'outillage de bord normal, commun a tout véhicule
diesel est décrit dans le livret HLT - fascicule I -
chapitre VII. '

Une liste du matériel technique série 82 se trouve
dans la cabine de conduite.

L'outillage doit @tre convenablement rangé dans les
coffres prévus afin de pouvoir le prendre en un temps
minimum,

Les titulaires maintiendront l'outillage toujours en

état de propreté et en bon état, afin qu'il ne puisse
donner lieu a des accidents.
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Qutillapge train,

gutillage technique,

Extincteur CO2
Extincteur & poudre
Cadenas

Burin court

Cef a molette 34 x 300 ou 28 x 260

Clef & 2 fourches 10 x 11

12 x 13
14 x 15
16 x 17
18 x 19
20 x 22
21 x 23
24 x 26
25 x 28
30 X 32
Clef multicrans 27 X 32

Clef & bouchons
Tournevis petit modele
Tournevis grand modeéle
Pilnce universelle

Pince enléve fusible
Burette & huile de 300 gr.
Seringue

Levier pour dispositif SAB

Levier mise au centre de l'inverseur

Toile isolante (rouleau)
Jerrican en plastique 1 1

21
5 1
101
Seau en plastique
Brosse
Ramasse-poussiére

Levier pour virer le moteur
Lavette ‘

Qutillage de dépannage.

Lampe test avec pince crocodile
C8ble isolé avec pince crocodile
2 m de ¢8ble avec feston

Broches en bois de différent ¢
Différents joints

F1l de fer de 2 m

Fusibles et lampes
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A.

PARAGRAPHE XIV,.

DEPANNAGE ET PETIT ENTRETIEN.

Généralités.

La rapidité et la valeur du dépannage d'une loco-

motive dépendent des connaissances du conducteur.

Afin de dépanner une locomotive en un temps mini-

mum, un fascicule de dépannage a été rédigé.

B.

a)
b)
e)

d)

C.

)

b)
¢)

Recommandations générales.

Rester calme,
Procéder méthodiquement pour déceler une irrégularité.

En cas de doute, suivre l'ordre prescrit par le
fascicule de dépannage.

Etre toujours en possession du fascicule de dépan-
nage.

Petit entretien.

Vérification et contrSles & effectuer avant le lance-
ment du moteur et contrdles intermédiaires pendant le
service.

Le gralssage de certalns organes.

Tenir propre la cabine de conduite, les vitres, les
bielles d'accouplement et les graisseurs de bourrelet,
coffres & huile et 4 matériel.

XIV-1



Annexe 1

§ymboles électrigues.

Deux fils, )
“}*‘ non connectés o7 o Contacteur avec contact

auxiliaire (interiock)
—— 7—1— Connexions de fils

Bobine de relais
(symbole général)

\ S| SO - Batterie

o : Wlﬂ Connexion a la masse
|

—{/o——— Interrupteur simple.

Relais avec une
bobine active

Relais avec deux
bobines actives.

Relais temporise
au declenchement.

| ' —-O)_— interrupteur double .

t
1 Interrupteur a positions ‘ Relais temporise
' ! multiples . . 3 lenclenchement.
2 2 Les carrés hachurés

T

3 3 donne la position pour
. laquelle Uinterrupteur
est fermé. ,

HLD Seérie

Relais temporisé
a Uenclenchement
et au déclenchement

————O/g———-— Contacteur

. Reésistances
Contacteur a

asservissement
pneumatique .

Résistance réglable

électro- pneumatique .

Sécurite thermique.

K\S
~a Contacteur [I ll Fusible
t
t

Contacteur

N : électro - magnétique. N
(- Sécurité magnétique.
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Annexe I

Condensateur.

Condensateur
électrolytique.

Diode.

Diode Zener.

Transistor.

Transmetteur de n, 3 =

Transmetteur de= a o .

Electrovalve en général.

Lampe d’éclairage

Tube TL.

Lampe d’éclairage .

Phares

Lampe témoin.

Sonnerte .

exclcicIcIcEIOHY

N

Ronfleur .

Enroulement de commutation.
Enroulement de compensation.
Enroulement série.
Enroulement shunt.

Enroulement indépendant .

Génératrice tournante .

Génératrice statique.

Moteur.

Machine pouvant travailler
comme moteur et génératrice.

Geénératrice de courant
alternatif.

Génératrice de courant continu.

Moteur 3 courant alternatif.

Moteur 3 courant continu,

Gong.
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Alternateur.

Moteur synchrone.

Moteur asynchrone.

Moteur de traction.

Génératrice principale .

Génératrice auxiliaire.

