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PARAGRAPHE I ~ GENERALITES.

Les locomotives Dieselehydrauliques type 222 sont congues
pour assurer des services marchandises. Pesant 72 tonnes en
ordre de marche, ces locomotives ont une puissance de 950 ch
dont 875 ch disponibles pour la traction. Elles comportent,
en ordre principal, un chissis supportant les divers équim
pements et reposant sur deux bogies & deux essieux moteurs.

A, SUPERSTRUCTURES_(voir_planche 1).
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Le chfssis, constitué de t0les et de profilés en acier as-
semblés par soudure, porte, vers son milieu, une cabine
unigue encastrée entre deux capots inégaux abritant diffé-
rents organes de la locomotive., Dans le plus grand des déux'
capots, on trouve le groupe de refroidissement Voith (209},
du type frontal, le moteur Diesel (1) avec ses accessoires
et le réchauffeur d'eau "Vapor B 70" (224). 7

La turbo-transmission Voith L 217 (611l), et l'inverseur-
réducteur Mylius (612) sont logés sous la cabine. Le petit
capot abrite le compresseur d'air, une panoplie portant
divers appareils pneumatiques et électriques et le disposiQi
tif pour la lutte contre l'incendie par pulvérisation d'eau
(groupe moto-pompe). Un emplacement a été réservé, égale~
mendt aaﬁs le petit capot, pour pouvoir installer ultérieu- -
rement un générateur de vapeur, type Vapor Cbrporation -

OK 4605. Cet emplacement est actuellement occupé par un
lest de 2,100 kg.

Les 52 éléments de la batterie, disposés dans 13 caisses,
sont portés par deux chariots logés dans des coffres si-
tués sous la cabine et accessibles de chaque cdté de la

locomotive.

Note : Dans la suite de la description, l'extrémité du



chfissis portant le capot moteur Diesel sera congidérée com=
me étant ltavant de la locomotive,

Sous le chfssis, entre les bogies, sont attachés deux résexr-

voirs & gasoil (261) d'une capacité totale de 3000 litres ;
ils possédent chacun une tubulure de remplissage, avec bou-
chon ; ces tubulures sont accessibles a gauche et a droite
de la locomotive. Le niveau du gasoil peut &tre contrdlé

au moyen de deux jauges & lecture airecte {(264) situées

sur chacun des réservoirs, & proximité des orifices de rem=-
plissage. Les huit bacs & sable (597) d'une contenance to-
tale de 600 kg sont construits en tdles soudées et fixés
'sous le chissis.

Timonerie de frein. Deux cylindres de 14" (151) attaquent

»

chacun, par 1tintermédiaire d'un levier coudé, les deux
tringles de liaison avec la timonerie de frein sur bogies.
Entre les tringles de liaison et les leviers coudés sont
intercalés des régleurs SAB (598). Ia timonerie est complé-
tée par un frein, 4 chaine et vis sans fin, agissant sur

le bogie arriére seulement.

LY

Le frein & main est commandé, depuls la cabine, par un ve-
lant (599).

BOGIES_(Pianche 2).

Un bogie se compose de @

- Deux trains de roues (600) avec couronne dentée d'entrai-

nement et un dispositif de renvei d'angle, avec réduc-
tion, enfermés dans un carter étanche constituant le pont

dtegsieu (601).

- A llextérieur des roues, les boltes d'essieux, a roule-
ment & tonnelets, ont leur guldage agsuré par des guldes
du type classique, garnis de placgues d'usure en acler

au manganése.



_ 6
# 3 ' _
S
6300 2950
12200
4. Moteur Diesel 4 - Compressevr F. Réservoir & dgasoi‘
2 - Turbo- soufflante 5- Réchauffeur d'ecav 8- Inverseur réducteur
3. Turbo-transmission 6 - Groupe de refroidissement 9- Groupe d’'incendie
Généralités Partie caisse
Eirectil-. (0 L i o o AT VT RS onstruckevr  _ _ _ _ _ _ _ _ _ _. ABR
F T = TRENE S b i L el ..B-B construction _ _ _ _ _ _ .._1962
| d B o % -i'gzo Freinage . Frein aurgmagq?ebot‘rlil?qr i rgbim
Approvisionnements : gasoil . . . .. ... _ £ _280 FY3b erdistribulevr LST1, combiné ave
' l?uilc de ?raissa e.....L..500 mﬁm divect OerliKon avec un robinct Fd. 1
eau de réfrigération_ . . 4. 630
sable.. . ... .. _Kg..640 Disposilif de commande. Rc’g)agede’apyimnce
ha aximum paressiey. . .. ... . _L_..185 par commande gneumatique du requlatevt
Puissa gnce 4 lentrée turbo- transmission__ . _ ch .. 8%5 de w!'e:;?e du ‘moleur Diesel.
Eff imum_av I A |- Appareily de commande 4 cl;;ﬁucpaﬂ‘c
Vitesse maximum _ _ . _ . T Km/h .80 de conduite avec dispositif dhomme-morl
B s i
jamé nevves, . . _ . . . mm 1010
Usees. _ _ . _ ... mm _ 94

Turbo - transmissien

Moteur Diesel %E&_ﬁf e _Vollih‘ G‘etre‘v ?E é(% Hue\dcnhum

Constructeyr . ACEC. division de Gand sous licence MAN) Principe . 2 Fransformateurs de couple et 4

kpg de_fabrication. . VoV 18 /21T hydro-coupleur. Sélection av}omal-iqm
ode de fonctionnement.- .4 femps svralimenté Far en fonchion de la vilesse
; ! burbo-soutfante BBC VIR 250

od e ..gre’ch,arlnbred e
é -4 démarrevr 8552‘:?2 7FTCB 4;}1?& Transmission mecanigue

jssanc s ch..950 )
nm_agﬁmon .maxi-_ _ _ _ __t/min..1500 |laversevr- védueteur . A 2 gammes devitesse,
Cylindres . Nombre _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ 12 fabriq‘oé par CocKerill- Ougrée
Disposshion _ _ _ _ _ _ _ _ enyY sous licence Mylivs
Alésage . _ _ _ _ _ _ mm _ 480 :
Course_ __ _ . __ __mm__210 | Ponts d'essieu . Du type V20, fabriqués
e - -~ - _kg_.4120 par CocKeyill - Qugyée seus
Kg /em?__ 8,8% licence Mylius
m/sec. 10,50 | ,
__________ mkg - - 453 | Arbres 4 cavdan . FabricationGelenKwellenbay

types 26¥(6 et 26% (6,5

Frg.7



- Ia suspension primaire (entre chissis de bogle e¥ boite

dtessieu). Réalisée par guatre groupes de deux ressorts
nélicoTdaux (602), elle prend appul sur des balanciers,
starticulant & la partie inférieure des boltes & rouleaux.

- Ie chéssis de bogie (603} formé de deux longerons en pou—
trelles Grey reliés par une large traverse centrale et
une traverse légére aux extrémités assure, gréce aux gui=-
des des boites dlessieux, la transmission des efforts aux
roues, Le chissis de bogie transmet aussi la charge verti-
cale des pendules (604) de la suspension secondaire aux
ressorts de la suspensicn primaire et supporte la timone=
‘rie de frein. La traverse centrale comporte un tunnel ;
pour le passage de l'arbre & cardans reliant les ponts
dlessieux. La traverse extrdme extérieure porte le chas- qlb
se-pierres (606) et, sur un bogie seulement, la brosse
de contact (605)-.

- Suspension secondaire : ILa charge appliquée & la traverse

dtentrainement (607) solidaire de la caisse est trans-
mise aux ressorts & lames (608) par 1t'intermédiaire de
lisoirs & bain dthuile (609) et au ohéssisrde'bogie,par
des pendules (604) qui assurent également 1e rappel la=
téral de la caisse. Les deux ressorts 4 lames sont re-
1liés par une traverse (596) rendue solidaire du chéssis
du bogie par des biellettes longitudinales (595) tandis
gutun pivot sphérique (594), fixé sur la traverse d'len-
tratnement (607), oblige la traverse (596) & suivre les
déplacements transversaux du chAssis de la locomotive.

Cette disposition asaure le libre debattement de la sus-
pension secondaire, le déplacenment latéral du- oh3881s:,
de la locomotive et 1'oscillation du chéssis de bgg;ej:

lors du passage sur une bosse.

- Timonerie de frein. Le bogie est freiné au moyen de huit

sabots, & raison de deux sabots par roue. Chaque sabot

est commandé par un balancier vertical.



Les quatre balanciers d'un méme train de roues sont re=-

liés deux & deux, & leur extrémité, au moyen de deux
traverses unies par deux tringles, percées & chaque bout
de plusieurs trous pour pivots, permettant l'adaptation
de la longueur utile des tringles au degré d'usure des
sabots et des bandages. Les efforts de freinage sont
distribués aux balanciers verticaux au moyen de balann
ciers horizontaux, situés & la partie supérieure du chés-
sis de bogie, et eux-mémes attaqués par un connecteur au
milieu duquel starticule une tringle assurant la liaison

avec 1s btimonerie sur caisse,

Vers le milieu de la locomotive se trouve la cabine qui
comprend, en ordre principal, deux puplitres de commande.
Le pupitre de conduite pour la marche avant comprend
(voir planche 3)

a) A la partie supérieure

—— T — ot — ——

- Le tableau de bord qui groupe divers appareils de
coutrble. 7

- Le controller commandant le remplissage ou la vidange

- des subages de la turbo-transmission et le dégré d'in-
jection du moteur Diesel,

~ Ta valve d'inversion du sens de marche.

eiﬁe-robinet de frein'auﬁomatique, permettant de régler

é?unéiﬁaqon continue la pression dans la conduite
générale,

- Le robinet de frein direct, pour le freinage de la
locomotive seule,

- Le bouton d'homme-moxrt.

- Divers témoins lumineux.

- Un rhéostat pour le réglage de la brillance des lam=-
pes d¥clairement des appareils.

- Ltindicateur de vitesse et le sifflet de vigilance.



- Tz bBolte Faiveley (522) gui groupe cing interrupteurs,
- Le bouton de déverrouillage du volant.
- Denx boutcnSZGe'commandeiées essule~glaces.

b) Sur la_paroi_frontale de la cablne

— emi e - e e T o

—-—--_.....

- La'péﬁale d’hommewmort.
- Les boutons de commande des trompes.

Le pupitre de conaul e pour la marche arriére comprend les
mémes appareils gue le pupitre de conduite pour la marche

avant, & llexception du manométre de précision.
11 pesséde en outre : (voir planche 4)
a) A la_parfie supéricure.

- Un seoond tableau de bord groupant divers apparelils
de contrble du moteur Diesel.
~ La botte Faiveley (528) portant sept intérrupﬁeurs‘
~ La valve de changement de gamme. |
- Une petlte arm01re vertlcale qui porte, suxr sa paroi,
de gauche,rﬂ’1nd1cateur-anreglstr@ur de vitesse Teloc,
1tampéremdtre de laﬁbatterle et le thermométre d'huile
- de la ﬁurbo—transmlsslon. La paroi de droite de ceﬁte
armolre sUpp porte cing 1nterrupteurs, les deux tem01ns

de maOSe, 1'1nterrupteur combiné de demarrage et,
la partie superleure, un portlllon rabattable donnant
‘accés aux fusibles. o '

b) Sur la_paroi_fromtale de_la cabine.

- Le klaxon d'alarme des sécurités.

~ Le vibreur dt'homme-mcrt.

- Le coffret de surv1tesse du moteur Dlesel

- Le coffret de contrdle du réchauffeur d'eau Vapor Bzo.
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c) Sur la face avant du_pupitre,

- Le volant du frein a main.

-~ Une porte donnant accés a un coffre pour petit cutil-
lage.

- Une porte donnant accés aux appareils électrigues.

d) Sur le cdté droit du pupitre,

v e — e S e cmie St e

-~ Un lave-mains, avec réservoir d'eau de 10 litres.

La cabine comporte en outre :

-~ Deux siéges réglables, pour le conducteur.

Les registres de commande du chauffage.

Une armoire pour les vétements,

Deux extincteurs dl!'incendie,

D, CARACTERISTIQUES.

The e e b B D ) e e T Cae O e G W e S O

1, Type : BB de 950 ch.

2. Dimensions,

- Longueur hors traverses .+ « « « o« o o « o« 12,200 m
- Empattement des bogies Al b IR SRR LY B e GG
- Empattement total e s e o s o e & e & 8,900 m
-~ Distance entre pivots des bogies ¢« e « o« 65,300m

- Diamétre des roues (jantes neuves/jantes . 1010/

usées) 920 mm
- Hauteur maximum e ol ey e W Sl s T e A S0
- Largeur maximum . o R e e el g gle g =y SAGH

- Rayon minimum d'inscription en courbe . . 75,000 m
-« Rayon minimum des bosses de triage . . . .250,000 m

%. Poids,

B

Poids total, en ordre de marche ce o s s 72 %

Moteur Diesel, avec turbo-soufflante « o 5.650 kg

i

Groupe de refroidissement, sans eau .« o 1,700 kg

Compresseur de frein .+ « ¢ a o o soe o o 105 kg

§



. Torbo~tTansmisSsion « « o « o ves o o » o 3.400 kg
~ Inverseur s e 8 e o s e e 4 v s e 1.800 kg
-~ Un bogie comple?’ e e s e e e s e e« 13,600 kg
~ Un pont d'essieu avec train de roues . . 3.000 Ksg

e



PARAGRAPHE II - MOTEUR DIESEL.

—-——-————————-————————-———u——————-———-—-——.-—-—

1, Caractéristigues techniques.

Désignation.

La désignation du type V 6 V 18/21 T donne
V = Construction en V
6 = Nombre de cylindres par rangée
V = vier = quatre temps

18 = diamétre du piston en cm

2k

course du piston en cm ,
T = Turbo-soufflante unique pour les deux rangéesde cy-

Il

lindres,

Caractéristiques principales. it

Puissance & 20°C et 760 mm Hg . . . . . . . 950 CVe Ascocs

Vitesse de rotation e e s s e s s o s« o o 1500 tr/min 2%

Vitesse de ralenti O PO ML | 5 ol 1

Couple moteur maximum (1500 tr/bin) .« + « . 453 Kgm

Pression moyenne effective . . v, s P e 8,87'kg/bm2

Pression maximum R o S e o0 ) Fo.

Puissance par litre dedcylindre . . . . . . 14,85 CVE/L 5 2

Poids par CV s e e e e s ee e s 4,3 kg/CVE C~

Encombrement du moteur.

Longueur totale (Extrémité de la turbo jus-

qu'ﬁ 1'alterhatem? tachymétrique a 1l'opposé) 2410mmm ;% e 7s

Largeur maximum S T I T B et

Hauteur au~-dessus de l'axe du coudé . . . . 1521 mm g %

Profondeur sous l'axe du coudé . . . « . . » 657 mm ﬂ/; ,f/
i Iy 24 3

Mesures générales,

Alésage FNGE 7o ven o\ fand SIS SO T8 AT el el NS OTR TR 22

Course I SEN S o N s e IO fya



Nombreﬁhe CTITABEIS = o 5 %o o e o el Bl el et
Cylindrée totale 3 RO e - 2oy o S v I
Volume de la chambre de précombustion . . . .
Rapport de compression ol iTok e, ATl IESHE St 8t s s

Vitesse moyenne dU PisSton .« o« o « o o o o o o

12 enV 44
V=641 168
111 cm3 ‘
1= 17,2 424
10,5 m/sec 457

Diamétres : Pusées de paliers . . « « o « o « o 140mm 7
Manetcns de bielleS o o o o o o » o 125mm -
O IlG T T F oh e o R T s e Sl S A 70mm  §
Champignon soupape d'aspiration : ,
(angle du siége 120°) . v ¢« ¢ & « « 64 mm ¢4
Champignon soupape d'échappement |
(angle du siége 90°) . & & &« « o & 64 mm
Largeur des portées : coussinet du palier ., . . 49 mm
' coussinet butée ., . . . . 75 mm
coussinet de bielle . . . 48 mm
buselure de pied de bielle 68 mm
Entre axe des bielles Ny e Wen o R sr U S, 420 mm
Course : soupape d'aspiration .« ¢« ¢« « o o o « @ 14 mm
soupape d'échappement .+ o« & o sve o o o 14 mm 79
Nombre de soupapes et segments par cylindre : -y
: soupapes d'aspiration iz ETRE T CRE ST vy 2 2
‘soupapes d'échappement .+ . « & o o o o 2
segments d'échanchéité de piston . o -5 :
: ksegments racleurs de Piston . . o+ « .+ . 2 P/
Calage de la distribution.
Ouverture soupape d'admission - 75° avant point mort haut
Fermeture soupape d'admission - 40° aprés point mort bas

Quverture soupape d'échappement - 40° avant point mort bas
Fermeture soupape d'échappement - 65° aprés point mort haut

Balaya ge ] L[] . L] L2 L 3 L 3 - . - L3 14‘00
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Systéme d'inijection.

Fin d'injection : constante
Diamétre des éléments de pompes - 14 mm
Début d'anectlon des pompes
a vide : 11° environ avant poirt mort haut

en pleine charge : 24° environ avant point mort hasﬁnﬂ/”

Fin d'injection constante - 8° avant point mort haut

Températures, )
Température des gaz d'échappement dans le

collecteur 4 pleine charge . . . +. « « « « » . 500°C
Température d'eau de refroidissement : maximum 90-92°C
minimum 35°C
Te mpcratarbdd’hulle deggralssage (SAE30) maximum 90-93°C

Accessoires.
Pompe d'injection . . . Bosch PE6ZWM 1400/400/3LS110
Téte d'injecteur « « o Bosch DNO SD 131
Porte injecteur . . . Bosch KC57 SD 35/4
Filtre & gas-oil . . . Knecht, Stuttgart, FB 471/2
‘ Débit 500 1/h
Piltre & huile « « « Knecht, Stuttgart, FO 524/3%
Filtre & fente avec 0,05 mm d'ouverture entre lames

Elément micro-star
Turbo-soufflante . . . BBC VIR 250 L R
Volant amortisseur . . . MAN

Diamétre de la couronne de ressorts;BOO mm

Nombre de plaques de ressorts 6
Paguet de ressorts : M 15084/110/55/1%
Diameétre des taquets limiteurs 58 mm

2. Description sommaire (voir planches 6 et 7).

Le moteur est construit & simple effet avec préchambre '

centrale et suralimentation. Les deux rangées de six¢cylln-‘

dres fh"ﬂrnt entre-elles un angle de 60°,

Le béti‘est:coulé enfaonte grise. Il est fermé en bas par

17
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un sous-carter soudé servant a recueillir l'huile de grais-.
sage. Du cdté du volant gradué, le sous-carter présente une
excavation qui permet d'aspirer l'huile plus bas. Un couver-
cle sous la pompe & huile permet la visite de celle-ci

ainsi que le nettoyage du tamis d!aspiration sans qu'on ne
doive enlever le sous-carter, ‘

Chaque Cylindre posséde une culasse en fonte qui est-serrée
sur le bAti-carter par 1'intermédiaire de quatre goujons. '
Dans la culasse, nous trouvons deux soupapes d tadmission

et deux soupapes d'echappement le porte in3ecteur et la'
tete de la prechambre.

Ia pompe & huile est entrainée par le vilebrequin et elle
nosséde une soupape de surpression. L'arbre a4 cames entrai-
né~par le vilebrequin et tournant & la demi vitesse de
celui-ci, est logé entre les deux - rangées de‘cylindres. Il
commande l'ouverture des SOupapes'par l'intermédiaire des
guides-poussoirs, des tiges-poussoirs et des culbuteurs.

I1 y a une pompe & combustible Bosch prévue pour chaque |
rangée de cylindres. Ces,pompes sont entrainées é/partir
‘de l'arbre & cames au moyen d'engrenages intermédiaires

qui sont repérés} La pompe & eau est également entrainée

& partir de l'tarbre & cames par un engrenage intermédiaire.‘

Les chemises sont introduites par le haut dans le bati-
carter et elles sont maintenues en place par les culasses.
L'étanchéité de la chambre d'eau autour de la chemise est
obtenue par un collet cdté culasse et trois joints en

caoutchouc co6té vilebrequin.

Les chapeaux de paliers sont fixés par des goujons et
écrous accessibles par le bas du carter. Le vilebrequin
est fabriqué dans un alliage dtacier et il est ensulte
trempé par induction. Les coguilles des coussinets sont en
acier garni d'une couche de bronze au plomb qul est elle-
méme recouverte d'une couche de métal blanc de 0, 02 mm
apportée par galvanoplastic. Pour diminuer 1e poids, 1les

/2



-manetons-de blelles-et les fusées sont évidés, Les forages
sont refermés de chaque cdté par un couvercle., Le vilebre=
quin- est-fait d'une piéce et est muni de contre-poids. rap~
portés.. . '

En outre, un volant amortlsseur a paquets de lames a res—
sorts est monte du cdté opposé au volant gradue du moteur.
Un accouplement, sortant du moteur, est monté & l'extremlté_
-de ce volant amortisseur.. I1 permet le raccordement d'un. .
arbre a cardans pour l'entrainement du groupe de refroidis-
sement. C0té volant gradué, il y a un accouplement pour le
raccordement par arbre a-cardans avec 1a transmlssion hy—e
draullque.

Les bilelles sont forgées dans un aliiageld'acier;aLesfcousei_,'

coquille en acier garnie d'une couche de bronze au

J{,elle~meme recouverte d! 'une mince couche de metal— ’
blanc. Te pied de blelle est munl d'une buselure en bronze
speczal o ‘ ' o ' '

Les pistons sont forgés dans un alliage a4 base d’aluminium;
Ils portent & la partie supérieure trois segments d'étan-. -
chéité et un segment racleur. Dans 1e'bas, nous trouvons
un deuxiéme segment racleur. Aprés enlévement des culasses

s de bielles comme ceux de soubassements se composent

et démontage des chapeaux de bielles, il est,possible de: =

rétirer~par le haut‘,les;ensemb1ES-pistons,5t:bielles;i:a>57

Les ehemlses et 1es culasses sant refroldles a l‘aau. Cette 
eau de refr01dlssement est malntenue en clrculatlon par
une pompe centrlfuge montee sur le moteur.

L'huile de graissage oolleétéé ‘dans le carter est aspirée
par la pompe au travers d'un tamls et par des tuyauterles -
exterleures envoyee au travers du refr01dlsseur d’hulle et
des flltzes. Il est pOSSlble de regler la pre381on vers,t,
les couss1nets par ure soupape by~pass montée sur la ,
tuyauterle d’entree dans le carter, Une jauge 1nd1quant
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les niveaux minima et maxima est placée cBdté volant gradué.
Grice & des forages pratiqués dans le vilebrequin, l'huile
parvient aux coussinets de bielles, Les canaux forés dans
celles-ci permettent le graissage des buselures'dans'les~u
pieds de bielles. L'huile est egalement amenée aux coussi-
nets de l'arbre & cames par des canaux les reliant aux

coussinets de paliers.

Le numérotage des cylindres se fait 4 partir du volant'gra;
dué. Les cylindres 1 & 6 se trouvent du cdté gauche, les
cylindres 7 & 12 du c0té droit vu du volant. Les points
morts haut et bas sont gravés dans le volant et ils corres-
pondent avec 1l'index fixé sur le couvercle. ‘

—— - b

B, DESCRIPTION, DES_PIECES FIXES.

1. BaAti~carter.

Le bati-carter, les deux rangées de bloc-cylindres et les
supports de paliers constituent un ensemble coulé en fonte
grise. L'arbre a.cames trouve son emplacement entre les

, deux~rangées de cylindres formant entre-elles un angle de
60°, Des ouvertures rondes sont ménagées dans le carter a
hauteur du vilebrequin. Elles sont obturées par des cou-
vercles amovibles et assurent un acces Tacilie & 1'attelage
~moteur. ILa partie inférieure du blti est 7urulia par un
sous-carter scudé et les cOtés avant et arriére par des
couvercles étanches. Le couvercle cdté ac ccouplement est.
pourvu d'un labyrinthe pour 1'étanc héité A& la sortie du
vilebreguin, I1 ferme en outre la chambre de distribution
contenant les engrenabes de commande pour arbres a cames,‘
pompes,d'llgectlcn, pompe & huile et pompe a4 eau.

L'eau de refroidissement entre par le bas du carter, monteu
autour de chagque cylindre jusqu'au rebord supérieur du
bati. Elle parvient ensuite’é'la culasse par un tuyau exté-
rieur. A la partie la plus haute de la chambre d'eau dans
le b&ti, nous trouvons pour chague eylindre deux désaéra-
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tions qui communiquent avec les culasses. L'étanchéité entre
bat1—oarter et culasse est ebtenue par deux 301nts au sili-
cone. ' ‘ o ' ' ' o

Aux deaX'extrémités de chaque rangée de cylindres, nous
avons de solides oeillets de levage. -

2,760ussih¢tsrde,paliers,,”; |

Des - emplacements prevus dans le carter sunportent les cous=
51nets superieurs de pallers. Le vilebrequin est retenu pri-
sonnier parkdes &triers en acier mouléd supportant les cous-
sinets inférieurs. Les étriers sont fixés sur le bati,par -
goujons et éorous;fLé’ccuSSiﬁet;du milien sert de butée et
détermine la position axmale du v11ebrequin. Xl est plus ,'
~ large que les autres et il porte “de chaque cote des faces 7
de contact. L'huile arrive & ces coussinets par. les etrlers. 
Sur les faces latérales des coussinets, nous avons de peti-
tes rainures formant poches d'huile qui favorisent ainsi la
naissance d'un léger film d'huile, Tes coussinets inférieurs
sont ‘brochés dans les étriers. Ceci -empéche le coussinet
complet -de. tourner dans son-logement, La pompe a huile est -
fixée sur le premier palier cdté volant gradué. -

3. ChemisgS d¢;oy1ihdrés;i?

Exécutees en fonte centrzfugee résistant a l'usure, ‘elles -

"_s’appulent par leur collet sur la partie supérleure du ‘bloe

'cylivﬁres ety sont malntenues par 1es ‘culasses. Trois ba~~
'gues ae oaoutchsuc logees &ans des gorges assurent una
étanchéité parfaite de la chambre d'eau par rapport au car-
ter de 1'attelage moteur. Guidées & la partie supérieure et
‘a4 1a partie inférieure, elles peuvent se dilater librement
vers le bas. Aux endrolts baignés par 1l'eau de refroidisse-
ment, les chemises de cylindres sont chromées dur pour 16§
protéger contre -les corrosions. Chaque cylindre possede -
une admission distincte dteau de refroidissement.,
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4, Culasses.

Chaque cylindre posséde une culasse exécutée én fonte.'Elle
‘comporte chacune deux soupapes d'admission et deux soupapesvy
dtéchappement, la chambre de précombustion, 1! injecteur :
'ainsi qutune soupape de décompression. Chaque culasse est
fixée sur le bati par quatre goujons. Entre culasse et re-
‘bord supérieur de la chemise, nous avons un joint en cuivre'
pour l'étanchéité. L'eau de refroidissement venant du bloc~,
cylindres arrive dans les culasses par des coudes axté-
- rieurs au b&ti, Des parols venues de fonderie et jouant le
r8le de déflecteurs assurent un refroidissement efficace»
des endr01ts les plus exposés a la chaleur.i,:'

C. DESCRIPTIUN DES PIECES MOBILES.

) -—---n-—------- .

1, Vilebreguin.

‘Le vilebrequin est exécuté en acier spécial et il est en=-
‘tiérement usiné. Les tourillons et les manetons sont trem-
pés ; en outre, ils sont forés aux fins d'allégement et

~ pour le passage de l'huile de graissage. Ces forages sont
fermés de chaque cBté par des cowercles retenus entre eux
par des boulons. En outre, ils cdmmuniquent entrekeux par
des canaux dans le vilebrequin. Les flasques des manivelles
sont munis de contre-poids pour 1'équilibrage des forces
de rotation. Les extrémités du vilebrequin sont coniques.,
Une laSque avec un engrenage broché dessus est montée sur
le cdne c0té accouplement Drincipal. Cet engrenage entraine
l'arbre 5 cames et la pompe & huile. oté opposé, nous
trouvons un volant amortisseur. Le vilebrequin est mainte-"
nu en position axiale par un ooussinet—butée., :

Les bielles sont forgées et matricées envacier*spécial
" traité de haute qualité. Elles sont entiérement HSinées,et‘
afin de prévenir‘les dangereux effets,d'entaille, le cbrps
(6) de la bielle est poli. Ce dernier a une section en
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forme de I, renforcé en son milieu, Un canal longitudinal
foré dans le corps sert a amener l'huile de graissage ve-
nant de l'arbre a manivelles aux buselures des axes de

pistons,

Le chapeau de bielle {5) est fixé par des goujons spéciaux
(2) avec témoins incorporés permettant de contrdler ltal-
longement au serrage. Une t0le de slireté (3) empéche le
desserrage des écrous crénelés (4). ILa téte de bielle em~
prisonne deux demi-coussinets interchangeables en acier avec
régulage en bronze au plomb recouvert d'une mince couche

de métal blanc. Sur les faces latérales des coussinets, nous
trouvons de petites rainures qui forment des poches d'huie
le lorsque le moteur tourne. Ces poches favorisent la for-
mation d'un léger film d'huile entre les parties en mouve-

ment.

Le pied de bielle porte une buselure en bronze spécial pour
le placement de l'axe de piston. Les chapeaux de bielles
sont fraisés latéralement afin d'en diminuer le poids. Il
est possible d'enlever lt'ensemble piston et bielle par le
haut grice a la forme spéciale de la t&te de bielle.

3. Piston (Fig.3%, p. 19 )

Les pistons (5) sont forgés en un alliage & base d'alumi=-

2 N

nium avec une bonne conductibiiité a la chaleur.

L'étanchéité entre la chambre de combustion et le carter
de l'attelage mobteur est assurée par trois segments (4) a
la partie supérieure du piston., Le segment supériewr est
chromé dur pour éviter une forte usure de la chemise. Deux
segments racleurs (1) a double effet empéchent les remon-
tées d'huile.Le premier se trouve au-dessus de l'axe du
piston (%), l'autre en-dessous, L'huile se trowant sur

les parois des chemises est renvoyée dans le carter par des
forages pratigqués dans le piston. Ces forages sont dispo-
sés dans des rainures aménagées sous chaque segment ra-

cleur. Lt'axe (%) est trempé. Il est usiné avec la plus

18
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haute pr60151on tant intérieurement qu'extérieurement.
Des freins d'axe Seeger (2) en empéchent le déplacement
axial.

4.1Volant amortisseur (Planche 8).

Un volant amortisseur est monté sur 1'extrémité libre du
vilebrequin cdté opposé au volant gradué. I1 est destiné a
faciliter le passage des zones de vitesses de rotation au
sein desquelles se produisent des vibré%ioﬁsrde torsiénr
critiques du vilebrequin,

Le plateau dtentrainement (4) du volant amortisseur est
rendu solidaire du vilebrequin par un plateau (9) fixé au
moyen de boulons, Ia couronne (B)Vformant masse céntrifu—
'ge peut'tcurner'librément sur le plateau d'entrainement
{(4). L’assemblage élastique des deux organes est reallse '
par des paquets de ressorts-douilles (1)« Les paquets -~
sont logés dans des pergages creusés moitié dans le pla-
teau d'entralnement, moitié dans la couronne centrifugs.
Ils sont maintenus par des axes limiteurs de course (2).
Le volant amortisseur est rendu étanche par des plagues
latérales (6). Il est alimenté en huile de graissage par.
des forages dans le vilebrequin. Lorsque la vitesse du
moteur se rapproche d'un régime critique, clest-a-dire

que llextrémité du vilebrequin avec le disque d'entraine-
ment effectue des vibrations de tor31on, la couronne cen--
trifuge exterleure par sulte de son pouvoir d'inertie et
de l'assemblage ‘élastique, ne participe pas 1ntegralement,"
& ces oscillatlons.Lﬁ systéme étant modifié, le coeffi=-
cient dtoscillation est décalé en conséquence et les vibra-
tions ne sauraient se développer au point dtatteindre des

valeurs dangereuses.
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D. DISTRIBUTION. -

- - —— -

1, Arbre & cames,

L'arbre a4 cames disposé au milieu du carter de l'attelage
moteur est d'une piéce et il tourne & mi-vitesse du vile=-
bregquin., Il est commandé directement & partir de 1l'engrena-
ge de 1l'arbre & manivelles et il est repéré par rapport a
ce dernier par des repéres O, i

2., Commande des soupapes (Planche 9).

LaAcommandefdes soupapes se fait & partir de 1'arbre a ca-
mesk(l7} par l'intermédiaire des guides poussoirs avec ga-
lets (16) des tiges-poussoirs (15) et des culbuteurs (11).
Les soupapes d'admission (2) sont directémentycommandées
par le culbuteur (11). Les soupapes d'échappement (3) par
le culbuteur (8) et un autre culbuteur intermédiaire. Le
réglage du jeu des culbuteurs se fait par des vis de régla-
ge (10) et se mesure entre les queuss de soupapes et les
grains dtappui (9). Il doit étre de 0,3 et 0,4 mm respecti-
vement pour soupapes d'admission et d'échappement mesuxré
sur moteur froid.lLes tiges-poussoirs (15) sont logées dans
des tuyvaux de protection (14) étanches a 1l'huile et a 1l'air,
Ces tuyaux traversent le collecteur d'aspiration (13). Cha-
que culbuteur est recouvert par un couvercle étanche pour

chaque cylindre.

3, Soupapes d'admission et d'échanpement (Planche 9).

Ces soupapes sont exécutées en acier spécial résistant a
la chaleur. Elles travaillent dans des guides (4) pressés
dans les culasses. Elles sont maintenues en position fer-
mée par deux ressorts (5). Le ressort extérieur s'appuie

dtun cdté sur la culasse (1) et de l'autre sur l'assiette
(6). Le ressort intérieur stappuie sur le guidek(4) et de
1tautre cbté également sur l'assiette (6). Cette derniére

est maintenue sur la queue de soupapes par deux cOnes (7).
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Les soupapes d'admission et d'échappement ont les mémes ;
dimensions mais les siéges des champignons ont des incli-
naisons différentes : 120° pour 1'admission et 90° pour
1 téchappement . ‘ | :

b e Ve mme SHD N GES A W N W G W WNS D G D N G B WD W G N S B B G e e G W

1, Processus,

L'air nécessaire a lavcombustion est aspiré paf 1a'tufbo-
 soufflante au travers de quatre filtres & pannéaux'prévusk
'dans les longs pans de la caisse de la loco. Il est alors,;
envoye sous pression dans le caissons d'asplrﬁtion et il
parvient aux cylindres par les soupapes d'aspiration.

La chambre ou collecteur d'aspiration est délimitée par le
V'formékpar les Jeux rangées de cylindres, Elle est fermée
4 hauteur des culasses par un couvercle qui permet 1'étan=-
chéité avec les canaux d'aspiration dans ces culasses, Ce
couvercle sert en méme temps d'appui pour les pompes & |
combustible et le régulateur.

Les collecteurs d'échappement sont fabriqués en tlles
dlacier garnies extérieurement d!une isolation caldrifuga
_en amiante. En outre, chajgue trongon entre culasse et col-
lecteur est recouvert au-dessus et latéralement par une
tdle de protection empéchant le rayonnement de la chaleur.
Chaque collecteur est divisé sur toute sa longueur et jus- -
qu'é'la‘turbo-soufflante en deux canaux bien distincts.
Une spirale permet a chaque canal de recevoir les échappe~
ments de trois cyllndres dont les 1n3ect10ns sont eapacées
de 240° pour gue l'echdppement d'un cyllndre ne géne pas

| 1'autre. |

s Turbo-soufflarte.

ILa turbo-soufflente construlte par la flrme "BROWN BOVERI"
“est du type VIR 250. :






Description (Voir planche 10 et fig.4, p.23)

Le turbo-compresseur de suralimentation Brown-Boveri se
compose d'une turbine & gaz d'échappement et d'un compres-
seur centrifuge. Ces deux machines sont assemblées pour
constituer un groupe monobloc a deux paliers,

Le groupe ne posséde aucun réglage mécanique., La vitesse
est déterminée uniquement par la charge et les conditions
de service du moteur Diesel.

IL'arbre et le disque de la turbine sont fabriqués d'une
piéce. Les aubes de la turbine soudées au disque, sont en
acier spécial, résistant a de hautes températures. La roue
du compresseur est du type ouvert avec une roue d'amont.

Ces roues sont montées directement sur l'arbre du groupe.

Les bAtis dlentrée et d'échappement des gaz sont refroidis
par circulation d'eau.

L'srbre est supporté a ses deux extrémités par des paliers
4 billes. Celui du c0té compresseur est un palier double
qui absorbe la poussée axiale et fixe la position longitu-
dinale de 1l'arbre. Le palier c¢dté turbine peut se déplacer
dans le sens axial permettant a l'arbre de se dilater 1li-

brement.

Le graissage forcé des paliers est assuré par un disque
double monté & chaque extrémité de l'arbre et plongeant

partiellement dans l'huile.

Il n'y a aucune liaison entre le réservoir d'huile du cdté
compresseur et celui du c0té turbine. L'huile est intro-

duite de chaque c¢04té par une ouverture prévue a cet effet.
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F, ALTMENTATION EN COMBUSTIBLE.
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1, Description du circuit (Planche 11),

Une pompe nourrice électrique 269 améne le combustible dans
les deux chambres d'aspiration des pompes & combustible au
travers dt'un filtre 276 placé c3té opposé au volant gradué.

Le gas-o0il refoulé par la pompe et non utilisé par les pom-
pes d'injection retourne dans les réservoirs 26% en passant
par une cloche & air et un clapet de retenus 273 s'ouvrant
sous 0,5 kg/cm2. En méme temps, ce gas-oil refroidit les
pompes. Le clapet de retenue garde les chambres dtaspira-
tion toujours pleines méme & l'arrét du moteur et il main-

tient une pression constante en service.

Ia pompe nourrice & un débit constant (6,5 1/min). Elle re-
foule toujours trcp de gas-o0il surtout pour les faibles
charges.

Une soupape de surdébit 271 montée sur le filtre 276 s'ou=-
vre sous une pression de 1,5 kg/cm2. Le surplus retourne

également dans les réservoirs.,

La pompe nourrice est enclenchée avant la mise en route du

motewr .,

2. PFiltre & gas-oil (Planche 12),

Le filtre a gas-oil purifie ce dernier et retient les par-

ticules d'eau éventuelles. Il doit également retenir les
particules étrangéres qui pourraient endommager les pompes

d'injection.

Le combustible arrive & la partie supérieure du corps (5).
A ce raccordement, nous trouvons également la soupape,de k
surdébit (3) avec la tuyauterie de décharge (4). Il,tfﬁ-
verse ensuite la cartouche filtrante (7) de l'extérieur
vers l'intérieur et il sort & la partie inférieure du
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corps (9) en passant par des forages pratiqués dans la
tige centrale (6).

Un ressort attaché dans le couvercle (2) maintient la car-
tduche filtrante contre un fourreau dans le fond du filtre.
,Dans le couvercle se trouve une soupape de désaération mu-
‘'nie d'un écrou papillon. Aprés démontage du couvercle (2),
il est possible de retirer la cartouche pour la remplacer.

La soupape de surdébit s'ouvre lorsque la pression dans la
tuyauterie d'arrivée au filtre dépasse 1,5 kg/cm2. Ceci peut
~ se produire lorsque la cartouche est encrassée ou lorsque

‘ ‘_le"y débit -est trop grand par exemple aux faibles charges du
' moteur. ’

1. Commande des pompes dlinjection (Planche 13).

Chagque rangée de cylindres possede sa pompe d'injection.
Celles=ci sont commandées a partir de l'arbre a cames par
des engrenages intermédiaires ét un arbre de commande com=
mun. Elles tournent a mi-vitesse du vilebrequin. Tout le
mécanisme se trouve dans un carter étanche a l'huile. Seuls
les accouplements des pompes sont accessibles. L'arbre com-
mun est logé entre les deux rangées de cylindres, dans un

tuyau traversant le collecteur d'aspiration,

I'engrenage inférieur du distributeur, pour la commande des
, (4 & : ’

pompes tourne dans un bac d'huile qui assure ainsi un grais-
‘sage intensif du mécanisme.

Le calage des pompes d'injection se fait 4 partir des ac-
couplements gradués fixés aux extrémités des arbres de
pompes.kChaque graduation représente %° de décalage sur
‘1'arbre a cames des pompes. La pcsition du repére O se
trouve‘consignée dans les feuilles de montage et elle cor-
respond au point mort haut du cyl.l. Les points morts haut
et bas de tous les cylindres sont repérés sur le volant
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gradué du moteur. -

.Ia fin d'injection constante doit &tre vérifiée de temps en

temps, Pour cela, la crémaillere de la pompe étant sur rem-
plissage maximum, on enléve la tuyauterie et la soupape de
refoulement et on met la tuyauterie d'aspiration sous pres-
sion. On met le piston du cylindre a vérifier entre 10 e%
15° avant le PMH et on vire le moteur dans le sens de rota=-
4ion, Aussitdt-que la ohambre;d‘aspiration,estrenrcommunicaa

tion-avec la chambre de refoulement, le gas-olil va commencer

Y by

a couler et 4 ce moment, le piston 3 vérifier doit se trou=

- ver 8° avant le point mort haut. Si ce n'était pas le cas,

il faut .décalexr l'accouplement de la pompe en Qanséquencgg; .
et vérifier..5i.l'on constate des différences entre les oy~

'11ndr&s, i1 faut démonter la pompe et la ragler sur un bancj'

dtessal Bosch,

2, Pompe'diin;éction,(Pianché‘14).

La pompe d'injéction sert 4 refouler une certaine quantité
de gas~01l vers 1es 1ngecteurs. Les pistons des pompes sont
réunis dans un meme carter e% possedent a leur partle supe-
rieure une rampe hélicoTdale. Grice & laforme de cette der-
niére, nous avons un début d'injection variable et une fin -

d’injeetionlconstante. -

h Chaque element de pompe (9) se oompose d'un plston (21) et

dtun cyllndre (22) Le plston est rodé dans son cyllndre .

S avec un jeu. &e G. OOZ 0,003 mm. Cette tolerance permet

l’etanohelte entre plstcn et cyllndre méme pour de hautesr;
pr6351ons et de petites v1tesses. L1g1ément possede une 7
ralnure qul en oollectant le gas-01l, empeche celu1~01 dei”
parvenlr 3 la ohambre des cames et de se melanger a1n51 aL 
l'huile ée gralssage. Le plston (21) est muni & sa partie,

superlenre d'une ralnure 1ongltud1nale (19) et d'une rampe

hélicoTdale. 420), \ ' '

Le cylindrg (22) est igtroduit par le haut dans le bloc de
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la pompe. Il posséde deux petites lumiéres (17) diamétrale-
ment opposées par lesquelles le gas-oil peut;arriver~é la
chambre d'aspiration (8). Sur les figures du dessous, il n'y
"a qu'une seule lumiére de dessinée. Le piston est entrainé
par une douille de réglage solidaire de la couronne dentée
(7) actionnée par la crémaillére (6). Il est commandé a
partir de l'arbre & cames (1) logé également danslle carter,
par l'entremise d'un poussoir a galets (2). Ce dernier est
maintenu en contact sur sa came par un ressort (4). Ce res-
sort repose & sa partie inférieure dans une assiette (3) so-
lidaire du piston. A sa partie supérieure, il est guidé
dans une autre assiette (5) prenant;appui‘daﬁs le carter.
Chaque cylindre est fermé & sa partie'supérieure,par une
soupape de refoulement (11) chargée par un ressort. Un

tuyau d'injection (12) relie chague tubulure de refculement
au porte-injecteur du oyllndre correspondant au moteur.

Ia douille de réglage (7) porte & sa partie inférieure une
rainure transversale dans laguelle cbuliSse deux entrai-

neurs solidaires du piston.

Les figures de dessous (pl.l4) représentent différentes po-
sitions du piston par rapport au cylindre.

Ia fig.a représente le piston & sa partie inférieure avec
,ouverture maximum des pompes. La rampe (20) & découvert la
lumlere (17) et le combustible peut remplir la chambre de
pression. Le piston en remontant refoule une partis du com-
bustible dans la chambre d'aspiration de la pompe et ce
jusqu'tau moment ou la rampe ferme conpletement la lgmiére
(fig.b). A partir de ce moment, la pompe commence a deb1~
ter. Dans la fig.c, la rainure circulaire du piston commu-
nique avec le canal (17) et le refoulement cesse car la ‘
chambre de pression est en communication avec la chambre
d'asplratlon par les rainures 19 et ls. La fig.d représente
le piston dans une position de remplissage partiel., La fig.
e, fin de remplissage partiel et la fig.f, débit nul.

En,résumé; en faisant tourner le piston d'un certain angle
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I vers la gauche, le débit de la pompe & combustible est
augmenté et en le faisant tourner vers la droite, le débit
est réduit. '

%, Dérangements aux pompes d'injection.
En service, 1l est possible de vérifier les points suivants:

- voir s'il n'y a pas d'air dans les pompes,
- si 1ltalimentation de gas-oil ntest pas interrompue {pompe
nourrice défectueuse ou réservoirs vides),

- 5i les raccords sont tous étanches,

4, Injecteur (Planches 15 et 16).

Le combustible refouléd par les éléments de la pompe, est
pulvérisé dans la chambre de précombustion par 1l'intermé-
diaire de l'injecteur. Celui-ci est du type & t2ton et pla=
cé au centre de la culasse.

I1 se compose d'un corps d'injecteur (3) et d'une aiguille‘
(2). En acier de haute qualité, ils sont rodés 1l'un dans
1tautre pour obtenir un ajustement de grande précision. Ils
ne peuvent donc pas 8tre utilisés séparément et doivent
8%re considérés comme un ensemble,

Le porte-injecteur (6) sert & fixer l'injectewr dans la cu=

lasse et & le raccorder & la conduite d'amenée du combusti-
ble. Lf'injecteur est fixé 4 1l'aide d'un écrou~raccord (1)
contre la base rectifiée du porte~injecteur. Dans le porte- ‘
injecteur {6), se trouve un ressort de pression (5) qui

agit par ltintermédiaire d'une tige-poussoir {4) sur l'ai-
guille (2). Ia prétention donnée & ce ressort détermine la
pression dfouverture de l'injecteur (180 kg/em2). On la

fait varier en insérant des rondelles dtlacier (7) mainte-
nues en place par une vis prenant dans le raccord (8). Le
combustible est amené de la tuyauterie de refoulement(g)r

4 1'aiguille {(2) par des canaux pratiqués dans le raccord
(8), le porte-injecteur (6) et le corps d'injecteur (3).
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Les fultes necessalres entre aiguille et coxrps d’lngecteur
sont’ ramenees dans le raccord de fuzte (10) par des forages

pratiqués dans le raccord (8.

Pcrte-injeotéur et injecteur swﬁt fiXéé'déﬁs‘Un support
1htermédlaire (11) pour le montage sur la culasse. Une pla-
que de jointure (12) en aoler réfractaire placee sous le
'oarps dtinjecteur sert de protection contre les gaz de com—’
~ bustion.

Pour une evaouation rapldé dé 1& chaleur, un anneau en cu1- 
_vre (13) est placé entre support d'ingeoteur (11} et culasse.

kLa t8te de preohambre entre prechambre et ohambre de com=
bustlon proprement dite est montee par le haut dans la cu-
lasse et fzxee dans celle-ci par un écrou.

H, REGULATEUR

_-.-x-u--.n--.m-—n—-

; 1 Schema de la regulatlon (planche 27)

X,

Le moteur est equlpe d'un regulateur de charge qui maintient
le débit constant pour des vitesses données entre 800 et
1500 tr/min. Pour'de'faibles'vitesses~(jusque'SOO'tr/min)‘
et & partir de 1500 tr/min, le regulateur travaille comme
regulateur de v1tesse."

'Le regulaﬁeur et ses aCOGSSOITGS sont representes sehemati-
quement en pesitlon ﬁe 1ancement sur 1a planohe 27;&;7f

Le regulateur est entralné par le distributeur (1) au mcy- g
en d'un acoouplement elasthue (2) et d'une paire d'engre-,
nages. Le mouvement est. transmis au piston de. commande {12)*

- par l';ntermedialre du levier de commande (13). Ensuite, R

la tringle élastique (14) peut aeplacer la tringle de ré-
glage (8) pour 1touverture des pompes d’ingectlon. Les dlf»
férentes positions du,regulateur sont obtenues,par un ser-
vo-moteur Westinghouse qui attaqﬁe le levier(5) par 1'in-
termédiaire de la tringle élastigue & double effet (10);  
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L'huile soﬁs pression est amenée au distributeur au travers
d'un accumulateur (11). En méme temps, l'huile parvient

par un canal au piston d'arrg&t (23) qui comprime le ressort
{25). L'accumulateur absorbe les variations de pressions
dans l'huile et évite ainsi le pompage du régulateur. Si la
pression d'hulile tombe anormalement ou est tout a fait in-
terrompue, le ressort (25) repousse le piston dtarrét (23).
Celui-ci est pourvu d'un tagquet qui raméne la tringle de
réglage (8) en position nulle. La tringle élastique (14)
permet l'arrét par le solénoide d'arrdt (15) ou par la com-
mande manuelle (27) et ce pour n'importe quelle position du
régulateur. Dans la tuyauterie d'amenée d'huile au piston
dtarrét, nous trouvons un tiroir qui est solidaire avec le
noyau du solénoide. Quand celui-ci est excité, le tiroir
permet le passage de l'huile vers le piston d'arrét. Si le
courant est interrompu, le noyau magnétique retombe par

son poids. L'arrivée d'huile est coupée par le tiroir qui
permet également 1l'évacuation de l'huile prisonniére, gréce
4 un autre canal. Sous l'action du ressort (25), le piston

d'arrét revient en arriére et le motewr starréte.

2. Description du régulateur. (Planche 28).

Un arbre d'entrainement (18) monté sur roulements entraine
les contre-poids (2) par l'intermédiaire de la paire d'en-

grenages (17).

Vitesse du vilebreguin _ ir

Vitesse du régulateur 1,18

L'arbre {3) sert de support pour les contre-poids (2). En
pivotant autour de leurs axes, ceux-ci transmettent un mou=
vement latéral & ltarbre mobile (6) par 1l'intermédiaire

de deux tiges-poussoirs (4). Cet arbre posseéde une assiet-
te montée sur roulements et contre laguelle le ressort
intérieur (7) vient prendre appui. A l'autre extrémité, le
ressort est fixé dans l'assiette (8) réglable au moyen de

1'écrou central (9).
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A environ 800 tr/min, l'arbre mobilebentre en contact avec
le ressort extérieur (7) et le régulateui travaille alors

jusgque 1500 tr/min en régulateur de puissance.

Te distributeur de commande se trouve dans le méme carter
32 la partie supérieure. Le piston (11) cculissant dans un
cylindre est en liaison avec la tringle de commande (16)

par 1'intermédiaire d'une tringle élastique (14).

£y

Te piston de commande (12) est logé a 1l'intérieur du piston
(11). Gréce & ses deux portées, il permet 1'ouverture ou la
fermeture de deux canaux. Ces derniers aménent l'huile de-
vant ou derriére le piston (11). Un ressort (10) maintient
constamment en contact le pistor (12) et le levier (1%}

qui le commande. L'huile sous pression est amenée entre les
deux portées du piston de commnande (12) & travers un accu-
mulateur (21) et par des ouvertures aménagées dans le pis-
ton (11). Le levier de commande (13) est en liaison avec
1tarbre mobile (6) par l'intermédiaire d'un anneau flot-
tant (22). I1 est en outre relié par un axe au levier
oscillant (5). Le déplacement de ce dernier est commandé
par le servo-moteur Westinghouse., Un amortisseur d'huile

a été placé sur le régulateur pour obtenir une marche ré~
guliére. Le graissage des piéces en rotation se fait avec
e 1'huile sous pression qui est envoyée dans le régula=-
teur par un petit forage (0,7 mm) se trouvant dans le pis=-
ton de commande (12). Par 1l'écoulement de cette huile,
toutes les parties coulissantes sont graissées. Pour les
roulements, il y a encore d'autres bacs faisant réservoirs
qui sont prévus. Dans le fond du carter du régulateur, il

v a une évacuation d'huile (1) qui par sa forme, fait un
bac dthuile dans leguel tourne 1l'engrenage de commande(17).
L'arbre mobile est graissé par un raccordement supplémen=-

taire.