Génératrice a
excitation independante .

Moteur ou
dynamo série .

Moteur ou
___O___ dynamo shunt.

A

3

Moteur ou
dynamo compound.

Génératrice & courant
alternatif triphase

Ampéremétre

Amperemeétre sur shunt.

Contact s‘ouvre quand
la bobine est excitée.

Contact se ferme quand
la bobine est excitée.

Electrovalve directe.

/ ’ Electrovalve inverse
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Symboles pneumatiques.

4

Conduite d'air comprimé.

Flexible

Joint plein ou bouchon.

Connexion .

. Croisement

Direction.

Ressort de rappel.
Possibilité de réglage.

Ressort de rappel a tension
réglable.

Robinet .

Manométre.

Fiitre.

Réservair,

Pompe a vide .
Compresseur.

Soupape- [ en général)
le petit triangle indique
lorifice a ["atmosphére.

Nombre de cases =
nombre de positions de la
soupape

Les raccordements sont
indiqués a la case qui
donne la position '‘Repos.,,.

Liaisons intérieures .
représentées par des fléches.

Un trait sur la conduite indique :

obstruction au passage d'air.

.

Lignes = conduites intérieures.
Point = connexion intérieure.

Soupape change de position
conduites ouvertes en permanence

. air passe quand soupape se déplace .

Soupape a 2 conduites et 2
positions.
au repos : air ne passe pas.

au repos: air passe.

Soupape a 3 conduites et 2
positions.

au repos: pas d'arrivee dair .
air du récepteur a l'atmosphére.

Servo-moteur a simple effet .
["air fait sortir la tige piston.

Servo -moteur a simple effet .
[“air fait rentrer la tige piston .

Servo -moteur a double effet.

Orifice diaphragme constant.
(dans les deux sens).

Orifice diaphragme réeglabie.
({dans les deux sens),

Soupape avec orifice calibré
(dans un sens).

.Soupape de sirete .

Soupape de retenue.
{sars ressort, se ferme par son
propre poids}.

Double valve d’arrét .

Double valve d’arrét inverse.
{sortie ouverte, quand méme pression
aux 2 entrées),




HLD Serie 82.

Annexe 1

M

1

-o-

.L;

]
=
’\~

X

s

Soupape de réglage fin.

Régleur de pression.

Appareil permettant
aspiration un peu d'huile.

Appareil antigel.

—

EE Electrovalve directe.

/;

4

—0 Paipeur 125 S.
M | - /A p
i
b—O4 Palpeur 253 S.
VAR
v
'
GL N
I -%- Survitesse trans-
T mission.
A
: [
Il Valve d'inversion
[EX vlr | avec verrouillage.
I |
?
>4

Boutons de déverrouitlage.

Came.
Came avec verrou.

Indication des positions.

r—-
[

===
i

=l

S T

5

Réduction intérieure de
la section.

Soupape de réduction de
pression avec possibilité de
mise & ["atm.{press.constante)

Soupape de réduction de
pression avec soupape de
retenue(a press. réglable )

Soupape de réduction de
pression avec soupape de
retenue en by-pass.

Sur conduite a la pression
du reservoir.

Orifice a l'atm. avec
conduite.

Vaive relais a commande
pneumatique.

Idem, avec ressort de rappe.

Asservissement

Nt par
simple pression.

Asservissement par galet.

Asservissement par

“bouton -poussoir.

Asservissement par levier.

Asservissement par
levier avec galet.

Asservissement par
levier avec genouillére.

Asservissement par
commande au pied.

Purge automatique.




aAnnexe 11,

Nouvelle Ancienne
abréviation {abréviation

ALB DFB Buzer du détecteur de fuite {(PW1).
Fonctlonne seulement lorsque APV est
alimenté,

ALL DFL Lampe témoin du détecteur de fuite.

ALS DF Contact pneumatique du détecteur de
fuite.

APIV - Electrovalve d'isolement de pression
d'air de déverrouillage.

APL - Lampe de contrdle de 1'enclenchement
correct des deux inverseurs en unité
multiple.

APS LSC . Mano-contact; alimenté dans la position
00 ou O et avec le bouton poussoir de
déverrouillage enfoncé.

APV EVD Electm-valve pour protection de 1'in-
verseur, Evite le déplacement du volant
de O vers S-1 ou 2 avec l'inverseur nm
enclenché ou bouton de déverrouillage
enfoncé,

AWAR RAVA Relais auxiliaire de la veillle automa-

' tique.

AWB AWB Hurleur de la vellle automatique.

AWIS - Intemupteur double (A-B) commandé par
le volant, permettant d'isoler la veil-
le automatique en position double zéro
(00).