Te travail du rézulateur est ainsi décomposé
12 sur la machine arr8tée, le ressort intérieur (7) repous=

se les masselottes (2) en position intérieure. L'arbre
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mobile (6} qui est relié aux masselottes par 1’intermé~:

diaire des tiges-poussoirs (4) met la tringle de réglagé
des pompes d'injection en position de rémplissage pér, '
1'intermédiaire de levigr'de commande (13), piétonrde

commande (12) et piston (11) du servo-moteur. Geoi'fagie
lite le démarrage du moteur. -

2. vitessa de rotation inférieure & 800 tr/min. 3i la charge

de la machine augmente, le nombre de tours va légérement
baissére Ta force oentrifuge diminuant sur les masselot-
tes, elles reviennent vers l'intérieur sous l'action du
ressort intérieur (7). L'arbre mobile pousse le levier
‘de commande (1%) vers la droite. Par le piston de com=-
‘i’ , mande'’ le déplacement des crééaillérés des pompes 4'in-
o jection permettent un plus grand débit. o

Si par'oonfre, le moteur était tout é'céup déchargé, la
vitesse va augmenter, les masselottes s'ouvrent et le
débit diminue. De cette fagon, pour une tension donnée
du ressort intérieurtle régulateur maintient la vitesse
constante pour,n!;mperte quelle charge du moteur. 31 on
modifie la tension du ressort} la vitesse changera éga-

lement.

- vitesse supérieure & 1500 tr/min. Le régulateur travail-

le alors comme régulateur de vitesse et de sécurité. I1
limite le débit si la vitesse de rotation excéde 1500 .

tr/min.

3 e AmértiSSQﬁr'd'huiie suy régulatéur’(?lanche 27,

Ltamorfissenr a pour but d'absorber tous les mouvements
transmis & 1'arbre mobile (6) par les tringles des :pompes .
au travers du servo-moteur., Grice & ce procédé, on obtient

une marche réguliére du moteur.

Une plaque de liaison, pincée entre 1l'arbre mobile:(6)iet”
le ressort intérieur (7), est en liaison avec le piston
(30) par la tringle élastigue (10), le levier coudé (32)

i3



et 1la bielle (31). Le piston (30) coulisse avec du jeu dans
le carter (28&). Ce dernier est fermé par le couvercle (4).
Grice au bouchon (3) dans le couvercle (4), on peut remplir
la chambre d'huile. Une soupape & bille chargée par un res-
sort est incorporée dans le piston. Par suite de chaque
changement de vitesse du régulateur, le piston (3C) monte
ou descend. L'huile contenue dans la chambre contrarie le
mouvement car elle ne peut passer que par l'espace compris
entre le carter (28) et le piston (30) lorsque ce dernier
remonte. Le degré d'amortissement est calculé d'aprés le
jeu du piston (30) et la viscosité de l'huile.

Si on a une augmentation brusgue de la vitesse, le régula~
teur intervient immédiatement. La soupape a bille (29)
stouvre et le piston descend dans son logement. En outre,
la tringle élastique (10) absorbe les déplacements tTrop

brusgques.,

J. CIRCUIT D'HUILE.

e W E e M AW s e SR O At e e

1. Schéma de graissage (Planches 17, 18& et 19).

Le sous-carter (2) sert de réservoir pour l'hulle de grais-
saze. L'aspiration de la pompe se falt dans unse excavation
du sous-carter cdté volant gradué. Un tamis est monté entre
sous-carter et attelage moteur. Le pompe & huile est fixée
- sur le chapeau du premier coussinet de palier, Llle ezt en-
tratnée directement par l'engrenage sur le vilebreguin eb
~elle aspire 1l'huile au travers d'une crépine. L'huile est
refoulée dans 1l'échangeur (20%) et le filtre avec élément
micro-star (3%85) se trouvant & 1l'extérieur du carter. Sur
le refoulement de la pompe et fixé dans le corps de celle-
ci, se trouve une soupape de sécurité qui détermine 1la
pression maximum admise (8 kg/em2). Entre 1l'échangeur et

le filtre micro-star, nous trouvons en dGérivation un autre
 filtre (384) & éléments trés fins. Un orifice calibré(BSB)
monté dans la tuyauterie en paralléle permet & une certai-
ne quantité d'huile de court-circuiter le filtre fin. Du
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filtre micro-star (365), l'huile passe la soupape de régla=
ge (386) avant d'arriver & un collecteur qairalimenterlesr
coussinets de paliers (5). La soupape de réglage (386) a
une tuyauterie de trop plein qui retourne directement au
carter. Des forages pratiqués dans le vilebrequin permettent
a4 l'huile d'arriver aux coussinets de bielles. De 1la, cette
hulle est acheminée jusqu'aux axes de piston gréice aux ca-
naux creusés dans les bielles. Une partie de l'huile arri-
vant aux coussinets de paliers ebt dev1vee vers les coussis~ -
'nets de 1'arbre & cames par des canaux fores dans le batlur
oartpr. Une’ tuyauterle partant de la soupape (586) alzmente
les rampes des culbuteurs, le palier de l’arbre & cames,
cdbé dlstrlbutlon 1tarbre moblle du régulateur et les en- f,
grenages 1nuermed1a1res pour commande de la pompe 4 eau. f’
Une tuyauterle en derlvatlon améne 1'hu11e é un flltre fin
(18) pour le graissage du régulateur (17) et l’allmenta~' 7
tion du piston d'arrét (16). Deux pressostats (%99 et 40*)?
sont- montés sur une console commune placée sur le couvercle
latéral & l'opposé du volant gradué. L'un sert & surveiller
la pression d'huile du moteur pendant la.marche. L'autre
empéche le démarrage si la pression de prégraissage n'est
pas établie. La prise depression pour ces deux appareils
se fait sur le collecteur d'huile alimentant les coussinets
de paliers. Sur la tuyaubterie alimentant les culbuteurs,
nous trouvons trois autres raccordements : »
1) pour un mancmétre (400) fixé sur turbo,
2) pour le gralssage de la commande des pompeb & combusti-

" ble, - ' -
5)'pour la surveillance de la pression dans le poste de

conduite. ' '

Chaque culasse est pourvue de deux raccords permettant
1'écoulement de l'huile. Toutes ces tuyaubteries sont rac- -
cordées sur un collecteur qui renvoie l'hulle au carter.
Toutes les autres partles en mouvement telles que plstons,'
guides-poussoirs avec galets, etc... sont gralssés par
barbotage. Lorsque la pression d'huile vient a baisser par
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suite dtusure aux coussinets, 11 est possible de la ramener
4 sa valeur normale en comprimant le ressort de la soupape
de réglage (3686). Sur la tuyauterie d'entrée de 1l'échangeur
(203), une scupape de slireté complémentaire (390) a été
branchée en paralléle. Celle-ci s'ouvre Sous une pression
de 7 kg/cm2 et elle cour$-circuite alors 1'échangeur,

2, Pompe & huile (Planche 20).

LY

Lc¢ pompe & huile est une pompe & engrenages entrainée direc-
tement par le vilebrequin.'Le corps de pompe (l)kest bou—k |
lonné sur le chapeau du premier coussinet de palier (5).
Elle est fixée de fagon a éviter tous déplacements‘latérals.
Le corps est fermé hermétiquement et de chaque cdté par

" deux couvercles (8 et 9) pourvus de buselures en bronze.
Les engrenages menant (4) et mené (2) sont guidés dans ces
couyércles. | :

La'pompe étant mise en mouvement, elle aspire 1'huile dans
le carter au travers de la tuyauterie visée sur le corps.
‘L'huile est alors entrainée dans les intervelles compris
entre les dents et arrive dans la chambre de refoulement,
Afin d'éviter des dégats dfis & la pression exercée par
1'huile prisonniére entre les dents, les buselures en bron-
ze servant de coussinets,,Sont pOurvues de rainures.

Ta moitié inférieure de l'engrenage de commande (5) tourne
dans un couvercle formant chambre d'huile fixé sur le corps
de lo pompe. Dans le sous-carter, une ouverture est prévue
pour ]a visite de la pompe. Suite A4 un démontage, il faut

veiller & ce que la tuyauterie d'aspiration soit correcte=-
ment fixée pour’éviter des entrées d'air.

%, Filtre & huile (Planche 21).

Clest un filtre combiné du type FO 524/3. Clest un produit
de le firme KNECHT.

Dans le carter du filtre (14) sont réunis 11'é1lément &



fentes (20) et concentriquement et intérieurement & celul-,
ci, 1'élément fin micro-star (10). Ltécrou paplllon (7
maintient 1'élément fin contre le bcltler contenantrles k
cing soupapes de sécurité (22) par interposition au'sup;"”°
port de joint (8) et des joints (16). Le filtre a fentes a
des ouvertures entre lames de 0,05 mm. Il peut tourner gré-
ce au levier {21) de maniére & ce que toubes les saletés
collées sur les fenbes tombent dans le carter (14). Celui-ci
est’ fermé & chague extrémité par un couvercle. Les soupapes
de sécurité {(22) stouvrent lorsque nous avons une différen~
ce de pression de 2,5 kg/om2 dans 1l'élément micro-star. Ce-
ci peut se produire par suite de colmatage de 1'élément fin
ou lorsque 1'huile est trop froide. Dans ce cas, llhuile .
zne traverse qae l*element a fentes ce. qul dlmlnue la qua-'i'f'
llte du flltrage, . ' I ' SR

L'huile arrivant a 1a'partie inférieure, doit traverserrlef
filtre 4 fentes et ensuite 1'élément micro-star de llexté-
rieur vers ltintérieur. Flle sort ensuite par le haut du -
filtre.

4, Pempe de pregralssage.

Une pompe de pregralssage (387) est placee en derzvatlﬁn
dans le circuit d'huile. Asplrant dlrectement dans 1e oar-
ter, elle refoule 1'huile dans le clrcult avant le flltre'
- fin 4 trois. elements. Sur la tuyauterie ﬁe refoulement :7
znﬂus trouvens un robinet a- trois voies: (388) et un clapet '
de retenue (3%89) empéchant 1'huile de revenzr au elrcult

prlnclpal,versrla pompe de pregralssage.

Tant que cette pcmpé'ﬁejﬁonne pas likg/ém2;'leiielais‘&é 5
démarrage ne peut 8tre excité et il est par conséquent im-
possible de lancer le moteur. "

Le débit de la pompe est de # 30 1/min.
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K. REFROIDISSE

- e e

BT _DU_HOTEUR,

- ——— - T

1. Schéma de refroidissement (Flanche 22).

" Les parties formant la chambre de combustion telles que cu-
lasses, pistons et chemises doivent étre refroidies pour '
éviter des avaries résultant de trop hautes températures.
Les chemises et culasses sont refroidies & 1lteau. L'huile
projetée sur les parois des cylindres, & partir de l'attela-
ge moteur, entraine une partie de la chaleur en retombant
dans le carter. L'huile amenée aux axes de pistons au tra-
vers des bielles et parvenant aux parois des cylindres, em-

porte également un peu de chaleur.

L'eau de refrcidissement est maintenue en circulation dans
‘un circuit fermé par l'intermédiaire de la pompe centrifuge
(201) . Deux échangeurs de chaleur (203) et (206) pour le
refroidi ssement de l'huile de graissage et de l'huile de

transmission sont intercalés dans le circuit d'eau.

Cette eau est amenée au bas de chague cylindre et circule
autour des chemises vers le haut. A la partie supérieure
de chague cylindre, un coude extérieur au bdti relie la
chambre d'ean des cylindres avec les culasses. Traversant
ces derniers et sortant & la partie supérieure de celles-
ci, l'eau parvient dans un collecteur. Les deux collecteurs
{(un par rangée de cylindres) reliés ensemble aménent 1l'eau

-~

au refroidisseur (209). Afin d'éviter des poches d'air dans
le haut du bati-cart

er, deux forages en mettent la partie
supérieure en communication directe avec chague culasse.
Ltétanchéité est obtenue par des joints en silicone.

La turbo-sgoufflante est efficacement refroidie par une dé-
‘rivation prise sur la sortie de la pompe centrifuge. Deux
conduites séparées refrcidissent les batis d'entrée et
d'échappement des gaz. Aprés avoir traversé la turbo-souf-
flante, l'eau de refrcidissement est amenée dans un des

deux collecteurs de sortie du moteur.

Jg
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Une désaération est prévue & la partie supérieure des cham~
bres d'eaw de la turbo,

Entretien.

I1 faut veiller a la bonne étanchéité des tuyauteries du
circuit de refroidissement et principalement de la tuyaute~
rie dtaspiration de la pompe centrifuge.

Lorsgue la température extérieure descend sous zéro degré,
et que le moteur doit &tre arrété pour un certain temps, il
faut vidanger toubtes les chambres et tuyauteries d'eau pour

éviter les dégats par cause de gel.

Les appareils de contrble et de sécurité prévus sur le cir-
cuit de refroidissement sont repris dans le paragraphe

“Installatlcn au - servzce

Avant ltarrét du moteur, i1l est nécessaire de tourner quel-
que temps au ralenti afin de permettre un certain refroi-
Gissement.

Un réchauffeur avec pompe de cireulation est vrarché en
peralléis Jans le circuit d'eau afin d'en permettre le ré-

chauffage.
Le moteur ne peut en aucun cas &tre démarré & froid,

Pour une bomme conservation du moteur, il est recommandé
de mélanger 0,5 % d'huile anti-corrosion dans 1l'eau de re-

 froidissement.

2. Pompe centrifuge {(Planche 23) .

by

Une pompe centrifuge entrainée & partir de ltarbre & cames
par un engrenage intermédiaire maintient l'eau de refroi-
dissement en circulation. '

L'arbre de la pompe (1) est monté sur roulements dans le
corps de pompe. La roue pompe (2), le roulement butée (3)
et les busillons (4), sont fixés ensemble sur 1llarbre (1)
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par ltécrou-(5). Les bagues d'étanchéiteé entre'chamhres 4t
eau et & huile ne nécessitent auvcun entretien car elle

-

corrigent d'elles-mBmes leur usure. Un bouchon de désaéra-

tion (6) se trouve a la partie sunarle* d corps de pompe.
Un demi towr du b ucehon suffit pour ﬁurger 12 po mpe lors

dtun premier remplissages d'eau.

%, Groape de ref Tuldlﬁqe38nt {:Lanvqﬁ 22 et Tigure 5).
a) gégéga;iﬁég

Le groupe de réfraidissemer4 vOITH %ert S l’abalsueﬂeﬁt

de la temperatu*e de l'eau de re;r1ger3t4on et de 1l'hui-

le de graissage du dlesel, ainsi que de l'huile de la
turbe-—transmlssmn, le petit qen 1&1’58112{7' Jumelé serva‘nt; . e

»

de son c0%é, a 1'aération du ccmgartimeﬂ%,mcteur.,

Caractéristicues Ltechnigues,

- Calories & évacuer du circuilt dleau
de TEFrigbration .« o « » o + « « o » 667.000 kcal/n
soit 3
pour lleau du MOBEUT o - o o o « o « 445.000 kcal/n
 péﬁr 1'huile de graissage du moteur . 62.000 keal/h
pour l'huile de la turbo-transmission 160.000 keal/h

Température maxi de l'eau 4 1l'entrée

des radiateurs e e s 6 o o s & e o - 85°C

a

Température maxi de lteau 3 la sortie

‘des radiateurs . 4 wie ee s e e e _76°%¢C
Température maxi ambiante . . . . .  35°C
Débit dleau de réfrigération . .+ . . 45;000 kg/h -
Surface frontale de chaque radiateur . - 2,346 m2.

.. Dévit d'huile dans la turbo-transmis- 7
S10M 4 4 e e eeie e e+ ... 20,000 1/n

Débit d'huile de graissage moteur . 15,000 1/h
Température maxi de 1l'huile de la ' '
turbo-transmission . . ¢ . o« . . i 103°C
Température maxi de l'huile dedgrais-i-

Sage MOLEUT & 4 « o o o s o o o = = g0°cC
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Groupe de refroidissement Voith
koelgroep Voith

w W
@A
§ =
7 Sl
{
(1 ' 6
= -5
4 Ventilateur principal A Hoofdventilator
2 . Venlilatevr d'aération 2 Verluchtingsventilafor
3 . Soupape de regulafion 2 gegelkleé)
4 . Robinet & 3voies rieweghkraan
5 . Servo-mateur de régulation 5 Servomolor van de regeling
6 - Poulie d enivainement 6 Aandrijfriemschijf

7 - Volets Luiken
Echangeur pour huile Lurbo-transm.  (206) Warmtewisselaar voor olie van de burbo
Radialeurs (209) Radiatoren

Fig. 5
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Pulssanoe maxi du ventllateur pr1n01pal
au‘to“regla‘b‘} e L ] s & - L] L) 07 » £ ® L] - & 55 Ch N

Vitesse maxi du ventilateur principal ,
auto-réglable e e e e e e e eee e 1700 tr/min
Vitesse maxXi MOBEUT . o » o o o « « « o 1500 tr/min
:'Puissance maxi du ventilateur jumelé env. 2 ch
Vitesse maxi du ventilateur jumelé . .env.3400 tr/min

Le groupe de refroidissement VOITH rassemble en une unie

§& monobloc, montée telle quelle dans la locomotive, tous

les éléments nécessaires a l'abaisseﬁént de la tempéra-

ture, a savoir :

- le ventilateur principal auto-réglable & coupleur

 hydro-dynamique, '

= les radiateurs, 7 , e

- les réservoirs de distribution, '

- toutes 1és tuyauteries et la robinetterie,

~ le dispositif de régulation pneumatique du coupleur
nydro-dynamique et des volets,

- le ventilateur jumelé d'aération du compartiment mo-

teur.
Poids.

Groupe de refroidissement |
(sans eau ni huile) e e e s s s « » enve 1400 kg
Echangeur de chaleur de l'huile de la '

turbo-transmission {sans eau ni huile) env. 160 kg
Fau :

Groupe de refroidissement

(dans les limites de la fournlture VOITH) env.125 kg
Echangeur de ohaleur de 1l'huile de la
turbo—transmiséion'i e e e e« .. env. 27 ks
Huile : S S
Réservoir du coupleur hydro-dynamique env. 33 kg
Echangeur de chaleur de 1'huile de 1a 7
turbo-transmission e e e s e e . . env. 30 kg

*

S
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c) Description et _fonctionnement.

Le ventllateur prlnolpal ﬁ 1120 mm est comblne avec un
coupleur hydro- dynamlque a ‘remplissage d’hulle reglable
qui permet de varier infiniment la vitesse du ventilateur
sur toute la plage de marche. Le diametre intérieur maxi

des roues & aubages du coupleur est de 422 mm.

Les ventilateurs auto-réglables, c,a.d. & vitesse varia-
ble en continu, ont comme caractéristique d'avoir leur
‘vitesse de rotation automatiquement réglée en fonction
‘de la tvempérature de l'eau de réfrigération de maniére a
-~ maintenir constante et dans oertalnes llmltes la tempe-
‘rature de cette eau. '

:Le'ventilateur ﬁ?atteinﬁ gon plein régime que 10rs§uer"
toutes les valeurs se trouvent simultanément 2 1egr“maxi-*'
mum, c.a.d. & puissance maxi du diesel et température
ambiante maxi. La puissance absorbée par le ventilateur
n'étant maxi qu'a ce stade, il s'ensult que tous les au-
tres points de fonctionnement sont caractérisés par une
absorption de puissance d‘tautant moindre et par consé~'
‘quent par une usure et un bruilt dtautant plus faibles.

Ia régulationroontinue de la vitesse du ventilateur est
réalisée comme déja dit par un coupleur hydro-dynamique.
Qe coupleur hydro~dynamique étant incorpcré,aurmpyeufdu
ventilatgur; la poulie d’entrainemeﬁt a4 courroies tra-

- pézoidales du. ventllateur est calée sur l'arbre de la

roue-pompe du coupleur hydro-dynamique qui acoelere
dans ses. aubages et envoie se ralentir plus ou m01ns
- suivant le couple transmis, l'huile de transmission
‘dans la roue turbine qui constitue a. son tour'l'hellee
,du ventilateur : le ventilateur tourne donc toujours a
- -1la vitesse de sortie du moment, donnée par le degré de
remplissage d'hulle du coupleur, c.a.d. & la vitesse
- secondaire du coupleur.

Ta régulation infiniment variable d'un coupleur hydro-
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dynamigue eét comme on le voit, fonction du degré ds
Mrempllssage d'huile qui doit pouvolr etre automathuement
Vlmodlfle.rLa quantlte d’hulle necessalre au rempllssage |
;oomplet est emmag381nee dans un reserv01r en forme de de-
m1~t0re,“ﬂoncentV1que au co&pleu . Lo organe de régulation
consiste en un tube-dcope (66) (planche 24) dont la posie

tion est plus ou moins excentrée selon que la crémaillére
(68) -gqui le commande est pivotée. Le diamétre intérieur
~de ltanneau d'huile créé par la force centrifuge dans le
_coupleur doit foujours @tre pratiquement égal 4 la dis-
-Bance comprise entre l'embouchure du tube-écope et 1l'axe
du - coupleur. Le eoupleur est continuellement alimenté en
‘huile par le réservoir en charge. Au stade de vitesse
ccnstante, la pression qui régne & l'entrée du tube-éco-

'\

7 pe oblige 1 nuile qui arrive ratoarner & quantités
égales dans le réservoir en charge. Au stade de la Tégu-
lation par contre, ou bien le tube~écope plonge plus
profondément dans 1*annéaurd'huile; augquel ¢as il retour-
ne plus d'huile dans le réservoir gu'il n'en vient. var

" 1a conduite d'alimentation du coupleur, ou bien le tube-
écope émerge de llanneau d'huile et alors 1'huile s'écou-
'lé‘du“féservoir‘sur'le coupleur aussi bien par la con-
Vdulte é’alimentdtlcn que par l’embouonure libre da tube-

ecope.

'Lé”ﬁﬁ&ificétioh'de’lé*pGSitioniexbentrée du'tube~éc6pe
est zealisee, cemme déjd dit, par la. ‘rotation de la
cremaxilere {68) dont le segment dentéd engréne “aveo le
pignon du tube-écope (66). La crémaillére bascule auto-
matiguement dans un sens ou dans l'autre selon gue le
conlisseau (20) du servo-moteur de régulation {planche
" 25) asservi an thermostat et avec lui les tiges de com-
mande {62) exécutent une poussée contre le levier de la
 ¢réméi11$ré"du bien un recul. Le ressort de rappel (59)
a pour effet de repousser continuellement le levier
contre la tige de comuande {62) correspondante, de sorte
qu'au recul du coulisseau du servo-moteur de régulation




{
jo

e)

“1la crémaillére (68) bascule automatiquement a chaque:

fois dtaubant en sens inverse. La position basculée de

‘18 crémaillére est donmc toujours fonction de celle du

coulisseau du servo-moteur de régulation, la position de
ce dernier étant elle-méme commandée par le thermostat
dteau, c.a.d. déterminée par la température de 1l'eau de

réfrigération au moment considéré.

Au stadeldé marche & vide du coupleur hydro-dynamique,

la roue-pompe de ce dernier tourne au ralenti, continuant
a entrainer 4 vitesse mini, sous l'effet de l'air emma-
g351né dans le coupleur, la roue turbine, c.&.d. en défi-

nitive le ventllateur Or, le courant d'air de réfrigé-

'ratlon d6bité encore & oette v1tesse par le ventilateur

risque, dans le cas de basses températures ambiantes,
de provoguer un abaissement exagéré de la température
de 1'eau de réfrigération. Clest la ralson pour laguel=
le on a prévu un servo-frein qui, dés que le coupleur
est vidangé, blogue la roue-turbine, c.4.d. donc en dé-
finitive le ventilateur.

_-———-—-——

(n a comme premiére‘possibilité de passer avec le robi-
net & trois voies de la position "commande automatique"
par thermostat sur la position "commande manuelle" (ces
deux indications gravées sur le plateau de distribution)
ce qui a pour effet de mettre le servo-moteur de régu~-

'1at10n au coupleur hydro-dynamigue ainsi que le servVo-

moteur de commande des volets & la pression maxi de
6 kg/cm2. -

Echapgeur de_chaleur.

Deux echangeurs de chaleur - l'un (206) pour l'huile
de la turbo-transmission, 1lautre (203) pour 1'huile
de gralssage du moteur - font partie intégrante du
groupe de refroidissement+« Contrairement, cependant a
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1téchangeur de chaleur de la turbo-brensmission, livré

" monté sur le groupe de refroidissement, 1'échangeur de

chaleur de 1'huile de graissage du moteur n'est pas in-
clus dans le "bloe™ du groupe de refroidissement.

Sugpveillance du niveauw dleau.

On dispose sur le réservoir d'expansion (210) d'un indi~-
cateur de niveau (212) qui, 2 la c8te 60 mm au~dessus du
niveau mini, ferme un contact élactrique allumant une
lampe~térein an tableau de bord et met le mo*eaan au Ta-
lenti, vidange la % Lrbo- Trdnsmls ion et, 4 la cObe mini,

~ouvre un autre contact gui, par le czrﬂult dab séourités

- du moteur, coupe l'injection sur 18 3¢eme1 (vclr para-

graphe IV).

Contrbler cependant chague jour le niveau d'eau. 4 noter

gu'on peut vidunger par le robinet (21%) prévu & cet ef-

Tet,

Réchauffeur d'eau (Planche 26).

Généralités.

A—

Ta locomotive est équipée d'un réchauffeur G'eau Vapor

International Corp., mo&éle B.70 (224) d'une capacité

ae 16;000 kcal/h.'

Ce reohauffeur assule :
- -le nre~bhau ffage de l'eau, de fagaﬁ a dxmlnaer Itusu=

re au démarrage et de faciliter celui-ci,

~"le maintien d'une température d'easu suffisante dans

le cas d'un fonctionnement prolcngé du mohour & fai-
ble régime en amblance trés froide, , o
- la protection contre le Oel du circuit de refroidis-

‘sement lorsque le moteur ne tourne pas. -

Le circuit d'eau du rvéchauffeur est branché de part et
dtantre du clapet de retenue (202 - planche 22) placé
avant la pompe de circulation (201) 3 11 comprend une
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pompe de. 01rcu1at10n (¢}, le réchauffeur proprement dit
et les deux vannes 4! 1oolemert,(425) Le réchauffeur
dteau est installé aana le CaBOt Juteur, 5 cbté de la

rturbo transm1351cn.

Torsque des périodes de stationnement supédrieures 2 10 h
(par =20°C) scnt prévues, il est recommandé d'alimenter

' 1la locomotive en courant, & partir d'une source extérieu-

re raccordée & la prise de charge de la batterie (482).
Le fonctionnement du réchauffeur B.70 est entiérement

automatigue.

Garacbéristigues,

T ———

Capacité calorifique continue maxi . . . . 16,000 Kcal/h
Consommation de combustlble correspOﬁdante 2,2 kg/h

': V01ume dteau dans rechaaffeur: Y e s s e e 11 1.

Tempéréture 4 la cheminée . . . o .« . . . 340-380°C
Temporisation 41allumage o« « o « o «o. o 10 sec.
Regla e du thermocstat de surveillance . . . 65=75°C
Débit d'eau e e i e e e s s e v e« 30 1/min
Réglage du thermostat de protection

pour eau © e 4 e e e s e . . .env.90°C
Puissance du moteur principal . cee . . 1/6 ch
Puissarice électro~-pompe de circulation env ,50 W

~§?§p£iﬁezr

'Le raehduffeur B. 70 est constitud @Sgent;ellement ée

deux chambrev'ﬁans lesquelles 1'teau regolt les calories
nécessaires & son échauffement.

-L'eau traverse une premiére chambre extérieure ou cham~
- bre de pré-chauffage, qui assure en méme temps l'isocla=

tion thermique du réchauffeur ; elle parvient ensulte &

cune. ehambre. intérieure. Les deux chambres sont garnles

dtailettes spiralées en vue. d’obtenlr un bon echange de

chaleur.



a)

e)

ILa chaleur est fourniekpar la combustion de gasoll, {1~
jecté sous pression‘é travers un atomiseur dans une cham-
bre de combustion ol il se mélange & l'air fournl par '
un ventilateur et s'enflamme & l'aide d'une bougie four=-
nissant une étincelle électrique continue. Les gaz de
combustion sont dirigés successivement & travers le

noyau de l'enveloppe d'eau intérieure, 1'espace ménagé
entre les chambres d'eau extérieure et intérieure et la

cheminée d'évacuation.

é}imentation en combustiblg.

e A e N e e oo | viee| [P Foars | e 8 ek’

La pompe (@) entrainée & vitesse constante par le moteur
&dlectrique (c¢) monté sur le réchauffeur aspire le com=-
bustible dans le réservoir principal, & travers le cla-
pet de retenue (270) et le filtre (h) et le refoule vers
la soupape de réglage (%) qui maintient une pression
constante & 1'entrée de 1l'atomiseur. Le combustible en
excés est renvoyé a l'entrée de la pompe ; celle-ci ne
foncbionne que pendant les périodes de marche du réchauf-
feur. |

Systéme électrique (Ffig.6).

e — — wm— e mm— e—— —

Deux moteurs électriques, alimentés par la batterie,
sont incorporés au réchauffeurs Le premier{c) entraine
le ventilateur d'air de combustion, la pompe a combusti-
ble et la magnéto d'alimentation de la bougie d'alluma-
ge ; son fonctionnement est commandé normalement par le
thermostat de surveillance (k) et exceptionnellement
bar le thermostat de protection (i), l'interrupteur de
cheminée (Tch) ou l'interrupteur d'urgence (t)+ Le se=
cond moteur (b) entraine la pompe de circulation d'eau
et fonctionne en permanence . L'alimentation de tous
les circuits électriques du réchauffeur est subordonnée

4 la fermeture de 1l'interrupteur (434).

Te boitier de contrdle (554), placé dans la cabine,
posséde trois témoins lumineux :
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Schéma électrigue du réchauffeur d'eau
Elektrische schema var woler mnrmmq
VAPOR B 70

434
—~
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(j) Témoir jaune : s'éclaire & la fermeture de l'inter-
rupteur (43%4). Indigue le fonctionnement de la pompe
de circulation (b) et la mise sous tension des dis-
positifs automatiques de mise en ou hors service du

briileur.

(v) Témoin vert : Indique le fonctionnement du briileur.

(r) Témoin rouge: Indique, soit la surchauffe de l'eau

4 la sortie du brlileur (avarie du thermostat k),

soit l'absence d'allumage.

Les diverses phases du fonctionnement électrigue du ré=-

chauffeur sont décrits ci-dessous @

Etant donné que, en principe, l'interrupteur (t) reste
toujours fermé, la pompe (b) de circulation se met en
marche dés la fermeture de 1l'interrupteur (434) et le
témoin (j) s'éclaire. En méme temps,le courant passe par
le thermostat de cheminée (Tch), le contact NF (pI) le
thermostat de surveillance (k), l'interrupteur (t) fer-
mé, le contact NF (p VI) qui court-circuite la résis=-
tance (u), la bobine du relais (p) et le contact NF

(n IV) du relais thermique. Le relais (p) est donc
excité, provoguant l'ouverture des contacts (p I et VI)
et la fermeture des contacts (p.II, III, IV et V). La
bobine du relais (p) se trouve alimentée par (p.II) et
non plus par (Tch) et (p.I). D'autre part, la fermeture
de (p ITI) permet 1l'alimentation des ¢léments (n I, II,
TII) du relais thermique. IL'ouverture de (p.VI) insére
la résistance {(u) dans le circuit de la bobine (p) de
fagon & limiter le courant, une tension réduite étant
suffisante au maintien des armatures. BEnfin, la ferme-
ture de (p.IV et V) permet le démarrage du moteur (e)

et 1l'éclairement du témoin (v).

Normalement, cing secondes environ aprés l'allumage,
1'interrupteur de cheminée (T'ch) s'ouvre, interrompant
1'alimentation des éléments (n I, II, III) du relais
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thermique. Dans le cas ou (Tch) ne s'ouvrirait pas,
c.a.d, s'il y avait absence d'allumage au démarrage, le
relais thermique (u) temporisé continuerzit a &tre ali=-
menté et, aprés 10 secondes, inverserait la position de
ses contacts (n IV, V) coupant, d'une part, l'alimenta-
tion du relais(p), qui arrdte le moteur (c) et dlautre
part, éclairant le témoin (r). Il serait alors nécessai-
re pour démarrer de nouveau le réchauffeur, aprés répa-
ration du défaut, de ré-enclencher manuellement le relais

thermique (n) a l'aide du bouton (x).

Le moteur (c) entrainant la pompe a combustible (d) le
ventilateur (s) et la magnéto (e), fonctionne d'aprés le
cycle du thermostat de surveillance (k), alors que la
pompe de circulation d'eau (b) fonctionne en permanence.
Les cas d'arrédt du moteur sont les suivants : ‘

- Ia température supérieure de l'eau est atteinte. Le
thermostat (k) désexcite la bobine du relais (p).
L'inverse se produit automatiquement quand la tempé-
rature de l'eau retomte & sa limite inférieure.

- I1 y a absence d'allumage au démarrage ou en marche,
Le thermostat de cheminée (Tch) se ferme. Le courant
passe par (Tch) (n) (p.III). Le relais thermique
fonctionne en 10 secondes environ,

- L'eau atteint 90°C,le thermostat (k) n'ayant pas
fonctionné. Le courant passe par (i) (n) (p III) et
‘aprés temporisaticn actionne le relais thermique.

aowas ) e T e N s 8 o | Lo o o o [vmavs v e W e M s = v ] (e ' (v s i M i

Attention : ne jamais mettre en marche sans s'8tre as-
suré du remplissage complet du réchauffeur et de son

clircuits.

Vérifier si les deux vannes(225) sont ouvertes. S'assu-
rer du bon fonctionnement de la pompe de circulation et
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de la pompe & combustible.

Pour mettre en marche le réchauffeur, il suffit de fer-

mer 1'interruvteur (434). Si le moteur (c) ne tourne pas,
vérifier si l'interrupteur (%) est bien fermé et si la
température de l'eau ne dépasse vas 75°C,

Vérification pendant la marche : Vidanger quotidiennement

le filtre & combustible ; examiner 1'état des canalisa-
tions pour voir s'il n'y a pas de perte de combustible ou
dteau ; contrdler l'étincelle, la pulvérisation et la |

qualité de la combustion.

Tncidents en marche,

— — —— o m— e — — -

- Les moteurs ne tournent pas (422).

Vérifier - le fusible (422) (s'il est brfilé, s'assu-
rer qu'il n'existe pas de court-circuit)
- la tension du courant e
- les connexicns électriques
- si les paliers des pompes ou du moteur ne

chauffent pas.

- La combustion ne se produit pas ou est ihterrompue.
Vérifier - si la tuyauterie d'aspiration est en par-

fait état : |

- si le filtre n'est pas obstrué

- 1'4tincelle électrique (& travers le voy-
ant) ‘ 2

- la magnéto

- les électrodes de la bougie (écartement

normal %,2 mm)

- Le combustible ne passe pas & travers le gicleur,
1¢ diaphragme & 1l'arriére du gicleur

Vérifier
- la pompe (amorgage)
- le gicleur
- ltaccouplement entre pompe et moteur.
- la pression de 1l'air de pulvérisation
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(env. 0,5 kg/cm2).

- Le combustible ne s'enflamme pas.

Vérifier : Ia position de la téte de pulvérisation de
maniére que le combustible pulvérisé soit

bien dirigé vers les électrodes.

- Le combustible brfile, mais la marche est anormale.

Vérifier - le gicleur (endommagé ou encrassé)
- la bougie d'allumage
- les caractéristiques du combustible (pauvre
ou contenant de 1l'eau)

- Pumées dans les gaz de cheminée.

Une fumée noire indigue un mélange trop riche en com=-
bustible, une fumée blanche, un mélange trop pauvre.
Vérifier - si le pulvérisateur n'est pas encrassé ou
endommagé
- si le filtre d'aspiration n'est pas encras-
sé
- si la pression de combustible est correcte
- si de la suie s'est déposée sur les enve=-

loppes d'eau.

L, MISE EN MARCHE.

Te moteur est lancé grice & un démarreur électrique de
18 ch/72 V et cela aprés gue le prégraissage des coussinets
soit établi. Un démarrage sans prégraissage est impossible,

1, Démarrage.

e e

Gridce & cette pompe, tous les canaux sont remplis d'hui=-
le et le piston (11 P1l.2&) peut se mettre en position

de démarrage si 1l'électro-valve d'arrdt est excitée,
Pour cela, la température d'eau doit &tre de 35°C au
moins. L'électro-valve d'arrét permet & l'huile sous
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pression dlarriver au piston d'arrét par l'intermédiaire
d'un tiroir. A environ 2,2 kg/cm2, le piston d'arrét est
repoussé en position extréme. :

b) La pression de prégraissage atteint environ 1 ngbQQA

- T . b . o e — — — i ——— - fo— — — p— — —— ——

Si la pression d'huile atteint 1 kg/cm?, llappareil de
sécurité de pression d'huile pour la mise en marche
(monté & 1'opposé du volant gradué) permet le passage du
courant pour libérer le démarreur qul commence & entral-

- ner le mobeurs

Pendant ce temps, la pompe & huile du moteur aide & éle-
ver la pression d'huile. Les deux ensembles permettent
de Tepousser le piston d'arrgt jusqu'au moment o il at-
- teint la position de démarrage. '
c) Le moteur démarre et atteint 1a,vitesse 4 vide,

o e T I e U

2. Opérations & effectuer par le machiniste.

Lorsque le machiniste met l'interrupteur de contrdle (423)
et qu?il enfonce la clé du commutateur de lancement '

- le klaxon se met en marche, .

- la pompe & combustible se met en marche,

- les lampes d'huile s'allument,

-~ les lampes de l'inverseur et de la gamme s'allument.

En mettant sur position ®

- le klaxon s'arréte, ,

-~ les lampes d'huile continuent a briiler,

- la pompe de prégraissage est mise en marche,

- le solénoide d'arrét est excité si toutefols la tempéra-
ture de 1'eau atteint une valeur minimum de:i 3500

“ {voir rep. 238).

Remargue :,Si le klaxon né s’arrété pas
a) le TEM est défectueux,

b) le relais d'arrdt ne travaille pas (bobine défectueuse
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ou contact resté collé),
¢) le relais de la température de la TH Voith est ouvert.

En méttant sur position SS

- les mémes points que ci-dessus,

- le relais de démarragé est excité si toutefois la pompe de
prégraissage donne 1 kg/cm2 de pression. En effet, elle
provoque alors‘la fermeture du mano-contact de pression
d'huile (599) de démarrage,

- la pression d'huile atteignant 1,5 kg/ocm2, elle permettra
le déplacement du servo d'arrdt du régulateur qui ouvrira

~ les pompes a combustible.

Lorsque le moteur est démarré

- revenir avec le commutateur sur 3,

- les lampes dthuile stéteignent lorsgque la pression a at-
teint 3 kg/cm?2. :

Le courant étant interrompu vers le relais de démarrage,
le démarreur est mis hors service.

La pompe de prégraissage n'est en service que sur les posi-

tions S et %.

3, Description du démarreur,

Le démarreur Bosch est du type a pignon coulissant a deux
phases du fzit que le pignon n'sst pas rigidement solidaire
de l'arbre de 1l'induit, mais relié & celui-ci par l'inter-
médiaire d'un embrayage 3 disques qui annule la solidarité
énergétique des deux piéces dés que le moteur tournerplusk
vite que le démarreur. En outre, 1'embrayage a disques

sert naturellement a protéger le démarreur contre la sur-

charge.

L'induit n'est pas mobile longitudinalement et il est sup-
porté, dtune part, par le rouleient cdté commande et de
1'autre par le palier cdté collecteur j; il comporte un axe

d'induit creux gui, du cdté commande, prend la forme d'un
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carter dans lequel est logé un embrayag:= & disques. Ce car-
ter d'embrayage est fermé & l'avant par un couvercle sur
lequel est monté le roulement supportant 1'induit c6té com-
mande. Du cdté collecteur, 1l'induit est'supporté par un
coussinet lisses. Un contacteur engreneur actionnant le
pignon et un contacteur de commande des deux phases de mise
en circuit sont montés au moyen de brides Sur le palier du
collecteur. Les masses polairés portent, en plus de l'en-
roulement d'excitation principal, un enroulement Shunt, Un
joint dtétanchéité du type Simmer, prévu a 1'avant du rou-
lement da commande, protége 1'intérieur du démarreur contre
1l'entrée d'huile, de saletés ou de poussiére. Le palier du
collecteur et les contacteurs sont recouverts par‘un boi-
tier, les balais sont recouverts par un collier de ferme-

ture.

L'arbre du pignon, dont le filetage & pas rapide supporte
ltembrayage & disques, est monté sur un roulement & rou-
leaux incorpocré au palier de commande et sur un coussinet
lisse de 1l'axe d'induit. Le pignon est rigidement relié 3
l'arbre au moyen d'une clavette & rainure et est déplacé
axialement, au moment ou le contacteur engreneur entre en
jeu, au moyen d'une tige d'embrayage qui traverse l'axe
creux de 1l'induit.

W B W Bwe

Circuit dthuile :

1 thermométre & distance sur tuyauteries de sortie du
moteur.

1 manométre indigaant la pression a l'avant. dernier
palier.

Circuit d'eau :
1 thermométre & distance sur la sortie d'eau du moteur
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nombre d'heures de travail, on peut la rétablir en agissant
sur la soupape'de réglage. La température de l'huile de
graissage ne doit pas dépasser un maximum de 93°C et devrait
&tre maintenue & B80°C approximativement. Comme lubrifiant,
il faut employer l'huile détergente SAE30., Pour assurer un
meilleur rodage, aprés remplacement de chemises, pistohs ou
segments de piston, il faut employer, pendant environ 50
heures de l'huile SAE®0 sans additifs.

Injection de combustible,

Pour la méme charge, les tringles de réglage des pompes a
combustible doivent occuper la méme position. Lorsque l'in-
jection augmente & charge et vitesse constantes, ou lorsque
la vitesse diminue sans que la charge ait été modifiée, ce- .
la signifie qu'il y a un dérangement. Les deux pompes d'in-
jection doivent assurer la méme injection dans des condi~
tions identigques, sinon les cylindres ne seront pas chargés
uniformément. Les pompes d'injection Bosch sont réglées au
banc d'essai de maniére & assurer la méme injection dans

les différents éléments, lorsque les distances des tringles

de réglage sont identiques.

3. Arrét du moteﬁr.

Arret,

En'prinoipe, 11 ne faut jamais arr@ter le moteur en pleine.
charge. I1 faut réduire, si possible, graduellement la char-
ge et 1éiSSér tourner le moteur quelque temps & vide et au
ralenti. Cette marche & vide sert & refroidir les parties
chaudes & l'intérieur du mobteur et a éviter de cette fagon
des tensions thermiques. La pompe & eau de refroidissement
est entrainée par le moteur et de ce fait, il n'y a plus

de circulation d'eau aprés l'arrét du moteur,

Ltarrét du moteur se fait normalement en coupant le courant
4 1'électro-valve dlarrdt ; le piston d'arrét du régulateur
met alors les tringles de réglage des pompes & combustible
a4 la position zéro. S'il y a un dérangement pendant la
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marche du moteur, ce dernier sera arrété de la mdme manlére
par un des dlSpOSltlfs de securlte decrlts plus haut. '

11 est également possible d'arréter le moteur & la main, en
poussant le 1ev1er sur le régulateur dans la direction |
ﬂs.top"

Lorsque la température est en-dessous de zéro ou en cas de
danger de gel, il faut immédiatement vidanger 1'eau de re-
froidissement, car en gelant celle-ci pourrait provoguer
la fissuration du bAti. | |

Pour ce qui est du moteur lui-m@me, il faut enlever les
bouchons ci~apres : :
- sous le corps de la pompe é 2au (1 bouchon)

- - sur la tuyauterie entre pompe & eau et echangeur de cha-

leur pour huile moteur (1 bouchon). -

0. OUTILLAGE.

- g > W W Vo Uon W

71.,Appaieil pourrvirer le moteur (Fig.7, p.67 )

Cet appareil sert & virer le moteur a la main lors de ré-
glages, révisions, ou aprés un arré?d prolongé (plus de huit
jOUI‘S) - * . o V

11 se compose d'une bande d'acier (1) prenant sur le vo=-

f,;lant (2). Cette bande est. mazntenue prlsonniere a chaque

extrémité par des chevilles (3 mentees dans le levzer(A},‘
Le mode d’emplol est clalrement indiqué sur la flgure 7, -
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b)

2.

Air de suralimentation :

1 manométre indigquant la pression dans le cailsson d'aspi=-

ration du moteur.

Vitesse du moteur :

2 indicateurs tachymétriques indiquant le nombre de tours

du moLeur.

Sur le moteur, -

Circulit 4d'huile :

1 thermométre & alcool sur la tuyauterie d'entrée de
l'echangeur de chaleur

1 manome tre (fixé sur tubc-soufflante) indiquant la
sression & la rampe de graissage des culbuteurs.

Circuit d'eau :

1 thermomdétre a mercure sur tuyauterie sortie du moteur

Vitesse du moLteur :

1 alternateur tachymétrique monté du cOté opposé a l ac-
couplement du moteur. 11 transmet le nombre de rota-
tlon du moteur aux indicateurs tachymétriques placés

dans le poste de conduite. g

Appareillage de sécurité monté sur moteur.

pressostat de pré-lubrification travaillant & 1 kg/cm2
pressostat de sécurité pour pression d'huile moteur, ‘
enclenchement 3 kg/em2, déclenchement 2,4 kg/cm2
piston d'arrdt dans le régulateur dtinjection. Il ne per=
met 1la mise en marche du moteur que s'il y a au moins
1,5 kg/cm2 pression d'huile
solénoTde dlarrét gui ouvre ou ferme ltarrivée d'huile
au pressostat décrit ci-dessus par 1t'intermédiaire d'un
tiroir, Lorsque l'arrivée d'huile est coupée, un canal
a4 l'intérieur de ce tiroir permet 1'évacuation de l'hui-
le emprs_sonneeo

thermo-contact pour température maxime d'eau du moteur
g0°C
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1 thermo-contact pour température minima d'eau du moteur
35°C , ;

1 coffret de survitesse commandé par l'alternateur taohyme-
trique (1700 tr/min). '

N. EXPLOITATION.

—--—-——-———-——-—-—_.—-——

1., Nombre de ‘tours, charge, eau de refroidissemént;

Nombre de tours et charge.
Les appareils de contrdle 1nstalles au poste de conduite
doivent &tre observés 1mmediatement aprés la mise en marche.

Si ces appareils indiquent des valeurs ne correspondant pas
au régime du service, il faut arréter immédiatement le mo-
teur et déterminer les causes de 1'anomalie.

Le moteur doit &tre chargé graduellement.

Bau de refroidissement. ,
La température de l'eau de refroidissement a la sortie ne

peut dépasser 85°C, Si, pour l'une ou 1tautre raison, la
température de l'eau de refroidissement atteignait une tem-
pérature plus élevée, il faudrait chercher la cause et si
nécessaire régler 1z marche du ventilateur manuellement.

T1 est absolument & éviter d'arr@ter brusquement le moteur
3 1'état chaud. Le moteur doit tourner un certainAtemps a
vide ou a faible charge avant d'dtre arrété définitivement.
On ne peut en aucun cas refroidir brusquement un moteur
surchauffé en introduisant de l'eau de refroidissement

fraiche,

k2. Huile de graissage, injection.

Huile de graissage.
La pression de l'huile de graissage d01t gtre d'env1ron

4,5 kg/cm2 dans un moteur chaud et fonctionnant & son nom-

bre de tours nominal. Si la pression tombe & cause de
1ltaugmentation de jeu dans les coussinets aprés un grand
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‘ Véfifier la quantité d'huile dans le carter.

Si nécessaire, ajouter de l'huile. Si la consommation est
trop faible, il y a du combustible ou de l'eau dans 1}hui—
le. I1 est nécessaire de renouveler le bain d'huile s'il
contient 5 % de combustible.

Nettoyer le filtre & huile (filtre & peignes) en tournant
la poignée.

Vérifier le niveau d'nuile dans les pompes d'injection.

Vérifier le niveau d'huile dans les carters de .la turbo-
soufflante, '

Vérifier le niveau d'huile dans pompe & eau.

Consulter également le parégfaphﬁ,VII.
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PARAGRAPHE III - TRANSMISSION.

1. Fonctionnement.

La transmission hydraulique Voith L 217 se compose essen-
tiellement de trois circuits hydraullques, deux transforma-

~teurs (ou convertisseurs) de couple pour le démarrage et

les vitesses falbles ou moyennes, un coupleur pour les
grandes vitesses.

- O trcuvera Cla planche 29 une representatlon seh@mathue :

,defla transmisslon. ‘En s'y rapportant gnrapgrgcit :
1. La_transmission en position de marche & vide.

2. Le" convertisseur de couple qui est utilisé seul depuis
0 jusqu'a environ 37,5 % de la vitesse maximum de la ma-
~chine (ler étage). :

3. Le second convertisseur de couple qui:est'uﬁilisé seul

depuis environ 37,5 % jusque approximativement 75 % de
la vitesse maximum de la machine (2éme étage).

4., Le coupleur qui est utilisé seu1 depuis environ 75 %

jusqu'a 100 % de la vitesse maximum de la machine
(5éme étage). S

L'entree de la turbo-transm1s51on est constltuee par un
multlpllcateur de vitesse. En effet, on sait que pour une
puissance dpnnee a. transmettre au.- travers d'un coupleur

ou d'un convertisseur, les dlmens;pns‘derllelement sont
d'autant plus réduites que la vitesse du primaire est éle-
vée;rLe'multipiicateur permet donc de réduire considérable-

~ment 1'encombrement de la turbo-transmission, et, d'autre

part, de combiner avec une méme transmission, des moteurs
ayant des nulssances semblables, mais & des vitesses maxima
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de rotations différentes. Il suffit d'adapter le rapport
de multiplication.;

Le multlpllcateur attaque un arbre (4) sur 1equel sont calés
les éléments primaires de chacun des éléments de la trans-
mission (5) (6) (7).

Ta mise en fonction de l'un ou l'autre de chacun dés‘éié-u'
ments est automatigue et est cbtenue par 1l'!'intermédiaire
dtun régulateur centrifuge entrainé par 1'arbre de sortie -
de la traﬁsmiés10n.fselon:sa°vitéSSQ'dé'rotatidn; le régula-
teur déplace plus ou moins fort un tiroir de contrdle (par-
tie superleure gauche) . e

Paf;éilleﬁfé,'uné'pémgé'é huile volumétrique (engrenages),
commandée par la partie primairé de‘la?traﬁSmiésicn[(partie~
supérieure droite), envoie de l'huile sous presSibn vers ce
tiroir, lequel autorise, selon sa position, & répartir vers
1'un ou {et) l'autre tiroir de distribution (21 - 22 -
partie inférieure centrale). Ces derniers- sont, d'autre
part, reliés aux canalisations d'huile servantraufremplis-
sage des divers éléments de la transmission. Cette oanall-
V‘Sation est alimentee par une pompe centrifuge (19}, com-
‘mandee par 1tarbre primalre de la transmission par 1lt'inter~
médiaire d’engrenages droifs et coniques (17-18), ayant un
débit relativement élevé.g S

— o o Mo d—

Chacun des &léments est vide ; 1l'huile venant de la pom-
pe & engrenages n'a pas accés au tiroir de contrdle, car
le pointeau aéfremplissage—(31>, placé juste avant le
tiroir reste fermé tant gue 1’&C(€ivrdﬁeur est en p031-'
tion ralentl au meteur.'  o - ‘ ‘

Les tireirs'de distributicn;(Qlezz) sont fermés et em-
_péchent le remplissage-de l'un des éléments quelconque.

~Signaicns'que,1a'pomp¢ volumétriQué commandant les ti—r
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b) Dér

‘roirs de dzstrlbutlon est alzmentee én huile par la pom=
pe’ Centr*ﬁuge.' ' '

Le régulateur ne tourne pas encore et le tiroir de con-
trdle (%5) est dans sa position la plus enfoncée.
L'huile de commande arrive au premier tiroir de distri-

bution, le pointeau est a présent ouvert étant donné que
l'accélérateur a quitté la position ralenti, et ce ti-

‘roir, sous l'effet de la pression, se déplace et livre

passage 4 l'huile de remplissage du premier convertis-

'seur. Ce remplissage est extr@mement rapide étant donné

' le’gfand‘éébit'dé la pompe centrifuge. La turbine du

convertisseur se met & tourner et entralne 1'arbre de

sortie de la Uaroo-transm1551on.

I1 est a noter que,primaire,et secondaire,du,second
convertisseur et du coupleur sont entrainés dans la ro=-
tation’des arbres d'entrée et de sortie, étant respec-
tivement solidaires de ceux-ci, mais ils n'absorbent

aucune puissance car ils ne brassent que de l'air,

Le régulateur centrifuge tourne, mais & une vitesse trop
faible pour que les masselottes stécartent et mcdifient'j

 1a position du tiroir de controle, Il en est ainsi 3us-r

qu‘a ce que la vitesse de la machine atteigne env1ron

37 5 % de sa v1tesse maximum.