AWL AWL Lampe témoin de la veille automatique.

AWR RTVA Relais temporisé de la veille automati-
gue.

AWS - Interrupteur double permettant aprés
déplombage et en position 2:

- d'isoler AWB et AWL;
- d'alimenter TV aprés isolement de la
vellle automatique.

AWV EVVA Electro~valve de la veille automatique.




Annexe II,

Nouvelle Ancienne
abréviation | abréviation
BCL - Lampe témoin de charge batterie.
o
BCR RSD Relais de protection charge batterie. }
BDS IPF Interrupteurs poussoir purge frein
(alimente le f1il train 16).
BDV PFV Electro-valve purge frein.
BS¢ SB Sectionneur batterie.
CHS IHC Interrupteurs chauffage cabine.‘
- EAS Interrupteurs commandés par le volant
1-2-3%-14 - dlaccélération dans les positions 1 & 2
(alimentent les fils train 13 - 14 et 15.
EAV _ Electro-valves du bloc pneumatique pour
1, 2, 3 l'accélération du moteur Dissel et la
commande de l'influence primaire.
ECS HS Interrupteur principal (contrdle motori-
sation).
EDR ES Relais d'arr8t d'urgence moteur Diesel.
EDS TES Interrupteurs d'arrét d'urgence moteur
Diesel,
ESAR - Relals auxiliaire pour lancement moteur
Diesel.
ESM DE. Démarreur,
ESR RRP Relais de répétitions pour lancement
moteur Diesel.
ETM¢t ETMt Compteur horaire moteur Diesel,

P



Annexe II,

Nouvelle
abréviation

Anclenne
abréviation

FCS

Interrupteur de contr8le sur vidange et
remplissage de la transmission. .
Contact 1: dans le eircult de EV-FOV(avant)
Contact 2: dans le circuit de EV-REV{arr.)
Contact 3: dans le circuit de EV-APIV(fermé
quand 1 et 2 s'ouvrent).

FOCS

Interrupteur de econtr8le sur l'enclenche-

ment de 1'inverseur "marche avant®.

Contact 1: dans le circuit du relais HSR
et de la lampe FOL.

Contact 2: dans le circuit de EV - sablage
FOSV.

FOL

Lampe témoin de l'enclenchement correct
de l'inverseur en marche avant.

FOS3

Interrupteur sur la manette d'inversion
"marche avant".

FOSV

FSV

Electro-valve de sablage avant.

FOv

Electro-valve inverseur marche avant.

GAB

ALB

Sonnerie d'alarme.

GAR

Relais d'alarme pour la motorisation (est

alimenté en paralléle avec SDV.

Contaect a:dans le circult du réglage de
puissanece (EAV1, 2, 3),

Contact bise ferme quand "a" s'ouvre 2t
alimente le circuit de la son-
nerie d'aslarme GAB (ainsi que
le fil train 11).

GDL

GDL

Lampes témoins masse bvasse tension.

GDS

GDS

Interrupteur pour recherche d'une masse
basse tension.

HSR

Relais & contrble sur 1'enclenchement des

inverseurs.

Contact 1: alimente le fil train 7.

Contact 2: alimente un c¢ircuit du fil trah
7 vers MTS,

Contact 3: établit un circuit de maintien
pour FOV avec transmission en
service.

Contact 4: réalise un circuit de maintien
pour REV avet¢ transmission en
service,

W
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Annexe II.

Nouvelle Ancienne
abréviation | abréviation
LWL NEL Lampe témoin niveau d'eau moteur Diesel.
LWS INE Sécurité niveau d'eau moteur Diesel.
MSS 17 Interrupteur poussoir de sablage (aliments
fil train 12).
MTS - Commutateur pour service en unité ﬁulﬁphm
MV MVV Electro-valve voyageurs-marchandises.
MVS IMV Interrupteur V-M.
OPC OPC Contacteur pompe de prégralssage.
OPL PHL Lampe témoin de pression d'huille.
OPM OP Pompe de prégralssage.
OPS PH Mano-contact sécurité de pression d'huile
OSL ISL Lampe témoin survitesse du moteur Diesel.
OSR ISR Relais sufvitesse moteur Diesel.
0SS IS Interrupteur survitesse moteur Diesel.
OPR PHR Relsis pression d'huile du M.D. |
PFIS - Interrupteur d'isolement du remplissage
partiel, ,
Contact 1: fermé quand le robinet d'iso-
lement 12B est ouvert.
Contact 2: fermé simultanément avec le
robinet 12B et permet avee
PFIS 2 l'alimentation de
1'EV~-TV.
PFS - Interrupteur commandé par le volant;
permet le remplissage partiel en posi-
tion S.
PFV - Electrovalve remplissage partiel.