A e men e — —— —— -

~

- Approximativement a’Z?,S'% de la vitesse maximum, les

masselottes s!écartent et provoquent le recul du tiroir
de contrbles L'huile de contrdle est ainsi admise aux
deux tiroirs de distribution qui se placent dans la po=
sition permettant simultanément l'alimentation en huile
du second convertisseur et la vidange du premier.
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d)

2.

Durant l'opération de vidange et deyrempliséage, la puis=-
sance est transmise & l'arbre de sortie par les deux
convertisseurs, chacun transmettant une puissance propor=-
tionnelle & la quantité d'huile circulant encore de la
pompe & la turbine. De ce fait, l'effort au crochet de
traction ne subit pas de variations brutales lors du pas=-

sage d'un étage a un autre.

— - s ammm e wmn e aemm A aemw

Lorsque la vitesse de la machine atteint & peu prés T75%
de sa vitesse maximum, les masselottes du régulateur
stécartent encore davantage et le tiroir de contrdle au-
torise,maintenant le passage de l'huile de contrdle vers
la canalisation qui alimente le tiroir de distribution
principal. Ce dernier se trouve des lors placé dans la
position correspondant a l'alimentation du coupleur et

a la vidange du second convertisseur.

C'est le coupleur qui transmet maintenant a 1l'arbre de

sortie la puissance gqu'il regoit.

Synchronisation entre changement de circuits hydrauli-

La tension du ressort du régulateur se trouve sous la dé-

pendance d'un servo pneumatique (61) alimenté par l'air de

la conduite d'accélérateur. Cette commande permet de modi-

fier légérement les points de passage d'un circuit hydrau-

lique & l'autre en fonction de la charge du moteur.

La

transmission hydraulique fonctionne dés lors uniquement

dans des zones & rendement optimum,

S

Refroidissement de 1l'huile de 1la turbo—transmission.

En marche, la pompe centrifuge de remplissage force une

certaine quantité d'huile 'a passer par la conduite 1l'ame-

nant au groupe de réfrigération.
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Cette quantité d'huile, dont le débit est maintenu constant
par un étrangleur, représente le débit minimum nécessaire
pour assurer une bonne élimination de la chaleur dans les
cas d'extréme effort, cfest-&-dire, d'échauffement de 1l'hui=-

le & des températures maximum de 1'ordre de 80 a 100°C.

Cette limitation & un minimum de la quantité d'huile a re=-
froidir présents l'avantage de laisser a la pompe de rem=
plissage la possibilité de débiter vers les organes de
transmission proprement dits (convertisseur, coupleur) la
guantité d'huile permettant un remplissage accéléré des
circuits et donc un passage impeccable des vitesses.

I1 est & noter gue le diamétre & donner a l'orifice de
1'étrangleur est fonction de la résistance qu'offre le ré-

frigérant au passage de l'huile.

4. Graissage de la turbo-transmission,

Le graissage des roulements et engrenages de la transmis-
sion s'effectue normalement avec de l'huile provenant de

la pompe de remplissage.

Avant d'arriver aux organes a lubrifier l'huile passe tout
d'abord dans un filtre Auto-~Klean. La gualité du graissage
dépend bien entendu de celle du filtre ; il est par consé-
quent recommandé de nettoyer réguliérement le filtre lui-
méme en tournant d'un tour complet une fois par jour la
poignée du filtre.

En cas de remorquage de la locomotive, le graissage est
maintenu au moyen d'une pompe volumétrique (57) entralnée
par le secondaire de la transmission et débitant quel que
soit le sens de rotation de ce dernier.

5. Coupleur hydro-dynamigue d'entrainement des compresseurs.,

Ia turbvo-transmission comporte sur sa face de sortie un
coupleur hydro-dynamigue pour l'entralnement des compres=
seurs. Le primaire de ce coupleur est solidaire de l'arbre
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primairé de la turbo. Le remplissage ou la vidange du cou-
nleur sont assujettis & la pression régnant dans les réser-
voirs d'air comprimé. Il se vidange automatiquement dés que
la pression atteint sa limite maximum (9 kg/cm2) et se rem-
plit dés que celle-ci est redescendue a sa valeur minimum

(7,5 kg/cm2).

Enfin, il est & noter gue le coupleur atteint sa vitesse
maximum de rotation pour une vitesse de rotation du moteur
valant environ 67 % de sa vitesse maximum ; ceci, afin de
nouvoir produire, mdme au ralenti du moteur, une quantité

dtair suffisante.

Dans la pnlage de vitesse comprise entre 67 et 100 % du mo=-
teur, la vitesse de rotation est maintenue constance gréce
4 un régulateur proportionnant le remplissage du coupleur

en fonction de la vitesse.

6. 3élection de l'huile,

Ntutiliser dans la turbo-transmission que de l'huile miné-
rale de viscosité faible (1,6 & 2,8°E a 50°C) aussi cons=

tante que possible,

(utre de bonnes propriétés lubrifiantes, l'huile ne doit
‘pas mousser; de méme qu'elle dcit pouvoir résister a toute
altération susceptible d'apparaitre & la longue, surtout é
des températures de 1l'ordre de 100°C.

Enfin, 1'huile ne doit donner lieu a aucune corrosion des
parties métalliques de la turto-transmission.

Tableau, donné par le constructeur de la transmission, pour

les huiles & utiliser (& ltexclusion de toutes autres).

- B,P, Olex « o« « « o s « s+ « « Energol hydraulic 40 EP,.

- Caltex e Y G L e 660 Tengier Pl dv AL 06
by CaS'tI‘O . . . - o L3R 2 L3 s ] HI‘ 92/55

Esso P L s el = s T B o £

o



Mobil oil S PRl s I S I SR o) DLl e e o)
Shell ‘ L ] * > L] L] * * * * : L L] £ 3 * * S 4682

ValVOline L] L] L} L] L] L] L] L] L] . L] L] L] .(Magnet 8 C 500
(Magnet 5 C 500

Quantité dthuile : environ 220 kg

Périodicité des vidanges d'huile,

Pour la premiére vidange, aprés environ 10 heures de fonc-
tionnement, vidanger l'huile, la filtrer soigneusement,
nettoyer le filtre et sa cartouche, rincer la turbo avec de

1'huile fraliche.

Par la suite, vérifier tous les trois mois la qualité de
1thuile en prélevant un échantillon dans un tube a essais,

Il est & noter, & ce propos, gque, tant que l'huile reste
propre et translucide (méme si elle a pris une teinte brun
foncé) on peut continuer & s'en servir.

Remarques 3

1, Dans des conditions normales de travail, le plein d'huile
tient environ 5000 heures de marche du moteur.

2., Vérifier le niveau de l'huile chague semaine et compléter
si besoin est ; attention, si la consommation est impor-
tante, en rechercher la cause et y remédier (consomma-
tion considérée comme normale : 1 & 2 litres par semaine).

Remplissage, & l'arr®t, des réservoirs d'air comprimé.

I1 va sans dire qu'en accélérant le moteur pour faire tra=-

vailler plus rapidement le compresseur, on obligerait auto-
matiquement le transformateur de couple du premier étage

4 se remplir, ce qui donnerait lieu & un échauffement inad-
missible. Pour y remédier, on a prévu dans la locomotive

un organe d'isolement du dispositif de commande de la dis=-

tribution (robinet 25 - planche 37), ce gui a pour effet

de mettre la turbo-transmission sur la marche a vide.

69



uun--n-— 2 e > ——h-—r--xn————«n—-l—--n..—a-——”—n.-——ﬂ-—td—l“‘d-‘*ﬁ

S - - ) ot 2 o o

1. Description.

Ce mécanisme d'inversion de marche a deux étages sert de
transmission secondaire pour la turbo-transmission Voith

L 217 et est utilisé dans les 1ocomotive5_diese1 hydrauli-
ques A commande - & arbres articulés (& cardan). Ilfrenfermer
dans un carter commun le mécanisme & étages avec une vites-
se de manoeuvre et une vitesse de ligne et le mécanisme
d'lnver51on peur le ohangement de dlreotlon.

Les flgures 8, 9 et 10 representent le montage et le d18p0~
81tif 1nterleur ée la transmission. '

Le carter est relie parrbrides au canvertisseur Voith de
sorte que son arbre de sortie 57 soit accouplé directement
4 1'arbre de commande 58 de la transmission, '
Les roues dentées en deux parties sont pourvues d'une den-
ture en chevron constituée par les pentes obliques cppbsées
des dentures de*chaQue~partie - par consequent, il n'y a
pas de poussee axxale sur les paliers.

Pour enclencher”une gamme de/vitesse:ou,un sens. de marche,
les griffes (dents) des arbres situés dans les arbres creux
des roues dentées sont déplacées axialement et accouplées &
leur oontre—griffe Ce deplacemeﬁt axial se fait au moyen
des leviers de commande 174 ou 171 par l'intermédiaire du
dlSpOSltlf de commande de changement de gamme 172 placé &
1textérieur du carter ou par l'intermédiaire du dispositif
de commande de l'inversion du sens de marche 169 qui est
commandé au moyen dlair comprimé & partir du poste de con-
duite. L'enclenchement réalisé est bloqué automatiquement
et est indiqué au poste de conduite & ltaide de lampes de

contrdle.
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1a transmission de la puissance pour les différentes marches

possibles est représentée fig. &.

La lubrification de la transmission est réalisée par la ré-
serve d'huile du carter (graissage par varbotage) ainsi qu'a
1taide d'une pompe & huile 162 commandée par 1'arbre de sor-
tie 144 ; cette pompe améne lt'huile aux flancs des dents su-
périeures et aux paliers a rouleaux par 1tintermédiaire de

conduites sous pression.

2. Service et entretien.

Le changement de gamme de vitesse ou de sens de marche s'ef=-
fectue du poste de condulte en actionnant la soupape de

connexion correspondante, mais 11 ne peut avoir lieu que

gquand la locomotive et l'tarbre de commande de la transmis-

sion sont & ltarrét.

Le changement a toujours lieu immédiatement d'une position
4 l'autre. Cependant, si on doit exceptionnellement comman=
der la transmission en marche & vide (par exemple, pour re~
morquer la locometive) ; 11 faut alors amener les disposi=-
tifs de commande en position centrale suivant les prescrip-
“tions données sous 3 ol on explique également les mesures

néoessaires pour éliminer les pannes lors du processus de

commande.

Stil y a éventuellement une avarie dans la transmission

11 faut démonter les deux arbres 3 cardan attagués par
1'arbre de sortie de 1l'inverseur-réducteur, avant de remor=

quer la locomobive,

Pour lubrifiler la transmission, i1l faut utiliser les hui-
les spécilales pour;transmission, offertes par des firmes
spécialisées de premier ordre« L'huile est versée par ltou=-
verture de remplissage %2 ; les niveaux d'huile maximum et

minimum sont indigqués & la jauge de niveau d'huile 40.
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Vérifier journellement le niveau d‘'huile et compléter si

nécessaire, N'ajouter que la méme sorte d'huile.

Dans le cas des nouvelles transmissions, apres 200 heures
de service environ, vidanger toute 1l'huile (a chaud) de la
transmission (bouchon de vidange %0) et remplacer par de la
nouvelle huile ; s 'assurer gue le réservoir vide est pro-
pre, dévisser la pompe & huile 162 et nettoyer le filtre a
huile. Enlever les résidus (boue) d'huile de la transmis-

sion, mais ne jamais rincer & l'aide de pétrole, de carbu-

rant etc,.. Les éclats métalliques trouvés dans lthulle ou

dans la boue permettent de dire qu'il y a des détériora-
tions dans la transmission ; dans ce cas, il est nécessaire
d'examiner convenablement et éventuellement de démonter la

transmission.
Wouveau changement d'huile aprés 5000 heures de service.

Ioys des hravaux d'entretien et pour des raisons de sécuri-
té, il faut nettoyer extérieurement la transmission et voir
s#il n'y a pas mangue d'étanchéité aux raccordements des
tuyauteries d'air, voir s'il n'y a pas de perte d'huile ni
de boulons desserrés, surtout aux brides des arbres a car-
dan. Quand on nettoie, veiller & ce qu'il ne pénétre pas de
poussiére, de l'essence de nettoyage etc.. dans les dispo=~
sitifs de connexion, les joints d'huile aux brides de sor-
tie 302 etc... o ="

%. Dispositif pneumatique de commande avec verrouillage et

appareil de contact. (fig.ll).

a) Description et_fonctionnement.

— t—— g — ——

Ce dispositif de commande actionné & ltair comprimé est
utilisé dars les mécanismes d'inversion du sens de mar-
che et les transmissicns secondaires pour locomotives
diesel hydrauliques et aubtorails et sert & commuter et
verrouiller automatiquement le sens de marche et les

gammes de vitesse; on peut en cutre obtenir une position
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ff? centrale (marche -yvide de la transmission). Gréce au
verrouillage, on maintient nt*timporte quel enclenchement,
- méme guand - volontairement ou involontairement - on pur-
_ge l'air comprimé. '

Le dispositif de commande complet est installé & 1'exté-

rieur de la transmission en un endroit tel que le levier
~ de commaﬁdeAintériéur correspondant de la transmission

soit actionné immédiatement par le piston de commande.

On comprendra aisément le montagé ét'lerfonoﬁionnemént a
1'aide de la Tigure 11 et des explications ci-aprés :

- :  Ies pistons dé:oommandé 10 qui'se'trouveﬁt dans les deux
' ‘E& 7 cyllndres opposes sont rellés par la tlge de plston 8

' le levier intérieur de commande de la transmission péu
netre ‘dans la lumlere centrale de oelle—01.

1a figure montre 1'état :

"position de commande I enclenchée et verrouillée, air
c'omp'rimé purgé."

i'La commutatlcn a la posmtlon de commande I1 (autre sens

: de marche ou autre gamme. de v1tesse) eat réalisée en
actionnant la soupape de commande au poste de condulte.
Ltair comprlme (6 atm) arrive dans le cylindre de ver—
rcuillage en passant par le raccordement & air. (gauohe)
et le trou "a' et pousse le piston de verroulllage 5%
’gusqu'a sa p031t10n finale extérieure (voir coupe C-D);

 la tige de piston 8 est ainsi deverroulllee. Par le-
- grou "b" malntenant llberé par le piston de verroullla-,
ge, 1tair comprlmé s'ecoule dans le cylindre de oomman-
de (gauehe) en passant par la conduite 72, et pousse le
plston de commande 10 Jusqu'a l'autre ‘position finale
(butée a 1'anneau d'etanchelte en oaoutchouc 4). '

1a tige:8°du'pis%0n est'aussitﬁt verrouillée en cette
position par le viston (droit) de verrouillage qui est

- -
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poussé en avant par la pression du ressort 54. Le contrd-
le de la commutation est réalisé par un levier de com=
mande actionné par la tige du piston & ; ce levier ac-
tionne un microswitch & chaque fin de course et la com-
mutation est ainsi contrdlée au poste de commande par

des lampes-témoins.

Chaque commutation a donc lieu immédiatement d'une posi=-
tion A l'autre et ne peut &tre réalisée que quand le

véhicule est & 1ltarrét.

3i on doit exceptionnellement commander en position cen-
trale (marche a vide de la transmission) - par exemple,
en cas du remorquage du véhicule -, il faut tout d'abord
amener la soupape'de commande au poste de conduite en
position de fermeture ; ainsi, les deux cylindres de
connexion sontipurgés de l'air.kEnsuite,On ouvre le ver-
rouillage a l'aide du levier a main 62 pour perumettre
au piston de commande 10 d'&tre poussé en position cen-
trale par la pression du ressort 17. La tige du piston

& doit @tre verrouillée en cette position en tournant

de 180° le pivot de verrouillage 26 aprés avoir défait
la vis 2&. Le réenclenchement aprés déverrouillage stef-
fectue a l'aide d'air comprimé a4 partir du poste de com-

mande .

Commande manuelle de secours,

— — . — e e e e e e

Quand il n'y a pas d'air comprimé, mais que - pour une
raison quelcongue - on doit réaliser une commande de la
transmission, on ne peut lefaire que guand le moteur est

a l'arrét. On procede de la fagon suivante :

Tout dtabord, amener le dispositif de commande en posi-
tion centrale comme décrit ci~dessus, mals ne pas ver-

rouiller+ Ensuite, enlever la vis de fermeture 19 cor-

respondant a la commande désirée; puis visser la vis

auxiliaire et comprimer la tige du piston 8 enkposition
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flnale contre 1a pression du ressort par exemple 17 jus~-
qu'a ce que 1e plstcn de . verroulllage entre ‘dans 1'enco~

‘ che; S’ll se produit avant cette 1ntroductlon une forte

re31stance a la vis aux111a1re, on défera un peu cette

dernlere ‘et on tournera un peu l'arbre de transmission

correspondant (voir description de la transm1551on), de
sorte que tout en vissant plus fort la vis aux111a1re,
on obtienne la position finale et le verrouillage de la

tige du piston.

Ensuite, enlever & nouveau la- vis auxiliaire et intro-
duire,la vis 19.

tEntretien.

fPour entretenir 1e dlopOSltif de commande,'ll sufflt
‘diqbsexver as&ez souvent s1'le fonctionnement et le ver-

rouillage sont irréprochables, de vérifier si les racco-
dements & l'air sont bien étanches, si les vis ne sont

‘pas desserrées, etc. Pour lubrifier, on ne peut presser

gue 3 cm3 environ de graisse dans la nipple-de graissage

46 et ce, tous les mois environ. Trop de graisse empé-

cherait la course du piston de verrouillage et ainsi le
verrouillage."

'Danb ce cas, on,amene 1a oommande en p051t10n oentrale-
‘on doit alors dévisser les raccordements & alr, enlever
- le couvercle 56sa¥ec—1es deux pistons de verrouillage

et enlever 1l'excédent de graisse des cylindres et des
trous d'air "a" et "b".

: En cas de pannes éventuelles lors du,processus de com~

.

mande,kamener a nouveau en pos1tlon centrdle et démon-

ter le dlSpOSltlf de oommande complet Veiller a ce gque

‘des rondelles urower, etc. ne tombent pas dans la trans—

m1551on. On peut malntenant vérifier & l'alde‘au levier

de oommande de la transmission qul est dégagé si on peut
facilement déplacer le manchon de commande et l'embray-

age complétement des deux cdtés. En cas d'éventuelles
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dlffloultés, v01r 1a descrlption de la transm1551on‘ ' Q;?
Verlfler en outre a l'aide d'alr comprlme le disp031t1f |
' de commande complet demonte ; s'il y a des pannes, il
V:faut 1e desassembler comme decrlt au paragraphe sulvant.

o s T e s T e e " o T - - .

1, Déseription;

Ce pont d'essieu est utilisé dans les locomotives diesel
et autorails commandés par arbres & cardan..

Le dispositif intérieur du pont d'essieu est visible sur
 les figures 12, 1% et 14. 3uivant la disposition du pont
dlessieu dans le vehlcule, ltarbre de. commande supérleur'
est muni d’une ou de deux brldes de raccordement j on peut
':egalement placer une bride & l'arbre a plgnons conlques

pour commander un autre75531eu moteur.

Par 1l'intermédiaire d'une paire d'engrenages droits & den-
ture hélicoTdale, (voir plan fig.l3), 1l'arbre de commande
aotlonnerle*plgnon conique et, par celui-ci, le pignon a
plateau (couronne) fixé & la bride forgée de 1'essieu mo-
teur au moyen de boulons ajustés 80 voir fig.l4. Leﬁpigndh
a plateau {(couronne) et le pignon conique ont une denture
h811001ddle (courbe) Kllngelnberg ou Gleason.'

L'arbre~é’pignons coniques est lagérdansftreiS‘paliers'é_
rouleaux qui ne regoivent que les preSSicns radiales ;;'
un quatriéme palier regoit la poussée axiale du pignon
produlte par la denture courbe. Une autre version constl—
tuee egalement de tr01s paliers en possede deux a rouleaux'
qui ne r8901vent que les pre551ons radlales, le tr0151éme,
constltue de deux roulements oonlques opposés, reprend
l'aetlon oomblnee des pre831ons radlales et de la poussee
ax1ale du plgnon produite par la denture oourbe (v01r

Vflg 14}.
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Le carter d'engrénages placé entre les roues sur l'axe hori=-
zontal de l'essieu est logé sur l'arbre moteur par 1l'inter-
médiaire de roulements & rouleaux coniques 73, 74; les cou-
vercles latéraux sont munis de joints & labyrinthe. Les rou-
lements & rouleaux coniques, ainsi que le jeu correct des
dents entre le pignon & plateau (couronne) et le pignon co-
nique, sont réglés avec des tdles d'ajustage (clinquants)
situées entre le couvercle et la bolte (carter) ; le régla-
ge du pignon conigue dans le sens longitudinal s'effectue
également par des tdles d'ajustage (clinguants) entre le
carter d'engrenages et la boite des paliers a rouleaux.

Une quantité d'huile convenable dans le carter d'engrenages
(graissage par immersion : barbotage) ainsi qué la pompe &

huile (figure 15) actionnée par un eKCentrique sur l'essieu
moteur,'servent au graissage du pont d'essieu.

Les forces de réaction agissant sur le pont d'essieu sont
reprises par un bras de support relié d'une maniére appro-

priéde au bogie ou au chéssis du véhicule.

2. Recommandations.

Pour le graissage du pont d'essieu, on ne peut utiliser que
de l'huile spéciale pour engrenages.{(Voir plus loins sous

3) .

Des entailles pratiquées & la jauge d'huile indiquent le
niveau d'huile maximum et minimum. Il faut vérifier, si

possible chaque jour, le niveau et compléter suivant be-

soin 3 ne remplir qu'avec de l'huile du méme type.

Pour les nouvelles bcites, aprés environ 200 heures de
service, vider la totalité de 1l'huile - & 1l'état chaud de
service é dans un réservoir vide et propre et la remplacer
par de l'huile fraiche. Enlever la pompe & huile et net-
toyer le filtre* Enlever les crasses d'huile du carter
d'engrenages mais’ne jamais rincer avec du pétrole ou du
carburant ! 3i 1l'on trouve des éclats de métal dans l'huile
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7v1dangée ou. danv les crasses d'hulle,ron peut ﬂonelure,a:,
des dommages a la b01te d'engrenagea et il faut alors pro=-
céder & un examen mlnutieux de la b01te et la Qemonter
Veventuellement 7

Les autres vidanges se feront aprés 5000 heures de service,

En ce qul concerne les travaux usuels d'entretien, on doit
nettoyer extérieurement le pont d'essieu et contrdler les.-
pertes d'huile éventuelles, les boulons desserrés - en par-
ticulier aux brides de l'arbre & cardan. Lors du nettoyage,
il faut veiller & ce que l'essence de lavage, etc.., ne pé-

nétre pas dans les Jjoints & labyrinthe.

Aprés environ 1000 heures de service,fil est important de
faire contrbler, par des ouvriers spécialisés, 19 réglage
des roulements & rouleaux ocﬁlques des. ponts. .

Lorsqu'on remorque le véhicule, on doit veiller & ce qu'il
y ait un niveau d'huile correct dans les ponts d'essieu.
5'il y a un défaut dans le mécanisme de 1'inverseur-réduc~-
teur, il est nécessaire de démonter le ou les arbres &
cardan commandés par l'arbre de sortie de lt!'inverseur~ -
réducteur. |

On conseille, suivant les conditions de service aprés en~
viron 5000~8000 heures de marche, ou bien lors de la révi-
sion générale du vehxcule, de démonter 1'essieu moteur,
d'ouvrlr 1e pont &'essieu et de falre un examen apprcfon-
die. A nouveau, cet examen sera falt en remlse ou ateller
par un personnel spe01allse.' e

I1 estrma;gré»toux,importagt_de;signalerﬁles peints sui-
vants : ' S .

1. We jamais rincer l'intérieur de carter d'engrenages
avec du mazout, pétrole ou un carburant quelcongue.

2. Les dispositifs de sécurité contre le desserrage ne
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peuvent &tre réemployés, ils doivent &tre remplacés par

des nouveauX.

%, Aprés révision, surveiller attentivement le pont dtes-
sieu lors de la mise en service.

3, Graissage du’mécaniéme.

Les solllo;tatlons et leu puissanoes élevées des machines

et mecanlsme> modernes voseﬂt des exigences spéciales en ce
qul csncerne 1'huile de gra¢bsaée & utiliser, car celle-ci
1nf1uenoe oon31derablement la marche regullere et la durem

de v1e des machlnes.‘

C’est—pourqueil1eS fabrioantsfa!huile ont créé une huile
spéciale en,ajoutant'ﬁesrmatiéresfchimiques actives (addi=
tifs), qui répondent & chaque exigence de graissage. Les
huiles de gréissagé appropriées pour les mécanismes & roues
dentées; par exémplé; contiennent des matiéres actives qui
arrétent 1'oxydation (vieillissement), la formation de
1'écume et augmentent en particulier la résistance a la
pression et 1tadhérence du film et que par cbnSéQuent elles
ont une "valeur de graissage" plus élevée en tant qu'huile
spéciale pour engrenages (appelée huile &ouce alllee et
EP).

Pour d'autres machines, par exemple, les moteurs & combus-
ulon, il existe également de l'huile speclale gui contient
dtautres additifs et dés lors ne doivent pas &tre utilisés
pour les engrenages 4 roues dentées fortement gsollicités j
ils ne peuvent pas non plus 8tre mélangés avec des "huiles
pour engrenages"étant donné que les différents additifs ne
staccomodent pas chimiquement entre eux ou sont sans effet,
Lorsque l'on doit filtrer 1'huile employée pour la réuti-
liser dans le mécanisme, elle ne peut Btre mélangée &
d'autres espéces d'huile. On doit ajouter & 1l'huile filtrée
environ 50 % d'huile fraiche pour engrenages. Lors de la
'régénération chimigue" au moyen de terre & blanchir et
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autres produits, on évacue malheureusement les additifs
pour engrenages ; l'huile régénérée de la sorte n'est dés
lors plus utilisable pour les engrenages fortement sollici-

tés mais seulement dans des buts de second ordre.

De plus, nous devons insister sur le fait d'aprés avoir

évacué l'huile pour la remplacer totalement, on ne peut ja-

mais rincer avec du pétrole ou du carburant pour diesel.

L'importance d'un "bon graissage" exige de n'employer gue
des espéces d'huile dont la qualité appropriée est garantie
par les fabricants ou les fournisseurs ; car il n'est pas
possible, pour le consommatéur, de contrdler et de détermi-
"ner la gqualité de l'huile. Pour l1l'entreposage, toute confu-

sion sera évitée grice 4 la marque distinctive des sortes

d'huile.