4



Armexe II.

Nouvelle Ancienne
abréviation | abréviation
PKCS PKS Mano~contact sur conduite du frein automa-
tique. Permet l'alimentation de TV,
RECS - Interrupteur de contrSle d'enclenchement
correct de l'inverseur marche arridre,
Contact 1: dans le elreult du relais HSR
et de la lampe REL.
Contact 2: dans le circuilt de EV -« sabla~
ge RESV. w5
REL - Lampe témoin d'enclenchement correct de
l'inverseur en marche arriére.
'RES - Interrupteur sur la manette d'inversion
"Marche arriére".
RESV RSV Electbovalve de sablage marche arriére.
REV - | Electrovalve de commande de l'inverseur
pour marche arriére.
SDV EVS Electrovalve stop du moteur Diesel.
SH SH Interrupteur de l'appareil de vitesse
pour automatique de séecurité.
TFIS - Interrupteur d'isolement du remplissage
complet de la TT:
Contact 1: fermé quand le robinet d'iso-
lement 12 A est ouvert.
Contact 2: fermé simultanément avec le
robinet 12 A et permet avec
PFIS2 l'excitation de TV.
TFS - Interrupteur commande par le volant d'ac-
célération et permet le remplissage com-
plet de la TT dans les positions 1 et 2.
TFV - Electrovalve de remplissage complet de la
TT. ‘ :
TS SEC Appareil stabllisateur de l'appareil de
vitesse.
TSMT TH Transmetteur de l'appareil de vitesse.
TSRT TAH Enregistreur de l'appareil de vitesse.
TIMS TTMS Mano~contact pour le compteur horalire de
‘ traction.
TTME TTME Compteur horaire de traction.
v Electrovalve de traction et accélération.

EVT

L4

5




Annexe 1I.

Nouvelle Ancienne
abréviation |abréviation
WTL WTL Lampe témoin de la température d'eau de
refroidissement du moteur Diesel.
WTS WT Thermostat de température d'eau de re-

froidigssement de 1l'eau du moteur Diesel.

—
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Cabine de conduite (nos 82014 8255)

3 Sablage
4L Essuie-glace
5 Lampe veille automatique
Trompe
8 Purge de frein N e L e Ry
/__/..:_;::;’;;-% o ;“:-:_\\\
9 Deverrouillage //,:/,_S,’/f’// = o2
‘ T2 faudy Ceurvt) rhads] =T
10 Inverseur ® ® ® NS
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%
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U Test-alaimp
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5
A 7 7 4
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Cabine de conduite (Nos 8256 a 8275)

1 Microphone
2 Lave-glace
3 Sablage
4 Essuie-glace
5 Lampe veille automatique
6 Diesel-stop e e s P T
e ———— o = —
7 Trompe T e
== >
8 Purge de frein causs <SS
9 Deverrouillage eau 8 niveau eau ™N
AN
10 Inverseur \\‘s\\
TEDDINGTON _ N
[Survit] HS [démar] Essuie-glace
Lanterne-secours
Fusibles
Appareil
i 13 P! 1c LAV arch.
1 , vitesse [stacesch fabdecogiicap av] |Q¢¥né<' 1
gopoaocooBR B8
|Chauf} Irableag |CnE.A§ [Radicl -y
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Sligne?
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Locomotive Diesel-hydraulique Série 82

[/ T 1 Moteur Diesel
: ‘ 2 Turbine de suralimentation
= f 3 Turbo-transmission Voith
8 l
8 1 _ o 4 Inverseur-reducteur Cockerill
10| P20 ; o & 5 Manivelle avec faux-essieu
‘ BN || el e = (1 3 l 6  Groupe de refroidissement Voith
- i X! 4 e i 7  Equipement pneumatique
g 2 _;&:“_ A .@: | 8 Compresseur
- = . . | 9 Alternateurs
575 1375 1375 2610 575 10 Reservoir d'huile
11170 '

[ 4 . , . . - : . °
Generalites Partie caisse Moteur Diesel Transmission
Effectif: 20 Constructeur:HL 8201 4-40 et -46 a -55 |Constructeur: Anglo Belgian Constructeurs:Voith(Heidenheim-All)