Nous devons décliner toute responsabilité au cas ou des
mécanismes subiraient éventuellement des dommages par sul-

te de l'emploi d'huile non appropriée.

Pour le graissage de nos engrenages, il convient dutiliser
les huiles pour engrenages spéciales recommandées par les

firmes citées ci-aprés, huiles ayant une viscosité d'envi-
ron 7 E &4 19 E pour 50°C (environ 50-140 c¢St) ou d'autres

huiles pour engrenages de méme valeur.
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Pour les températures ambiantes normales, on peut utiliser
les deux séries d'espéces, Les différents types d'huile énu-
mérés correspondent aux différentes margies actuelles et
sont valables pourknos éngrenages fortement sollicités,

Pour les engrenages plus petits, moins sollicités, on peut
utiliser des huiles moins chéres, faiblement alliées, mais

cependant, spéciales pour engrenages j nour cela, il faut

choisir des espéces d'huile appropriées selon les recomman-

dations des fabricants,
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PARAGRAPHE IV - EQUIPEMENT ELECTRIQUE.

Tma - oy -

1, Définition.(Fig.1l6, p.92 )

Relais électrigue : permet de commander & distance au moyen

d'un courant électrique de faible intensité l'ouverture ou
la fermeture de contacts. Il se éompose d'une bobine gui
attire un noyau en fer doux solidaire d'une barre de commans
de des lamelles de contact. Si l'excitation de la bobine
ferme les contacts, on parlera d'un relais A contact "NO".
Dans le cas ol la bobirne ouvre le contact : contact "NF".
8til s'agit d'un contact & deux directions : contact "ORM.
Sur le dessin, une fléche sur la barre de commande indique

le sens du rappel du ressort, donc la positicn de repos.

N.B,: Un relais peut commander simultanément plusieurs con=

tacts différents, solidaires de la barre de comumande.

Contacteur : Relais utilisé pour l'enclenchement ou la cocu-

pure d'un courant important.

Interrupteur : contacts & commende manuelle qui se main=

tiennent indifféremment en position ouverte ou fermée.

Pousscir : contacts a commande manuelle rappelés en posi-
tion de repos par un ressort. Si l'taction sur le poussoir
ouvre le contact : poussoir "NF". Dans le cas contraire :

poussoir "NO",

Sectionneur : Interrupteur utilisé pour 1l'enclenchement

ou la coupure d'un courant important, par exemple : le

sectionneur de la batterie.

Manocontact : Contacts commandés par l'action d'un fluide

‘'sous pression. Lorsque les contacts s'ouvrent sous l'action
d'une pression croissante, on parle d'un manocontact "NF",
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'1ls se ferment dans les mémes condltlons i manocontact
o', S'il y a ouverture et fermeture simultanée de deux
circuits différents : manocontact "OF".

2. Gonventions.

- Tous les annareils electrlques, pneumathues ou hydrauli-
ques de la locomotive portent sur les schémas un numéro
repére qul renvoie & la nomenclature designée sur chague

flgure,,'

-VLes cables portent des nunéros qui permettent de suivre
leur traget le lonb des b01tes 4 bornes de la loco. Ces

‘ numeros ‘sont 1ndiq1és sur tous les schémas. Pour la com~-
préhension, 11 est utile de noter que deux cébles ou deux

‘1oornes portant le méme numéro sont toujours au méme pPO=-
tentiel. ' '

N.B.: On trouvera sur la locomotive des frcnqons de cé;
tles portant;desksubdivisions 4Aq Bs etc. Ces subdi-
visions n'ont pas”de signification électrique; elles
dé51gnent, pour le céblage, les différentes sections

~d'un cable portant sur les schémas, un numéro sim-

ple.

- Les borneskdes bcites'de connexion principales portent,
en principe, le m@me numéro de base que les c@bles qui y
aboutissent. Les bornes des appareils portent les repéra-

- ges qui leur ont été attribués par le fabricant et qui

‘ntont aucun ranport avec le clvlage ; ces reperages sont
indiqués entre parentneses sur les schémas.

- Ie £il de retour relié directement 2 N(-) est Figuré en
traits interrompus. ‘
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B._CIRCUIT D'ALIMENTATICN,(Planche_30).

1, Description,

Batterie (481) : Ia locomotive est équipée d'une batterie
alcaline SAFT GP &50 de &5 Ah dont les 52 éléments sont dis-
posés dans deux coffres‘étanchesiet ventilés, munis de cha-
riots éygalets permettant d'amener les accus sur les couver-

cles.rabattus.

Les deux_génératrices (491) sont entrainées en tandam par

une prise de force du moteur Diesel;'LGQr puissance unitai-
re est de 1500 W ; le régime peut varier de 1130 & 4000 tr/

min,
Ltexcitation est contrélée par les régulateurs de charge.

Les régulateurs de charge (492) comportent chacun :
- Un contacteur "NO" conjoncteur-disjoncteur (493) qui met

en paralléle la batterie et la génératrice considérée,
lorsque celle~-ci atteint une tension suffisante.

- Un relais "NP" régulateur de tension (495) comportant une
bobine de tension II et une bobine d'équilibragé I. Son
ouverture insére une résistance additionnelle (496) dans
le circult d'excitation.

- Un relais "NF" limiteur d'intensité (494) qui agit sur
l'excitation de la m@me maniére que le relais (495).

2. Ponctionnement,

Régulateur de charge : Les fonctions des régulateurs sont
les suivantes : ‘ ~ ;

1- Empécher la décharge de la batterie vers les génératri-
ces lorsque celles-ci sont 4 une tension inférieure.

2- Assurer la charge de la batterie en tenant la tension
et le courant dans les limites de réglage.
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3~ ,Répartir également lé'charge‘sur les deux génératrices.

Caonjoncteur- dis*én:teur (493), La génératrice étant au re-
pos, les oontacts sont ouverts, Lorsque la génératrice at-

teint sa vitesse a'amorqage, le ccurant arrive au régulateur
par (D+), traverse l'enroulement de tension (493 II1), la
résistance (497) et retourne & (D-).

Slmultanément ltexcitation eét assurée~par : (D+) - con-
tacts 22; 22bis sur relais (495) - contacts 22 bis; 25 sur
relais (494) - borne DI, F. - enrouiement d'ex01tat10n. L'ex-
~citation est a son maximum et la tension ‘augmente raplde-
ment » Lorsqu'elle atteint une valeur préréglée correspon-
dant a la tension nomlnale de la batterie, le contact (493%)
se ferme sous l'action de son enroulement II. A partir de
ce moment, la généiatriceicharge'pary: (D+) - bobine du re=-
lais d'intensité (494) - bobine d'intensité (493 I) - con-
tacts 22 et 5 - borne (B+).

Si la tension de la dyrnamo devient inférieure a celle de

lz batterie, le courant de retour dans l'enroulement (483 I)
annule le champ de l'enroulement de tensicn (493 II) et le
contacteur (493) s'ouvre,'interrqmpant la liaison avec la
batterie. | '

Réglagé du courant de charge : Le régulateur est établi de
- telle sorte que 1a;tebsion'auX‘borﬁes de la dynamo soit

constante (75~V),,que11e'que soit ltintensité débitée.

Cette caractéristique est représentée en traits gros au
diagramme de la figure 17. Les courbes en traits fins re-
présentent la tension aux bornes de la batterie en fonc-
tion du courant de charge, pour différents états de charge.
On remarque que la tension aux bornes de la batterie varie
en fonctiocn de son état de charge et de la valeur du cou-
- rant de chargef,Lbrsqueﬂla batterie est déchargée, il peut
"s'établir'un courant de charge maximum avant gue la ten-
sion aux bornes de 1la batterie n'égale la tension de la
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dynamo (point de fonctionnement A). Au fur et & mesure que
la batterie se charge, le courant diminue pour compenser la
tendance & l'augmentation de la tension, due & llaméliora-
ticn de 1'état de charge (points de fonctionnement B, C, D).
La recharge est donc trés rapide mais la sw charge est ce-
pendant évitée grfce & la diminution automatigue du courant

de charge.

Le fonctionnement du régulateur est le suivant :

Ltenroulement (495 II) est parcouru par un courant propor=
tionnel 2 la tension de la génératrice. Lorsgue la ftension
atteint 75 V, le contact (495) s'ouvre en obligeant le cou-
+ant d'excitation & traverser la résistance (496). Lz S
duction de l'excitation fait baisser la Tension et le

tact (495) se referme en rétablissant 1'excitation initie

maximum.,.

En praticue, le contact (495) subit une véritable vibration
dont la fréquence varie suivant le débit de la dynamc de
fagon telle que la tension moyenne aux borne:s reste cons-
tantes

La régulation de tension décrite ci-des est complétée
par une limitation d'intensité qui protége 1la g

conbre les surcharges. A cette Fin, le relais 484 comporte
un enroulement parcouru par la totalité du courant débité
par la génératrice. Lorsque le courant atteint environ

20 A, le relais s'ouvre et le courant d'excitation Ltrave:

se la résistance (496).

En vue Ge répartir également la charge entre les dsux gé-
nératrices, il exis®te une interdépendance entre les régu-
(495
sont montés en opposition entre les bormes (B+) et (44)
as

)

=

lateurs de tension. Les enroulements d'égquilibrage

(B+)
sont égales, les enroulements ne sont parcourus par auocun

des deux régulateurs. Lorsque les tensions aux borne

courante Par contre si, par exemple, la génératrice (491 B)
débite moins que l'autre, la tension de la borne (B+)
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correspondarte diminue ; le courant suit alors le SIXEUiLe
Génér {491 A) - contact 5-28 sur disjoncteur (493 A) enrou-
lement (495 I.4) -~ bornes 44 -~ enroulement (495 I1.B) -
disjoncteur (493 B} - borne (B+). Le champ résultant du pas=
sage du courant dans l'enroulement (495 I A) s'ajoute & ce-
113 de 1'enroulement (495 ITA) pour réduite l'excitation de
1z génératrice (491 A) tandis gue 1'effsb inverse se prodult
pour 1'autre génératrics*® De cette fagon, l'équilibre tend

a se rétablir.

51 pour une cause quelconque, une des génératrices était

mise hors service, l'ouverture du conjoncteur-disjoncteur

e T e o o e B T =2 | e i PR e Nl By
cCoTrresponaani 2ml nexyalt le 1aon sthionnement du systeme
A 1A IR BT B e e e denT T atd m e e ey =
=quliliorage £ 1t'installation serait alimentee par une
o = "\"" £ f')"_ '
= £ £ i I
SEe1ll.L Bel = !

Cir cuit de charge (Planche %0) : Le courant de charge ve-

nant des génératrices traverse les fusibles (498 A et B)
incorporés aux régulateurs, qui protégentyla batterie et .
les génératrices au cas ou le disjoncteur ne fonctionneralt
pas. L'intensité du courant de charge est mesurée par l'am-
péremétre (487) branché aux bornes du shunt (488). Le cou-
rant traverse ensuite le sectionneur d'incendie (485), 1le
sectionneur de batterie (486) et les éléments de la batte-
rie (481). Le retour se fait par le sectionneur de batte-
rie, sectionneur d'incendie et borne négative de la géné -
ratrice., La prise {(482) branchée aux bornes de la batterie
permet la recharge de celle-cli au moyen d'une source exté-

rieure,
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—pm-————-..———————u-—--————---. a—-—.u---u-q——m -

I1 se compose d'une pompe oentrifugé'd'uﬁ débit de BOyl/min
sous une pression de 5 kg/em2, ent rainée a 2800 tr/mln par
un moteur électrique de 2 ch, & excitatlon compound (499).
Ce mobeur est autometiquement branché aux bornes de la bat-
terie, lors de l'achevement du seotlonneuer 1ncendler(485),
par ltintermédiaire du contacteur (484) actlonne par un mi-
cro-gwiteh "NO". Une des armatures du contacteur (484) coupe
1'a11mentation du solenotde dlarrdt du moteur Diesel (VOlI
paragraphe II). |

- La description eomplete du groupe *ncendle est reprlse au
paragraphe XIT. ' '

-.——-u--—-——-n——u-— . e W i - -~—~‘-—~ P2 N ]

1. Descrlptlon.

Démarreur (500). Le moteur est amenéd & la vitesse d'alluma-
ge 4 1'aide d'un aémarreur Bosch du type AL/FTB 18/72 qui
est essentlellement un ‘moteur electrlque série & induit fixe

et pignon coullssant dont le déplacement est commandé par
un electro—almant constitué par 1'enroulement d'engrénement
(502 IT) et l'enroulement de maintien (502 II1). La liaison
mécanique entre 1'induit et le pignon coulissant est agsu-
rée par un embrayage 4 disques de friction, lequel a un
double but : | B R

a) Desolldarlser 1’1nduit du nlgnon ées que le moteur die—
sel est lance.

b) Protéger,le'démariéurjccntfe'1afsufchargefm€canique par
limitation du couple. ' o - '
TLorsque le pignon du démarreur est engagé dans la couronne
dentee du volant du moteur, ‘le pont de contact (502 I) per—

met le passage direct du courant dans les enroulements
d'excitation (503) et d'induit. '
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Relais de démarrage (355) . ,
Ia sequence de démarrage est commandée par un esnemble de

contacteurs et de relais groupés dans le boltier (455) .
relais (352) et le contacteur (35%) sont du type "HO" ; le
relais (351), du type "NP", comporte des enroulements anta=-
gonistes (I) et (II) en série avec le condensateur de tem-
porisation (3%54). ' :

Pompe de rré-lubrification (387) et mano-ccntact (399).

Ia pré-iubrification est assurée par une pompe entrainée par
un moteur électrique de 800 . Lorsque la pression de lgkg/
cm? est atteinte, le mano-contact (3%99) du type "NO" ver=-
met le passage'du courant de commande de démarrage (Voir

paragraphe II1/I).

Interrupteur combiné de démarrage (411),

I1 comprend deux parties distinctes :

- un interrupteur & clé de contact,

- un tambour & quatre. contacts, Dosseaant une position de
repos (N) et deux positions de fonctionnement (5 et 5S).
Le tamobour est pouvvu d'un dispositif le rappelant auto-
matiquement en position N ; il est verrouillé dans cette
postion aussi longtemps gue la clé de contact n'est pas

en place,

2. Fonctionnement.

I'interrupteur & clé est alimenté par le fusible (421) et
1t'interrupteur de contrdle (423) - voir planche 31 ; le
tambour l'est par le fusible (443). Lorsque la clé est en-
levée, le tambour se trouve nécessairement dans la posi-
tion (N) et tous les circuits commandés sont isolés de la
source positive, ‘ '

Premiére nosition de fonctionnement (3).

Annulation de la sécurité de pression du moteur Diesel
(voir paragraphe IV/E.2).
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Deuxidme position de fonctionnement (358).

a) ¥Mise sous tension du moteur de la pompe de pré- lubrlfloa»
tion (387). La pression croissante de l'huile actionne
le mano-contact (3%99).

b) Alimentation du relais de démarrage (355) par le fusible
(426) et les mano-contacts (3399) et (401). Le courant
traverse le contact "NF" du relais (3%51) et provogue :

- L'eX61tation de la bobine du relais (352) dont le con-
tact se ferme, alimentant, d'une part, la borne (50)
du démarreur (500) ; d'autre part, la bobine du con-
tacteur (357%) dont 1l'armature, en se fermant, adumet le

; couraht 4 la borne (3%0) du démarreur par un céble &

forte section,

'~ Ta charge du condensateur (354) & travers l'enroule-
ment (351 II) et, en méme lemps, l'excitation de 1l'en-
roulement (%51 I), avec retour par les bornes (48),
1'inducteur (503%) et 1'induit du démarreur, Pendant la
durée de la charge du condensateur (354), les flux
‘magnétiques des enroulements (%51 I et II) sont en op-
‘position et tendent & s'annuler ; le contact reste

fermé,

Considérons maintenant le démarreur. Le courant entrant par
1a borne (50) traverse l'enroulement de maintien (III), si-
multanément, le courant amené & la borne (30) traverse 1'en-
roulement d'engrénement (II) : le pignon est poussé contre |
la couronne dentée. En méme temps, les enroulements dtexci=-
tation (503) et d'induit regoivent un courant, encore re-
latlvement falble, par l'intermédiaire de l'enroulement '
d'engrénement (II) qui sert de résistance additionnelle, ce
gqui provogue une lente rotation de 1l'induit. Au cours de
cette premiére phase, le démarreur ne développe qu'un cou=
ple réduit. A partir de cet instant, le fonctionnement

peut évoluer de deux fagons différentes selon que :
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a)

b)

L'engrénement se_fait immédiatement, ce qui entraine la'
fermeture du pont de contact (I) et l'alimentaticn, & la
tension de la batterie, des enroulements d'inducteur et
d'induit. L'entrainement du moteur se réalise. Cependant,
dés la Ffermeture du pont de contact (I), les bornes (48)
du démarreur et du boiltier (%55) sont & un potentiel
positif, le courant cesse de parcourir les enroulements

(%351 T et IT) et le contact reste définitivement fermé s

E'gngrenement ne se fait DES .

Une & deux secondes suffisent pour la charge du conden=-
sateur (354)+ Passé ce délai, si 1'engrénement n'est pas
encore réalisé, le courant cesse de passer dans 1'enrou-
lement (351, II), le contact du relais s'ouvre sous l'ac-
tion éu seul enroulement (I). L'ouverture du relais(351)
entratne celle du relais (%52), du contacteur (353) et
la mise au repos du démarreur * Le condensateur (354) se
décharge & travers les deux enroulements (I et IT) dont
les flux magnétigues sont maintenant concourents et
maintiennent le relais ouvert pendant deux secondes en-
viron, aprés quoi le cycle recommence automatiquement.

Hotes,

A,

Le meno-contact (401) inséré dans la ligne de commande
du démarrage 2st destiné & emp8cher la mise en servioe
du démarreur lorsque le moteur Diesel est en rotation.
En fait, la mise en service dq\démarreur n'est possible
que lorsque la pression de 1thuile du moteur se situe
entre 1 kg/cm2 (pression de pré-lubrification, mano-
contact 319) et 3,6 kg/cm2 (pressicn d'enclenchement

du mano-contact 40d). k

Le fusible (426); également placé dans la ligne de com-
mande du démarrage, est destiné a étre,enlevé pendant
les opérations d'entretien du moteur Diesel, de fagon a
empdcher toute tentative de démarrage et protéger ain-

si les agents chargés de l'entretien.

702



fi; C. En cas de défectuosité 4 la couronne dentea du moteur
Dlesel, il se peut gue 1'engrennment soit devenu imposs1—
ble & réaliser. On considére que, dans les conditions
 normales, 10 secondes maximum suffisent pour réaliser
1'engrenement Au-deld de cette durée, le machiniste doit
rechercher la cause du défaut &'engrenement

Desengrenemant.
- Le moteur, qui vient de ommarrer, entralne le pignon plus
 rapiasment que ne le fait le démarrewr - Il en résulte un
rélédhement'de;l'embrayage et laddésolidarisation du pignon
et de'l'induit*du,démarreur; Cependant, le pignon seul de-
- - meure eaoore en pris e'tant que 1l'on tient le commutateur
? 45}1 - ,(411) en position (S8) et que la. presszon d'thuile du moteur
: ' ntest pas assez élsvée pour actlonner le mano«contact (401)
Au moment ol l'alimentation est coupee, 1'enroulement le
malnt;en (502 II$) et l'enrculement &'engrénement (502 II)-
ne sont plus sous tension et 1'induit s'immobilise raplde-f

‘mpnt.

w-uh-----—b--‘h-‘--ﬂ--&-m-un o r et e B g e S G B M SN M m e S e e S G e B e G e S e R e e S P

SION (Voir planche 21).

- gl -

E CIRCUITS DE COFTROLE DU_MOTEUR_ET DE IA TURBO- TRAF MIO"

l Genéralltés.

‘Ces cireuits:comprennentr:

- la commande - da démarrage et e l’arret du moteur,~
- de la pompe d'alimentation en combustible -
- du remplissage partiel de la turbo~trans~:
mission. '
- la mesure de la v1tesse du moteur,' 7
- la verlficaticn de 1flsolemeat elecurique par rappozt a
 la masse des appareils et du cablage,
- les sécurités.

‘Le circuit de mesure de la vitesse du moteur posséde son
pfdpre,élternatéur et'ést indépendant de la batterie et
des autres circuits.
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Ia vérification ¢'isclement prend le ccurant & la sortie du

fusible génfral des czrcuits de contrdle {(421) .

]

Toug les autres circuits dépendent de 1l'interrupteur combi-

%)

né (411), lequel est alimenté par le point A{+), & travers
les fusibles (421) 44

3} et l'interrupteur (42%). Les re-
tours se font par le point (-},

2. Descripticn,

PN
=
el
ot
St
.

Interrupteur con 3;3

Il comprend :

- un interrupteur & clé de contact, pour 1'i %olement des
circuits des sécurités, llarrét du moteur et la commande
de la pompe d'alimentation en combustible (269),

- un tambour 4 rappel & contacts étagés pour le démarrage.

Electro-pomre de pré-lubrification (387) et manc-contacts

b

(399) et (401). Voir paragraphe II. Le moteur électrique

de la poumpe a une puissance de 800 W. Le manc-contact {399)
s'enclenche a une pression de 1 kg/cm? et le mano-contact
(401) déclenche & une pression de 2,4 kg/cm2 et s'enclenche

sous 3,6 kg/cm2.

30lénoTde d'arrét du moteur (520). Provoque l'arrét du mo=-

teur lorsque le passage du ccurant est interrompu. Pour sa
description, voir paragraphe II1. |

Pompe d'alimentation en combustible (269). Pompe électrique

d'une puissance de 150 W (voir paragraphe II}).

Electrovalves (27) et (51) - sont du“fjpe‘"directes"

L'électrovliave (27) commande le remplissagékpartiel&é la -
turbo-transmission et 1l'électrovalve (51), en pO%lthﬂ
"non-excitée", met le moteur au ralenti et debraye la tur-

bo-transmission (voir paragraphe V-G).

Mano-contact (50). Branché sur la conduite automatique, ce

mano-contact du type "NO" est prévu pour.réaliser la cou-
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pure du courant Ges électrovalves (51) et (27), en cas de
freinage d'urgence, soit volontaire, soit proveogué par le
forctionnement du dispositif d'homme-mort ou par le disposi=
tif de survitesse de la ‘turbo-transmission. Pour cela, il
est réglé de fecon & fermer le contact & 4,6 kg/cm? pat
hausse de pression et couper le contact a %,5 kg/cm2 par
baisse de pression.

Contacts_sur arbre du controller (430-4%1)., Chague poste de

~onduite posséde un contact a galet sotionné par une cane
solidaire du volant du controller- Ce contact est fermé

dans la position "S" du volant {(remplissage partiel).

Niveau-contact (212). Le réservoir d'expansion du circult

de refroidissement est mis en communication avec un réser-
voir auxiliaire {(veir paragraphe II - H) sur leguel est mon-
té un indicatewr de niveau & flotteur, muni de contacts
dlectriques "KFP" et "NO". Lorsque le niveau de l'eau se si=
tue & 80 mm au-dessus du minimum, le contact "NO" s'enclen-
che, allume les témoins (432) (433) et excite le relais
(427), L'interrupteur (429) plombé en position fermée per=
met, par son ouverture, d'annuler ltexcitation du relais
(427). Lorsque le niveau minimum est atteint, le contact

"NP" s'ouvre et provoque l'arrét du moteur par 1'intermé-

diaire du relais (425).

Mesure de la vitesse du moteur. Une génératrice tachymétri-

que (539) est entrainée par le moteur Diesel. Les voltme-
tres {(540) et(54l) gradués en tours/min indiquent, a chaque

poste de conduite, la vitesse du moteur.

Bottier de survitesse (592)+ Ce boltier est raccordé aux

bornes de la génératrice tochymétrique. Le courant pulsé
actionne, lorsque la vitesse du moteur atteint 1650 tr/min,
et aprés informstion, un relais "NF" (542 I56 b

Thermo-contacts (237 et 238). Ils sont placés sur la
tuyauterie de sortie d'eau du moteur. Le thermo-contact
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(237) coupe, & 88°C, la ligne des sécurités et allume les
témoins (228). Le thermo-contact (25&) empdche la démarrage
auss1 longtemps q&e 1leau n'atteint pas une temperature de

Thermo-contact;(407), du type "NP", est placé'sur la sor-
tie d'huile de la turbo-transmission. A 1C5°C, il coupe la

ligne de sécurité et allume les témoins (408), par 1l'inter-
‘médiaire du relais (441) .

ContaCteur'dlincendiet(484). Voir paragraphe IV-C,

%, Fonctionnement,

Ia ligne principale des circuits de sécurité est for~ue Iar
‘1l’é1ectrova]§o (51) et la série des contacts des uppareils
suivants : rﬁno ~contact (40%), relais (425), contacteur(484),
relais (542- R) thermo-contact (237), relais (441), relais
(427) et mano-cohtact (50)., On voit que l'ouverture d'un
seul de ces contacts arrdte l'alimentation de 1'électro-
valve (51) et provogque la mise au ralenti du moteur Diesel
et la Vidahge de,la,turbo-transmission‘ Des circuits en dé-
rivation sont branchés en divers points de cette ligne '

a) Entre le relais (542-R) et le thermo-contact (237,
circuit de commande du solénofde d'arrét (520), en pas-
sant par le thermo-contact (238) .

, b),Entrekles.relais (441) et (427), lekcirCuit de commande
du klaxon d'alarme (521) lequel est actionné par 1'in-
termédiaire du relais "NF" (428).

'c)lEntreyle manc-contact (5C) et 1l'électrovalve (51,
'  circuit de commande de remplissage partiel'de la turbo-
: transmissibn. Licrgane principal de ce circult est
Mélectrovelve (27) ; cette derniére ne sera excitée que
si un des contacts & galet (4%0) ou (431) est fermé,
c.2.3. si un des volants est en position "S". Ia ferme-
ture du robinet d'isolement (25) de la turboc-transmis-
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sion provoque également la coupure du courant alimentant
1télectro-valve (27).

Le fonctionnement des sécurités de sar-température d'eau
du moteur, de mangue d'eau, de baisse anormale de la
pression d'huile du moteur et de sur-température de
l'huile de la turbo-transmission est indigué aux tdbleaux
de bord par 1l'éclairement de témoins (226 -~ 432 - 402 -
408) «

L'action des diverses sécurités est résumée au tableau
de la fig.l8.
Contrdle de 1'isolement &lectrigue.

Deux lampes témoins (4356-440) sont monteeo en série entre
les points (A(+) et N(-) et eo¢41rent en permanence & demi-

tensions. Leur point commun paut 2tre connecté &la masse
du chissis par le poussoir "NO" (533) logé duns la bolte
Faiveley (528) du poste de conduite arriére. On voit que

si la ligne de A(+) est accidentellement a la masse, le
témoin (438) s'éteint et le témoin (440) s'éclaire & plei-
ne tension, L'inverse se preduit lorsque la ligne (-) est &
la masse. Une masse partielle se traduit par une différen-
ce d'éclairement entre les deux témoins lorsqu'on actlonne

le poussoir (53%3).

F. CONTROLE DE_L'INVERSEUR-REDUCTEUR (Planche 32).

1, Principe.

Le dispositif de sécurité enpeche le démarrage de la loco-
motive aussi longtemps que 1'engrénement du réducteur et
de l'inverseur n'est pas~réaliSé a4 fond. De plus, le sens
de marche engrené doit &tre celul défini par la position

de la manette d'inversion.

2. Description.

Ltappareillage comporte principalement les contactenrs de
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1'inverseur (545) et du réducteur (544) qui se ferment en
fin d'engrénement, des mano-contacts (54&, 34b) qui sont
pneumatiquement solidaires de 1a manette d'inversion, des
redresseurs au silicium (443) utilisés comme cellules de
blocage, des lampes-témoins d'engrénement (439), du mano-
contact (15) raccordé & la conduite pneumatique de palpage
(voir paragraphe V G) ; durant toute. opération u'lnver81on
ou de changement de marche, le mano- contact (15) iso le

‘1télectrovalve (41) laguelle ne aeverroullle le coatroller
que si elle est sous teﬁslon.

%, ?bnctionnement.

Le courant admis par la vorne A(+), le fusible (421) et
1'interrupteur (423), traverse ceux des. contacts (544) et
(545) correspondant aux engrénements de sens de marche et
de gamme qui sont réalisés correctement et, par un des re=
dresseurs (443) alimente les témoins d'engrénement (543).
En paralléle, par un des manc-contacts (34a) ou (34b) et
par le mano-contact (15) 1l'électrovalve (41) est excitée,
On remargue que : ' -

- le courant ne passera vers 1télectrovalve de aeverroullw'
lage (41) que ‘51 le sens de marche engréné correspond a
celui déterminé par la position de la poignée de ¢ mmanw
de, c.A.d. si le manc-contact (34b) est sous pression
lorsque la marche avant est engrénée, et le mano-contact
(34a) lorsque la marche arridre est engrénée,

~ Tes témoins (543)“d0n€ 1talimentation ne dépénd dtaucun
‘mano-contact, restent éclairés lorsgqu'il n'y a pas dlair
comprimé ; soit 3 la o mise en serviee de la 10oomotlve,
ou quand les deux volants sont en position "bO"
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Lt'alimantation se fait par le point A(+), le fusible (422)
et 1l'interrupteur général des asservissements (424) .

1, Commande du sablage.

Elle se fait par les deux poussoirs "HO" "sablage" (526)

des boltes FaiVeley (522)« L'une des électrovalves (156) est
excitée suivant le sens de marche étavli aux mano-contacts
(34a2) et (34b). On remarqguera gu'en cas de sablage avec les
deux volants en position "0O", les &lectrovalves (156 AV)

et (156 AR) seront excitées simultanément.

o, Commande de la purge du fre;u.

Les boites Faiveley (522) comportent chacune un poussoir
"FO" (527) qui permet 1texcitation de 1ltélectrovalve (146A)

commandant la purge des cylindres de frein,

%, Commutation "Voyageurs-iarchandises”

Le régime "Marchandises" est obtenu en ferment 1'interrup-
teur (436) qui excite l'électrovalve (1486 B) tandis que le
- régime MVoyageurs" correspond au repos de cette électro=-

valve,

—-—---——-’—————-—_——,..-.——..--——_—-———_ —_

ik PrinCipe.

Pendant la conduite de la locomotive, c.&.d. lorsque le vo-
lant est dans toute autre position que "oo", le conducteur
doit veiller & terir continuellement le pied sur la pédale
(302) du dispositif dit d' "homme-mort". De plus, la pres-
sion sur la pédale doit &tre reléichée réguliérement pendant
un court instant, & intervalles n'excédant pas une minute.
Le conducteur a également 4 sa disposition un bouton-
poussoir (30%) placé & sa gauche, qul se manoeuvre de la

méme fagon que la pédale (302) j; celle-ci et le poussocir
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H. LE DISPOSITIF DE VEILLE AUTOMATIQUE (Planche 33).

l. Généralités,

Lorsque le volant de commande est placé dans toute autre
position que "00", le conducteur doit, pendant un court instant,
placer une des pédales en position "enfoncée" et la ramener en-
suite dans la position "d'équilibre".

Cette opération doit se répéter au moins toutes les 60 se-
condes,

Le conducteur sera prévenu de 1l'expiration du délai de 60
secondes par 1l'allumage de la lampe témoin sur chaque tableau
de bord et par le fonctionnement du ronfleur,

A ce moment, le conducteur dispose encore de 4 secondes pour
enfoncer la pédale; si cette opération n'est pas effectuée dans
ce délai
- le freinage d'urgence se produit ;

- le moteur Diesel se met au ralenti ;

- la traction est coupée par vidange de la turbo-transmission.,

2. Description et fonctionnement.

En dessous de chaque tableau de bord est placée une pédale
(%302). Celle-ci peut occuper trois positions

- relevée ou de repos ;
- d'équilibre ;
- enfoncée,

Chaque pédale commande deux contacts A et C représentés a
la planche 33.

La pédale étant en position de "repos", les contacts A-1
et C-1 sont fermés, les lampes témoin (305) des tableaux de bord
et le ronfleur ont leur circuit fermé via le fusible (301), 1le
contact A-1 du poste de conduite 1 et le contact A-1 du poste
de conduite 2 connectés en série & la condition que cette pé-
dale soit aussi en position "de repos".

Le volant de commande étant en position "00", la soupape
,(21) est fermée, la pression d'air ne peut donc agir sur le pis-
ton du contact (53) qui reste ouvert et interrompt ainsi le cir-
cuit électrique de toute 1l'installation du dispositif de veille.
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peuvenl &tre employés indifféremment.,

Le relfchement de la pédale ou du poussoir es® immédiate-
ment signalé par un vibreur (%306) et une lange—uem01n {305).
Ensuite, si pendant une temporisation de 4 secondes, la pé-
dale ou le poussoir n'ont pas été enfoncés de nouveau, les
opérations suivantes SQnt réalisées aubomnutiguement :

- mise au ralenti du moteur Diesel,
- vidange de la turbo-transmission,
- serrage d'urgence du freiln, |

Dlautre part, lorsqu'une minute s'est éocoulée depuis le
dernier reldchement (oubli de la répétition) le conducteur
en est averti par le vibreur (306) et le témoin (305) .
dispose alors des 4 secondes de tﬁnirvlsa+1on pour réparer
son oubli, avant le déclenchement des actions qlgnalees

ci-avant,

2. Description.

Pédales (302) et poussoirs (303).
Chaque poste de condulte posséde une pédale et un bouton~

poussoir comportant chacun un contact "WF" et un conbact
"o, Les contacts "NF" sont connectés en série et, au re-
pos, alimentent les témoins (305) et le vibreur (306).

Les conbacts "NO" sont raccordés en paralleéle ; l'enfonce-
ment d'un de ceux-ci alimente la bobine du relais (504).

Relais temporisé (304). Voir figure 19.
Torsque la bobine (a) est excitée, elle attire la pilece

polaire (b). Cette action annule la pression sur le guide
(¢) et permet zu ressort (s) placé & l'iatérieur du souf-
flet (f) de soulever celui-ci. Li'expansion du soufflet est
freinée par la résistance gu'offre 4 1a rentrée de 1l'air
le pointean (h) réglable au moyen de la vis (i), Vers 1la
fin de sa remontéde, le guide (c) actionne le mécanisme
excentré & rappel instantané (k) lequel enclenche les con-
tacts "NO". A la coupure du courant, la piéce polaire (b)
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Lorsque le volant est placé dans une autre position, la ‘sou-
pape (21) s ouvre, le mano-contact (53) se ferme pour autant que
la pression d'air soit suffisante, Dé&s ce moment, le dispositif
de vellle est en service et le conducteur doit agir sur une des
pédales,

par 1' enfoncement d'une des pédales, les operations sui— C e
vantes se produisent simultanement : . '

a) Le contact A-la se ferme, la borne la étant raccordée en per-
manence & la borne 1, les lampes témoin . (305) et le ronfleur . -~
(306) sont alimentés par le contact A-1l de 1! autre pédale en

- position de repos.
Pour autant. que 1la pedale s0it enfoncée, les 1ampes témoin S
’éclairent et le ronfleur fonctionne. , o

b) Le contact C 2 se ferme, la bobine du relais temporisé (504)
 est excitée, le noyau étant attiré, 1e contact (a) s!? ouvre
et le contact (b) se ferme.
Par voie de oonséquence, le circult de 1 électrovalve (5#) est .
fermé, mais celle-ci n'est pas encore excitée, le contact A-2
de la pédale étant ouvert,
Le conducteur doit ramener la pédale enfoncee en position
"d'équilibre’ endéans ,un délai de 4 secondes; si aprés ce
~ délai, la manoeuvre n'a pas été effectuée, le dispositif de
'veille entrera en action par le fonctionnement combiné de
1'électrovalve (54), du limiteur de temps (55), du réservoir
de temporisation et de la valve 4' urgence (113). La conduite
automatique est mise & 1'atmosphére d'ol freinage d' urgence,
La chute de pression dans la conduite automatique provoque
1'ouverture du mano-contact (50), les électrovalves (27) et

(51) sont désexcitées, le moteur se met au ralentl et la turbo-'n

transmi551on se vide,

Le meme fonotionnement se produira si la pédale reste plus
de 4 secondes en position de repos,

Lorsque la pédale est ramenée en position "q! equilibre s le
contact A-2 se ferme et 1'électrovalve (54) est excitée via le
contact (b) du relais temporisé (304) :

"La pédale ayant été ramenee en position a? equilibre, la
bobine du relais {(304) n'est plus exeitee mais le réglage de- la
temporisation ne permet toutefois 1'ouverture du eontact (b).
qu'aprés un délai de 60 secondes; simultanément 2 1'ouverture du
contact (b), le contact (a) se ferme dans le circuit du ron-
fleur et des lampes temoin, qui 1nterviennent comme déerit ci~

avant, , S :

Le conducteur est donc prévenu qu'il ne dispose plus que de

4 secondes pour réarmer le relais (304) par 1! enfoncement de la
pédale, : :
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S Description du relais temporisé (304) (voir fig. 19).

Lorsque 1a bobine (a) est excitee, le noyau (b) est attiré,
Cette action exerce une pression aglssant sur le guide (c) qui
comprime le soufflet (f) et son ressort intérieur (e).

Vers la fin de la descente du guide (c), le mécanisme culbu-
teur est actionné et celui-ci ouvre le contact (NF) et ferme le
contact (NO).

L'air expulsé du soufflet par le clapet (d) permet le réar-
mement quasi instantané du relais. :

Par l‘ouverture du circuit d'excitation de la bobine, le noyau
tombe vers le bas sous l'effet de son propre poids. Le soufflet
tend & se détendre, mais cette détente est freinée par l'entrée
de 1'air & travers 1l'orifice d'étranglement” (h), réglable au moyen
de la vis (i). Le mécanisme culbuteur ne déplacera les contacts
NO et NF qu'aprés un délai de 60 secondes, L'air pénétrant dans
le soufflet passe par un filtre (g). L'amplitude du réglage se
situe entre 0,05 et 180 secondes. Dans le cas présent, il est
réglé a 60 secondes. : ‘

4, Lampes de vigilance,

Les lampes de vigllance (309) sont alimentées via le fusible
(308). Elles permettent & un observateur se trouvant en dehors de
la locomotlve de verlfler si le dlSpOSltlf de veille est en ser-
vice.

Ces'lampes s'éteignent dans les cas suivants :

- lorsque les deux volants sont en position "00" ;
- en cas de manque de pression d'air ;
- lorsque le robinet d'isclement (52) est fermé.

Ce robinet est plombé en position ouverte, il ne peut &tre
fermé qu'en cas de dérangement au dispositif de veille pour pou-
voir continuer le service. Dans ce cas, les mesures prevues au
reglement d01vent &tre prises.

I. CIRCUITS DES INDICATEURS DE VITESSE {(Planche 34).

i, Rppareil Hasler.

L alimentatlon du transmetteur se. fait par le point A (+), le
fusible  (42), 1l'interrupteur (423), le mano-contact (35), le ré-
gulateur de tension (366), le rhéostat (367), la bolte & bornes
(365, et le c8blot flexible (364). Trois conducteurs assurent la
liaison entre le transmetteur et le moteur-récepteur (363;.

2. Appareil Deuta.

: La generatrlce tachymétrique (378\ est relide directement
4 1l'indicateur (376,.

5. Vigilance.
Les impulsions electrlques de 51gnallsatlon sont transmlses,

via le crocodile de voie et la borne de contact de la locomotive,
vers les électros de commande des sifflets.
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retombe sous l'action conjugée de son poids et du ressort

(m), le soufflet se comprime, 1l'air est explusé par le cla-
pet (d), permettant le ré-armement quasi-instantané du re-
lais et l'enclenchement des contacts "NF". On notera que
11air admis au soufflet passe par le filtre (g). La tempo-
risation du relais peut varier, de O, 05 3 180 secondes ;-
le réglage est établi a 1 minute,

3, Fonctionnement.

a) Pédales gf_poussolrs_au repos.

Le courant, amené par la borne A(+) et le fusible (%01)

‘passe par la série des,cohtac+s "R des pédales (302)

et des poussoirs (%03) et alimente les témoins (305) et

le vibreur (306). Le retour se fait par le contact "HG"
" du mano-contact (5%) et le poAnt H(=). '

085té pneumatique, l'air est admis par la valve (21) du
poste de conduite en service au mano-contact (5%) via le
robinet d'isclementd (52) L'é¢lectrovalve (54) n'étant
pas sous tension, elle permet le passage de llair vers
la valve d'étranglement (55) - sens du passage freiné -
et le réservoir (56). Ces deux derniers organes retar-
dent le fonctionnemént de la valve d'urgence de 4 secon-
des env1r0ﬁ par rapport au moment de la coupure du cou=
rant a l'electrevalve {54) . '

‘b) Enfopcement d'ung pédale_ou d'un_pouzsoir.

— —

Ia série des oontactb "HR" est interrompue, les témoins
(305) et le vibreur (%306) ne sont plus alimentés. Par
le contact "NO" de la pédale ou du pou3°01r enfﬁnce lm
courant est &tabli vers i

— 1t'électrovalve (54) par le contact "NF" du relais tem-
porisé (3C4). Le réservoir (56) est purgé rapidement
{sens du passage non freiné & la valve d'mtranélemer e
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- 12 bobine du relais (304). Aprés temporisation d'une f &
: minute, le courant est interrompu & l'électrovalve(54) -
et &tabli, via le contact "NO", aux témoins (305) et
‘an vibreur (%06).

4. Lampes dervigilance.

Alimentées par le point (A+) et le fusible (308), les lampes
de vigilance (309) permettant 4 un observateur situé en de=
hors de la locomotive de vérifier si le dispositif d'homme-
mort est en service. Elles s'éteignent B
- quand les deux volants scnt en position “O-O“,
- quand il n'y a pas de pression d'air,
- qugﬁd:lé:rdbihetrd'isolemént (52) est fermé. q!b

Ce'robinetfd’isqlement'est'plombé en position ouverte, et
ne peut &tre fermé qu'en cas de dérangement au dispositif
d 'homme~mort..

-.-....---.-.--___-.--_.-—a-.-.-.-—--.—.-—.-.-.-.--.-.-—.--.-—.-:-———.—.—-.- - -

1., Appareil Hasler,

Ltalimentation éu transmetteur se falt par le point A(+),
le fusible (42), l'interrupteur (423), le mano—contéct(SB),
le régulateur de tension (366), le rhéostat (367), la bolte
4 bornes (365) et le chAblot flexible (364). Trois ecnduo-
teurs assurent la liaison entre le transmetteur et le mo-

teur-récepteur (363%).

2. Appareils DEUTA.

La génératrice tachymétrique (376) est reliée directement
8 1l'indicateur (376).

%. Vigilance.

Les impulsions électriques de signalisation sont transmi-
ses, via le crocodile de voie et la borne de contact de la
locomotive, vers les électros de commande des sifflets
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(261) et (%68). Le retour se réalise par la masse de la ca-
cine, le céblot (546), la masse du cnlissis, les roues et
les rails. Le pointage de vigilance est réalisé par les
voutons (523), situés dans les bolites Falveley principales

(522), & 1t'intervention de 1l'électro-aimant (%369) .
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Le schéma des circults d'éclairage est suffisamment expli=
cite par lui-meme et peut se passer de commentalres,

On rnotera que les interrupteurs (525) et (524) sont dédou~
blés & chaque poste de corduite et logés dans les boltes
Paiveley (522) tandis que les interrupteurs (536 - 529 -
5%2 . 534 -~ 5%5 et 5%7) scnt situés sur la table de bord

arriére, dens la bc'te Paiveley (525).

Enfin, les rhéostats (%26) permettent de doser 1l'éclaire-

ment des appareils placés sur la table de bord.
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PARAGRAPHE V - EQUIPEMENT PNEUMATIQUE.

A, GENERALITES.

o e e e

L'air comprimé alimente les freins de la lccomotive et de
la rame, les sabliéres, les essuie-glace, les avertisseurs
et le sifflet Teloc.

I1 permet la commande de la transmission et du moteur Die=-

sel.

1. Convention (fig.21) Electrovalves,

Elles sont constituées d'un obturateur commandé par un
électro-aimant« .
Nous les désignerons de la fagon suivante

- Electrovalve directe : celle gqui, lorsque 1l'électro n'est

pas excité, isole les deux trongons de la conduite sur
laguelle elle est placée- Le trongon commandé peut 2tre

mis 4 l'atmosphére.

- Electrovalve inverse : permet au repos le passage du

fluide dans la conduites

Doubles valves dlarrét (fig.22).
Ce sont des raccords en té munis intérieurement d'un obtu-

rateur automatique.

Ies doubles valves d'arrédt directes permettent, lorsque
ltair arrive en A, le passage de A vers C, tandis que la

conduite B est isolée.

Dans les doubles valves d'arrdt inverses, l'air arrivant
en A déplace le clapet double de telle sorte que le passa-
ge est ouvert de B vers C, tandis que la conduite A est

fermée.
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1. Description,

Le réservoir principal (180) est alimenté par un compresseur
Westinghouse 242 VBZ (103%) entrainé par un coupleur hydrau-
ligue & partir de la boite Voith.

Le compresseur est a deux étages et quatre cylindres en V,
i1 absorbe une puissance de 21 ch a 1500 tr/min pour un dé-
bit de 1800 1/min.

2. Poncticnnemend.

Entrainement du compresseur; Lorsque la pression de l'air

comprimé dans le réservoir principal atteint 8 kg/cm2, le
régulateur de pression type T (117) laisse passer l'lair
comprimé vers un relais pneumatique de la bolte Veith qui
commande la vidange du coupleur ; le compresseur n'est plus
entrainé. Dés que la pression d'air dans le réservoir des-
cend en-dessous de 6,5 kg/cm2, le régulateur de pression
ferme l'larrivée d'air comprimé vers le relals pneumm tique
tout en laissant échapper 1'air emprisonné dans la condui-
tes L'huile remplit le coupleur qui remet le compresseur en

marche,

Régulation de vitesse : Pour pouvoir produire, méme au ra-

lenti du moteur, une quantité d'air comprimé suffisante, on
a donné au compresseur une démultiplication telle qu'il at-
teigne son régime maximum légérement au-dessus du ralenti

du moteur.

Dés que le moteur accélére, une valve hydraulique de la
bolte Voith agissant en fonction de la vitesse du moteur
réduit le degré de remplissage du coupleur qui travaillera
alors avec un glissement supérieur, donc une vitesse moin-

ére.
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Circuit d'air : L'air venant du filtre (1Cl) alimente les

deux cylindres basse pression via 1l'antigel (102). 1esrdeux,
cylindres basse pression refoulent en paralléle dans le re-
froidisseur intermédiaire (103a) contrdlé par le manométre
(118). | '

L'air est repris par les cylindres haute pression et refou-
1é au travers du radiateur (104), du déshuileur centrifuge
(106), de la soupape de sflireté (108) vers le réservoir prin-
cipal (180). Le clapet de non-retour (109) empéche le ré~
servoir de se vider lorsque le compresseur ne débite pas.

non-n——m—.‘—;—a——.-— - — -

I1 comprend :
- Le frein direct.
- Le frein automatique.

n--——-——-—.—-—

I1 est normalement employé pour le freinage de la loco-
motive seule ou en cas de manoceuvres, lorsque les ac-
couplements flexibles ne sont pas raccordés,

Pour utiliser le frein direct, le conducteur dispose de
.deux robinets indépendants Oerlikon Fd 1 (131), a rai-
son d'un rcobinet par poste de conduites Ces robinets

sont alimentés par la conduite principale, 4 travers un.
filtre (123) et les robinets diisolement‘doubles,(132).
TLorsqu'un des robinets (131) est placé en position de
freinage, 1l'air est admis vers les cylindres de frein
par le robinet d'isolement (132), les doubles valves
atarrdt (135) et (149) et les robinets d'isolement (150).

Ia double valve a'arrdt (1%5) a pour but d'isoler la

conduite du robinet {(131) qui n'est pas en,sérvice tan-
dis que les doubles valves d'arret (149) servent d'iso-
lement entre les :conduites des freins direct et automa-

tique.
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' La description et le fonctionnement du robinet FAl (131)

“sont traités en détail au "Livret HIT, Fascicule 6 -
Chapitre I, titre 7". '

b) Le_frein automatique.

L'actionnement du frein automatique peut 8tre provoqué
par : ,
a) Le conducteur,,au moyen d'un robinet "Cerlikon" FV 3b
(125) & chaque poste de conduite. Ce robinet est uti-
~ 1isé dans le but de régler la vitesse du btrain ou d'im-

mobiliser celui-ci.

b} Ia mise en action du systéme 4' "Homme-mort'.

¢) La mise en action du systéme de séourité de survites-
se de la turbo-transmission. ' '

d) Toute cause fortuite amenant une valsse de pre351on

sensible dans la conduite automatique.

Le fonctlonnement du roblnet TV 3D est détaillé au "Li-
vret HLT - fa¢cicule 6 - anwzfre I- T"Fre 7",

TCute diminution de pression dans la conduite automati-
que aglit sur le dlstrlbuteur Cerlikon LST 1 (147) qui
conditionne l'arrlvee d'air aux oyllnares de frein,

Le fonctionnement du distributeur LS Tl est détaillé au
“Livret‘HLm - Pascicule 6 - Chapitre I - Titre 8".
D_,E3§I§é§§ ?195§E§§§
Causes 1 : , 7 ,
@) En cas de danger imminent, le conducteur actionne & fond
la poignée du robinet du mécanicien, sans se préoccuper
de la position du controller.

b) ILa mise en action du dispositif d'"Homme-mort".

o
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c) Le dépassement de la vitesse maximum de la locomotive,
Cette vitesse maximum dépend de la gamme en service sur

1t'inverseur-réducteur de vitesse,
Dans chacun de ces cas, on a :

- Freinage rapide de la rame, par mise & l'atmosphere de la

conduite automatique.

- L'ouverture du mano-contact (50) sur la condulte automati-
gque, ce qui met le moteur au ralenti et vidange la turbo~-
transmission par les électrovalves (51) et (27).

Locomotive remorguée.

Lorsque la locomotive est incorporée a une rame comme véhi-
cule remorqué et qu'elle n'est pas en relation avec une au-
tre locomotive assurant le remplissage du réservoir auxili-
aire (144) & partir de la cconduite d'alimentation, le cla-
net de retenue (143%) permet le remplissage par la conduite

automatique.

Un mangue d'étanchéité du clapet de retenue ayant pour ef-
fet un relichement partiel intempestif des freins, cet
inconvéniznt est réduit au minimum par la présence d'un
diaphragme destiné & limiter le débit de fulte.

E._SABLAGE_(Planche 37).

- o b

Ltinterrupteur de la bolte Faiveley excite sulvant le
sens de marche l'un des deux électrcvalves directes (156)
A ou B qui admet l'air de la conduite d'alimentation vers
les distributeurs de sable. '

Dans chaque sens de marche, l'essieu avant de chaque bogle

est sablé.
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.. L'air comprimé prélevé sur la condulte dtalimentation sert
& alimenter les trompes par les pédales de commande 164 et
.

es essuie~glace par les valves (159).

T

76).

»
P - -—u—n——-a—-un- -.--—n-.-a -

1. Description.

Le circuit pneumathu€ de commande groupe btous les appareils

de coatr&le :

= du régime moteur

- de l'inverseur , 7 - o 0
fsrﬁé la turbo—transmlus*on | '
- = du - systéme d'homme-mort

-~ du changement Ge gamme.

Alimentation : L'air comprimé est fourni par la condulte

Ay

d'alimentation & travers les filtres (123) et (166), 1le
clapet non-retour (167). Le détendeur (168) ramene la pres-
sion & 6 kg/cm2. Le réservoir (169) stebilise la pression
de commande qui est indiquée par le manomeﬁre (159}

Le controller : peut cccuper guatre positions distinctes

repérées 00, 0, 5, I et se déplacer d'une fagon continue
entre les positions I et IT. ' '

Ia poighéerdu ﬂontroller oommaﬁde la ro+at10n d’an arbre

sur 1equel sont calés : o

- une came commandant entre I et?IIfla valve;(ZZ) de ré-
glage de la pression au servo-moteur d'injection et, en
pesition 0, la valve (21),

- une came de positionnement par téton & ressort compor-
tant un verrouillage pneumatigue (42) qui empéche de

dépasser la position O,

- une came verrouillée en "CO" par le cylindre (13%) qui
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empéche aussi éventuellement le retour en "O00". Cette came
commande aussi les contacts (430 ou 43%1) du remplissage
partiel de la turbo-transmission Voith (voir planche 31),

2

conbacts fermées & partir de la position "S".