Effectif: 55+ SA. ABR-Familleureux Company - Gand Cockerill-Ougrée & Seraing
Iype C HL 8241a-45 et 8256 a2 8275} Type; 6 cylindres 6 DXS Type:Turbo-transmission Voith
Poids:global en ordre , SA.La Brugeoise et Nivelles Mode’ de fgnctionnemer_\tzl. temps L.217.U.. inyerseur-rédqcteur
de marche t | 58 Annee de_construction:1965-1966+1972-73|suralimente, moteur muni d'une Cockertll a gamme unigue.
o . Numérotation: de 8201 & 8275 turbo soufflanfe Brown-Boveri Mode de fonctionnement:lLa turbo.
Apmqwsmnnements. Freinage:Frein -direct et frein automat. [Mode d'injection: direct , transmission Voith a 3 étages
Gasoil: l |3000 |du type Oerlikon,avec distributeur Reglage de la puissance:par reglage |de vitesse,réalisés a l'aide de 2
‘|Huile graissage: LST1 et robinets de mécanicien type de Uinjection , convertisseurs de couple et 1

-moteur diesel | {360 |[Fd? et FViale compresseur est du Demarrage du _moteur:par 1 demar- |coupleur hydraulique.

. 220 type Westinghouse 242VBZ entrainé parjreur électrique type Bosch Linverseur-réducteur Cockerill
v;—tran's.rm.ss‘non l courroies. Il alimente 2 réservoirs d'une|AL/FTB 18/72 comporte ;
~auxiliaire L] 50 Jcapacité de 500tL. Puissance nominale: kw| 478 |-un dispositif de renversement
:eau refrigération moteur | | 575 {Dispositif de commande; _ Vitesse de rotation Jmax: tr/min) 750 | du sens de marche ou inverseur

Sable kg | 480 Double commande pneumatique dans |Vitesse de ralenti:’ tr/min| 400 |-1 train d'engrenages droits
Py la cabine avec dispositif de veille autom{Cylindres;nombre ) constituant la gamme unique
LiSsance: : Le volant d'accelération agit sur une disposition:Vertic. en ligne | a 60 km/h.

Moteur diesel kw| 478 |soupape d'accélération,laquelle alimente alésage mm| 242 |-1 train d'engrenages droits
Disponible pour la tractionkw| 441 jle servo-moteur d'accélération du M.D, ' course, mm| 320 pour la commande du faux-
Effort max. au démarrage kg [19500 le servo de la soupape d'enclenchement Poids_ glob'agl:' . kg 855?0 essieu. : -

. . - - de la turbo-fransmission et les Pression d'injection: kg/cm¥ 223 {Mode d'attaque des essieux:
Vitesse maximum: km/N 60 lgervos de l'influence primaire et du remfPression moy. effective: kg/cm?| 8,82 |C'embiellage comporte 2 manivelles
Rayon min. de courbe: m| 75 |plissage partiel. Vitesse moy. du piston: m/s| 8 |sur le faux-essieu de linverseur-
Diatmétre de roues mm|1262 jLe volant d'acgé_lération peut Couple & la vitesse reducteur. et 6 bielles. —

o occuper 5 positions. max. du_moteur : kgm| 620 1L




Circuit de graissage le et 2e série

Circuit de primage

——e— s —Circuit le série

— e —ee—ee— Circuit 2e série
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de chaleur
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TEDDINGTON

\
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P3
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Circuit d'huile de graiSSagé du mote‘ur'

Pregraissage par P3 du réservoir

R3

Prégraissage par P3 du

Vidange carter
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Circuit de combustible.
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Soupape de reglage fin.
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de visite et de graissage
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Légende

1 Opérations dans la cabine de conduite.

2 Niveau d'huile inverseur,

3 Filtre racleur transmission
4 Plombage:soupape enclenchement et survit
§ Niveau d'huile et courroies du compr+altern(s)

6 Robinets de purge du separateur eau-huile.

7-21 Sablieres

§ - 22Robinets de purge des réservoirs principaux

{1t tranche)

§-20Niveau de combustible

10 - 23 Doigts de graissage de bourrelets

7T Niveau d'huile turbo soufflante

72 Position des robinets R3 +R4

13-26 Appareils de choc et de traction

74 Niveau d'eau du réservoir d'expansion
Niveau huile et courroies groupe refroidissem.
75 Niveau d'huile turbo soufflante
16 Filtre rdcleur & huile
17 Position robinets pompe a mair a combustible
18 Filtre a gasoil
19 Pignon et fixation du démarreur.
24 Niveau d'huile Adu palpeur et accouplemer?
indicateur de- vitesse
25 Niv‘)c;au'd'huile graisseur des bourrelets
27 Niveau d'huile transmission
28 Niveau d'huile du réservoir du moteur
29Llancement du moteur
30 Graissage embiellage droit
: 1¢ tranche

37 Graissage embiellage gauche

32 Essais avant le départ
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