Le régime moteur est commandé par le servo-moteur d'injec-

tion (6%) agissant sur le régulateur. Lorsque la pression

au serve est nulle, le mofeur tourne au ralenti.

Pour accélérer, il faut que la pression au servo dépasse
1,5 kg/em2, ce sul est réalisé par la vanne (22) - figure
2% ~ lorsque le volant est en position I et gue les condi-

tions suivantes sont remplies :

- Pression dans la conduite automatigue supérieure & 3,5
kg/cm? (ouversure de 1l'électrovalve (51) par le manocon-
tact (50).

- Température d'eau moteur inférieure & 90° (Relals 237 .

- Température d'huile de la turbo-transmission inférieure
4 105°C (veir par. IV-C/Relais (441).

- Niveau d'eau de refroidissement du moteur supérieur a
680 mm (voir pare IV-C/Relais (427).

N.B.: Le relais temporisateur (28) intercalé dans ltalimen-
tation empéche les variations de régime trop brutales
lorsgue le moteur est en charge.

Lorsoue la pression au servo d'injection atteint 3
kg/cm2, le clapet s'applique sur son siége et freine
1'établissement de la pression au servo en obligeant
1'air A traverser un orifice calibré,

Tnverseur : Le sens de marche est déterminé par le sélec-
teur d'inversion (33) qui laisse passer l'air comprimé vers

1t'une ou 1l'autre face du servo-moteur d'inversion (182).

Le sélecteur d'inversion comporte un verrouillage pneumati=~

d
que qui emp&che le passage de la position II 4 la position
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71T cu vice-versa. Le déverrouillage se falt par admission
itair dans la conduite "a" gqui aura lieu sous les conditions

suivantes @

- Locomntive & 1l'larrét ; le palpeur (64) - figure 24 =- ne

=
laisse passer l'air gue sous cette condition.

. Turbo-transmissicn vide (valve de contrdle de remplissage

(62).

De plus, le servo d'inversion n'est alimenté que si la val-
ve (21) est ouverte, c'est-a-dire, si :

- le controller est an position O,

Ohensement de zamme : Le changement de gamme est co nandé

car le sélecteur (32) qul laisse passer 1tair vers 1l'une ou
1tautre face du servo-moteur du changement de gamme (183).
Oe sélecteur (%2) est identigue au (3%) ; son déverrcuilla-
ze se fait dans les mémes conditions, mais l'alimentation
du servo se fait directement, sans passer parl la double

valve (21). Le changement de gamme pourra donc 8tre exécuté

avec le controller en position C ou OC.

Turbo-transmission : Le remplissage partiel de la turbo-

transmission est commandé par le controller en position S,

-

L'interrupteur (4%0) excite 1'électrovelve (27) qui permet
Trarrivée d'air au cylindre.de remplissage partiel (65)

i les conditions suivantes sont remplies :j

- Pression dans la conduite automatigue supérieure & 3,5

kg/cm2 (mano-contact (50).

- Robinet d'isoclement (25) de la turbo-transmission cuvert.

(Sontact électrique fermé dans cette position),

L2 remplissage complet est commandé lorsque le volant est
en position I par la valve de réglage continu (22) au

moyen du cylindre (65) qui entre en action pour une pres-
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sion de 1,1 atm., Les conditions de remplissage sont les mé-
mes que pour l'accélération du moteur.

- Le cylindre d'influencement primaire (61) est raccordé
4 la mBme tuyauterie que le cylindre de remplissage (60),
I1 entre en action & partir d'une pression de %,6 kg/cm2.

Le'dispesitif d'homme mort est alimenté par la valvér(Ql)'

ouverte dés que le controller a quitté la position 00,

2. Fonctionnement,

Controller en position 00 : La position de la valve {21)
est telle gque : h B

- le systéme d'homme-mort n'est pas alimenté,

- le changement de marche est impossible (conduite "al" =
vide) ' B ' '

- les circults hydrauliques de la turbc-transmission sont
vides et le moteur ne peut tourner qu'au ralenti,

Le changement de gamme est possible et s'effectue comme
suit : lorsque la manette de changement de gamme (32) se
déplace de I vers II, l'orifige "1" est mis sous pression
a4 partir de . robinet (5) ~ conduite "al" 4'(32).'L’air
sortant par "1" traverse le palpeur (64) et la -valve de
contrdle (62) & condibtion que :

- la locomotive soit & 1'arr®t (palpeur 64) ,
-~ la fturbo-transmission soit vide (soupape de contrdle 62)

L'air parvient & 1llorifice "d" du bloc de commande (%2) et
annule le verrouillage de la manette, qui peut passer en
position ITI. Dans cette position, la conduite "3" est mi-
se & 1'atmosphére tandis gque la conduite "2" est mise sous
preSsion. Le changement de gamme est alors effectué par le
servo (183%). ' '

En continuant & déplacer la manette vers IV, elle se ver-.
rouille par la mise & 1l'atmosphére de la conduite "I".
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Le controller du poste occupé peut &tre déverrouillé a con-
‘dition que le controller du poste opposé soit en position
00.

“En effet, ce dernier laisse passer l'air par la valve (214)
‘jusqu'a la double valve d'arrgt lnverse (16 B). Cellg=ci per-
met alors le passage de l'air venant du poussoir de déver-
rouillage (II B) via le palpeur (64) et la valve (62) & con-
dition que :

- 1la locomotive soit & ltarrét,

- la turbo-transmission soit vide.

Ltair agit alors sur le cylindre de déverrouillage (1% B)
~ gqui libére le controller.

Controller en nosition 0 : Ia valve (21 B) se déplace sous

1'action de la came du controller, il en résulte gue :

- Le systéme d'homme-mort est alimenté via la deouble valve
dtarrét direct (23 A).

- Le bloc de commande d'inversion (3% B) est alimenté par
1a conduite "al" et l'inversion est possible d'une manié-
re identigue au changement de gamme vu plus haut,

La valve (22 B) reste fermée, donc :
- le moteur ne peut tourner qu'au ralenti,

- 1la tresnsmission est vide.

(Le retour du controller & la position 0O n'est possible
gqu'en agissant sur le poussoir (11) pour alimenter le cy~-
lindre de déverrcuillage) (13).

Le passage en position S exige le déverrouillage par le cy-
lindre (42) qui est mis en action par 1ltélectrovalve direc-

te (41) si les ccnditions suilvantes sont réalisées :

- La position du servo d'inversion (182) est en concordan-
ce avec celle de la manette (33) (Contacteur d'engréne-
ment 544) et mario~-contact(?4b) sur la conduite de com=
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mande) .

- La position du servo de changement de gamme (183) est en
concordance avec celle de la manette (3%2) (Contacteur
d'engrénement (545) et manocontact (34d) sur la conduite
de commande) .

31 toutes ces conditions sont remplies, une lampe témoin
verte (543) s'allume sur le tableau de bord.

Controller en position S : La situation est la méme qu'en

position O excepté que :

= Ta turbo-transmission est remplie,partiellement par la
fermeture de lt'interrupteur (430) commandé par le control-

~ ler. L'électrovanne (27) est excitée et commande le cylin-
dre de remplissage partiel (65).

- L'inversion et le changement de gémme sont impcsSibles
car la valve de contrBle de remplissage (62) coupe l'ali-
mentation du dispositif de verrcuillage des manettes.

Controller en position I : (planche 38) idem position S,
mais les conduites de commande du servo d'injection et du

remplissage de la turbo-transmission sont mises sous 1,4
kg/cm2 par la valve de réglage (22). Il en résulte le rem-
plissage complet de la turbo-transmission par son cylindre
de commande (60) taré & 1,1 kg/cm2.

Controller entre la position I et II : La position du con-
troller détermine le régime moteur. La valve de réglage

(22) commandée par la came de controller agit comme régu-.
lateur de la pre551on dans la conduite d'ingectlon tandls
gque le servo-moteur fait varier ‘la quantité de combustlble

injectée proportionnellemeht & la pression de commandé.
Cette pression agit également sur le cylindre d'influence~
ment primaire (61) de la turpo-transmission en vue de Te-
tarder le ohangement—d’efage lorsqu'on augmente l'injection

du moteur.
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Sécurité d'homme=-mor:t (planche 33).
Afin @'éviter le fonctionnement du dlopb51*il de sécurité

3 'hommo- movt le uorﬁxcteur doit

a) Tenir enfoncé solt le Lub on, soit la pedale d Thomme~

mort.

b) Relficher de Temps en temps la pédale ou le bouton pendant
un trés court instant. Lie temps compris entre deux relf-
chements ne doit pas excéder une minute.

Lorsque ces deux conditions ne sont paszrem§liés, le conduc-
teur en est averti par un vibreur et un témoin lumineux rou-
ge. Cet avertisseur Signifie'querl’électrc—valve {54) ntétant
pas excitée, 1torifice de commande de le valve d'urgence(ll3)
est mis lentement sous pression via le robinet dvisolement
(52), 1'électro-valve (54), la valve dt'étranglement (55) et
le réservoir de temporisation (56).

Aprés 4 secondes environ, la pression sous le plston (:)
de la valve d'urgence (113) est suffisanté pour soulever
le clapet (4) de son siége, mettant la conduite sutomatigue

Dilautre part, du fait de la chute de pression dans la con=
duite automatique, le mano-comtact (50) coupe le circuil
électrigue des électro-valves (27) et (51) mebtant le mo-
teur Diesel au ralentl et la turbo~transmission ners cir-

cuit.

Securlte &e surv1tesse de lea locomobive.

Lorsque la vitesse de ‘déplacement de la loccmotive dépasse

le maximm rarmls pour la gamme en service, le dispositif

de securlte contre la sur v1tesse, placé sur la turbo=
+ranum1351on, met la conduite automatique 3 1l'atmosphere,
ce qui reallse, comme pour la sécurité d'homme-mort
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- le freinage rapide de la rame,

- 1la mise au ralenti du moteur Diesel,

- la mise hors-circuit de la turbo-transmission.
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PARAGRA?HE VI - CHAUFFAGE ET VENTILATION,

A, CHAUFFAGE ET V”NTILATIbu DE Lia LOCOMOTIVE.

- e e o e i s g 8T e e G e S i e 5 100 b e 3 Gt e st e e 4

L'air est puisé au &ehors par les bouches (549) munies d'un
couvercle percé d'ouTes, et d'un tamis a mailles fines ;
elles sont situées sur les parois avant et arriére de la ca-
ibineo Une troisiéme bouche (553) identique aux deux’premié~
res, prend 1l'air dans la cabine- Une conduite relie ces
trois bouches entre elles. Les clapets (550} sont concgus de
telle fagon que seule la bouche dlaspiration (549) faisant
face aun sens de la marche est en service. A la figure VI/1
si on suppose que_larlocomotive se &éplace vers 1l'avant,
les deux bouches en service seront (549-Avant) et (553).
Les chaufferettes (551) comprennent un radiateur alimenté
par 1l'eau chaude en provenance du systéme de refroidisse-
ment, et un ventilateur aspirant l'air froid par les bou-
ches (549) et (553) et refoulant 1l'air chauffé vers les
boltes de diffusion (552) munies d'un registre de réglage.
Le débit d'eau admis aux chaufferettes (551) peut &tre dosé
-~ au moyen de la vanne (235) située sous la table de bord

avant.

Le ventilateur des chaufferettes est commandé par l'inter-
rupteur (529) de la boite Faiveley (528).

B. DEGIVRAGE

—m-mu—«-a‘u—-—«

Le dégivrage des pare-brises s'lopéreg en envoyant du courant
électrique dans la vitre extérieure, constituée d'un verre
semi~conducteur (547). L'organe de commande est l'infter- -

rupfeur (532) de la boite Faiveley (528).
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Le capot arriéreiﬁiest,pas'ven%ilé' Le oapoﬁ,aVant (capot
moteur) est ventiléd 4 1l'alde d'un ventilateur auxiliaire
menté & la par%ie’sunéfieure de la trémie d'échappement du
groupe Voith. Ce ventilateur auxiliaire est entrainé par
courroies tranézciaales a parulvrd’une poulie solidaire du
primaire du groupe V01th ; de ce fait, le ventilateur tour-
ne tcugaurs en méme tenpb que le moteur Dleoel Ltair frais
est admis par le” oavertxre% 1ong1tud1nales nratlcuees dans
ies guft@& au udt %, et llair cn“uo, onarge de vaneurb, est

llmlfe par la tréwi du groupe de refroidissement.
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PARAGRAPHE VII -~ OPERATIONS 4 EFFECTUER AVANT LE DEPART.

A. GENERALITES.

e P T

Le conducteur doit se présenter & 1'heure prévue au service
de cour. Il y prend poSsession des clés de la locomotive,
de sa feuille de travail, du rapport journalier, et, éven-
tuellement, de l'horaire.

Il prend connaissance des instructions, consulte et signe
le livre d'oxrdre,

u—u-—-—-———.—-..—-—.-....--——-——-—--a—.-—_-n—

1. Avant de procéder & une opération quelconque, le conduc-
teur aura soin de vérifier si aucune plagque, par exemple :
"Ne pas lancer le moteur" ou "Moteur sans eau" ne se trouve
dans le poste de condulte.

2. Il ferme le sectionneur principal de la batterie.

5. I1 vérifie l'outillage, se munit de la lampe torche e?
du petit outillage nécessaire.

Premiére série de vérifications & faire dans le poste de
conduite (Figure 25).
Le conducteur vérifie :

1. Les interrupteurs de contrdle et lampes témoins placés
sur les deux tables de boxrd,

Eventuellement, il allume l'eclalrage du poste de conduite
et des capots de ‘motorisation,

2. Le niveau de 1l'eau dans le réservoir d'expansion.
3. Si le frein & main est serré.

4, 51 les drapeaux, les pétards, les torches & flamme rou-
ge et la lanterne i quatre couleurs sont en bon état et
s'ils se trouvent bien aux endroits prévus,
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5. Le plembage des appareilscextincteurs.
6. Eventuellement, il met le préchauffage "Vapor" en marche.

7. Consulte le livre de bord et vise les communications qui
lui sont destinées.- :

8. Fait tourner de quelques tours le racleur du filtre de la
oranmission "VOTTE'.

9. Contrdle le niveau de 1l'huile dans la traﬁéﬁissién.

10. Verlfle le plembage de l'apparell de survitesse et de la
scupape de rempllssage de 1a transmlssien.

711 Vérlfler 1a poswlen du roblnet d'lsolement (25) de la
transmlssicn et éventuellement le placer en p931tlen fermee.'

De la platefcrme, 8 gauche de la ‘galle des machlnes avant
1., Vérifier le niveau de l'hulle de la turbo-soufflante
{cOté poste de conduite).,

2. Contrdle le niveau,dg,;lhuile;dans,leioarter du moteuxr
Diesel.

3. Fait tourner de quelques tours le racleur du filtre &
huile moteur. .

4. Vérifie la positien du robinet de secours du groupe de
refroidissement.

De la plateforme, a dreité de la salle des machines,avgnf.
Le conducteur vérifie :

1. Le niveau de 1'huile du groupe de refroidissement. -

2. Les courroies des ventllateurs du groupe de refreléisse-

ment et d‘aeration.

3. Le niveau de l'huile dans le carter & huile prés de la

pompe & eau.

4., Le niveau de 1l'huile dans la turbo-soufflante (cdté
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moteur Diesel).

5. La position du robinet d!isolement de l'installation de
préchauffage,

6. Pait tourner de gquelques tours le racleur du filtre monté
dans la conduite & combustible du "Vapor".

De la plateforme, & droite de la salle des machines arriere,

1. Purge le réservoir principal.

2. Vérifier le plombage des robinets d'isolement (52) et
(154) du dispositif d'homme=-mort.

De la platefcrme, & gauche de la salle des machines arriére.
1, Vérifier le robinet d'isolement (5) du réservoir de con-

trole.

2. Vérifier le niveau d'huile dans le carter du compressewr.
3. Vérifier les courroies du compresseur,

Au bas de la locomotive, c0té gauche.,
Vérifie :
1. L'approvisionnement de la sabliére de la roue n° 6.

2, Le niveau du combustible dans le réservoir a gasoil,
%, L'approvisionnement de la sabliére de la roue n° 4.

4. Le niveau d'huile pour le graissage de la crapaudine et
des plaques d'appul du bogie avant,

5. L'approvisionnement de la sabliére de laroue n°® 2.

6. Sur la traverse avant, la position des robinets, boyaux
et les appareils d'attelage. Eventuellement, les remettre
en bonne position,
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Au bas de la locomotive, cdté droit,
Vérifie
1. L'approvisionnement de la sabliére de la roue n° 1.

2. Le niveau de l'huile pour le graissage des plagues d'ap-
pul du bogie.

3. L'approvisionnement de la sabliére de la roue n° 3,

4. Le niveau du combustible dans le réservoir & gasoil
cOté D,

5. 4'approvisionnement de la sabliére de la roue n° 5.

6. Le niveau de l'huile pour le graissage de la crapaudine
et de la plaque d'appui du bogie.

7. L'approvisionnement de la sabliére de la roue n® 7.

8. Sur la traverse arriére, les appareils d'attelage, les
boyaux et les robinets,

A l'arriére, il vérifie :
1. L'approvisionnement de la sabliére de la roue n° 8,

2. Purge le séparateur d'huile,

%. Le niveau de l'huile pour le graissage de la plaque
d'appui du bogie.

Sous la locomotive (quand elle se trouve sur une fosse de
visite).
1. Purge la poche d'eau de la conduite a air se trouvant

gous la traverse arrieére,

2. Vérifie le niveau de l'huile du pont d‘essieu Re -4,
3. Le niveau de 1l'huile du pont d'essieu n°® 3.

4. Le niveau de l'huile de 1l'inverseur "Milius".

5. Le niveau de 1'huile du pont d'essieu n°® 2.
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6. Le niveau de l'huile du pont d'essieu n° 1.
7. Le bon état de la brosse de contact de l'appareil "Téloc".

8, Purge la poche d'eau de la conduite d'air se trouvant
sous la traverse de téte,

9., Stassure si les cruches pour la réserve d'huile sont rem-

plies.

Deuxiéme §§xj§ d'opérations a effectuer a partir du poste de

conduite,

1. Lancer le moteur Diesel selon les instructions qui ont

)

eté détaillées aux paragraphes II et IV,

v

2. Vérifie lz pression d'huile du moteur et du compresseur,
ainsi que la température de l'eau de refroidissement et de

1thuile de la transmission.

%. Allume les phares et éteint 1l'éclairage des salles des

machines.

4. Dés que la pression de l'air est suffisante, fait 1l'es-

sai des freins.

5. Pait l'essal du dispositif d'homme-mort, des klaxons et
effectue un essal de traction a partir de chacun des deux
emplacements de conduite.

6. Fait fonctionner les sabliéres et s'assure de leur bon
fonctionnement. Le conducteur profite de cette derniére
opération pour placer les écrans rouges si l'instruction
locale le prévoit. Ensuite, il s'annonce pour la sortie.
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PARAGRAPHE VIII -~ OFERRTIOKSiA EFFECTUER EN COURS DE ROUTE.

DEMARRAGE DE LA LOCQ&QTIVE

N M o G G T o i S S oo M p Pk b S b i

1. Avantﬁlg premler demar:age:de la remise, le conducteur
- serre le frein direct et desserre le frein a main,

2, Vérifie si les lampes témoins'dé 1'inverseur du sens de
marche sont allumées, éventuellement place 1’1nverseur et
le changeur de gamme dans la position désirée. '

'3. Place le- roblnet d!lsclement (25) aéhlé'transmiSSibnﬁr
VOITH en Position ouverte."' ) o -

4. Déverrouille le volant d*aecélératlen et 1'&meﬁe en po-
sition "O" en méme temps que cette manoeuvre la pedale du
dispositif de 1'homme-mort est enfoncé, reléichée immédia-
tement pour &€tre enfoncee & nouveau. Le dlsp031t1f est
ainsi réarmé pour une duree de 60 secondes.

5 Donne un coup de klaxon bref. De préférence, le ton aigu
est employé car il incommcde moins les personnes pouvant se
trouver dans le voisinage de la locomotive. '

6. Lache le frein direct.

7. Porte le volant d'accélération en position "S". La loco-
motive demarrera apres 8 a 15 secondes, en fonction de la
gamme engrenée et de la résistance a 1'avancement depen~
dant de 1'état de la voie.

8. Apres que ‘la locomotive est demarree, il tourne le vo-'
lant vers la p031tion "I" et selon nece531te, l'amene pro-

gres51vement vers la p031t10n "TI".

Sur les voies des remises ol la vitesse est généralement
limitée 4 5 km/h, le volant, dans ce cas, peut prathuement
8tre maintenu en p031tion ng, '
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Remarque.
Le volant peut &tre maintenu pour ramener en position "g"

tant que la vitesse de la locomotive ne dépasse pas 8 km/h,
En cas d'arrét devant un signal, avec le frein direct mis en
position de serrage, le volant d'accélération peut &tre pla-
cé en position "S". Cette manoeuvre permet le remplissage
partiel de la transmission, ce qui provoque au moment oppor-
tun un démarrage plus rapide et empéche l'emballement du mo-
teur au cas ou, par inadvertance, le volant dépasserait la
position "I",

Aux vitesses supérieures 4 8 km/h, il est proscrit de pren-
dre le cran "S", ceci pour empécher le freinage par le mo-

teur, ce qui se traduirait par une montée anormale de la
température de 1'huile de la transmission.

B. OPERATIONS A EFFECTUER EN COURS DE ROUTE.

T e G WA NN W e me w e M O W M W W e e A W e W W W A0 M YR G B B E W e W W A W

1, Durant chaque inversion de sens de marche ou de change-

ment de gammes de vitesses,

11 faut :

a) Amener le volant d'accélération en position "O";

.

b) Immobiliser complétement la locomotive.
c) Serrer le frein direct.
d) Que la transmission soit complétement vidée.

2. Pour opérer l'inversion de marche ou le changement de
gamme, il faut que toutes les conditions citées ci-dessus
soient scrupuleusement remplies avant de manoeuvrer le ro-
binet d'asservissement concordant. Dés qu'est amorcé le
déplacement de l'inverseur, les lampes témoins doivent &tre
observées attentivement.

En effet, pendant que s'opéTe l'inversion de marche, la
lampe qui était allumée avant l'inversion s'éteint, tandis
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que celle prevue pour la nouvelle direction s'allume' Ie
non allumage de la lampe demontre que l'inversion ne s'est
pas aooomplie e% la manoeuvre doit etre recsmmencee.

En cas de plusieurs essals infructueux, la locomotive sera
,dep&acee un tant soit peu dans la direction pour laquelle
l'inverseur de marche s'engréne normalement.

‘A _remarguer gue l'inversion-du sens de marche ne peut se

faire que quand le volant d'accélération se trouve ‘en posi-
tion "O". En effet, en toute autre position, le déverrouil-
lage du levier de commande est impossible. Par contre, le
changement de gamme peut tout aussi bien se faire avec le
;valant en p051tion'"00” qu'len positlon o, )

e Afin de ne pas provequer a la transmlssion des avaries
graves résultant de la naissance de force centrlfuge, 1a
vitesse de la locomotive est limitée.:Cette vitesse maximum
est déterminée suivant la gamme de vitesse engrenée.

it

a) Gamme de grande vitesse - V. Maximum = 80 km/h,

it

b) Gamme de petite vitesse - V. Maximum = 50 km/h.

Selonrl’engrénement de la gamme, dés que la petite ou la.
grande vitesse est dépassée, le dispositif de sécurité de-
la transmission "VOITH" entre en action. Dans ce cas, il
met automatiquemeat la conauite du frein en liaison avec
1?atmosphere,ge gui prevoque;lerfrelnagg d'urgence..

Ia remise du dispositif en position normale éxige le dé-
plombage de l'appareil, ce fait constitue un tem01gnage per-
mettant de mleux retrouver le conducteur en faute. la rup-
ture du plombage doit gtre 1umedlatement 1nscr1te au 11vre
de bord et la demande du replombage ‘doit dtre faite au rap—
part gournaller. = ' '

4. Le dispositif de veille doit &tre constamment en servi-
ce. Ce n'est seulement que lorsque la locomotive se trouve
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a4 ltarrét complet avec le frein serré, que le dispositif
peut etre mis hors service en portant le volant d'accéléra-
tion sur la position "00". Sauf pour des raisons techniques
absolument néoessaires (et en appliquant les instructions
prévues) la mise hors service du dispositif de veille en-
traine des sanctions des plus sévéres allant méme jusque la
révocation.

5. Les phares des locomotives en service doivent. sulvant les
réglements &tre allumés nuit et jour. Le placement des écrans
rouges aux phares de queue dépend de l'instruction locale,

6. L'installation du freinage automatique est congue de fa-
gon & permettre le freinage en régime "VOYAGEUR" ou "MARCHAN-
DISE". |

Le passage de l'ur 2 1'autre régime se fait par l'intermé-

diaire d'une électro=valve.

Pour obtenir le régime "MARCHANDISE" 1'électro-valve doit
8tre excitée, ce qui se fait en fermant son circuit d'ali=-
mentation, par l'interrupteur (436) placé sur le tableau
dans le poste de conduite.

Quand 1l'interrupteur est ouvert, l'électro-valve n'est pas
excitée et le freinage se fait selon le régime"VOYAGEUR'.

C. CONTROLES A EFFECTUER EN COURS DE ROUTE.

- S S ek W AU WD AL s b W Ve S WS e o -

1. La vitesse de rotation du moteur Diesel doit se situer
entre 800 et 1500 tr/min.

2. La vitesse de la locomotive en rapport avec la gamme
choisie. (Maximum en régime petite vitesse 50 km/h) (Maxi-
mum en régime grande vitesse 80 km/h).

3., La pression de l'huile du moteur Diesel. Elle doit nor-
malement avoir une valeur comprise entre 4 et 6 kg/cm2.

4. Le graissage du compresseur.
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La pression d'huile doit avoir une valeur d'envmron 2 kg/
cm2. ' ' '

5. Le bon fonctionnement de la turbo-soufflantes
Le manométre monté sur la conduite d'admission doit indi-
quer une pression de 0,2 a 0,4 kg/omz selon le- réglme du .

moteur Diesel,

6. Ia fempérétﬁre de l'eau de refroidissement doit étre com-

prise entre 75 et 80°C,

7. La temperature de l'huile de graissage du moteur Dlesel

~dont la valeur normale varie entre 80 et 90°¢.

8. La temperature de 1’hulle de 1a transmissmon comprlse )
normalemeﬁt entre 70 et 90°C, peut cspendant attelndre lOO°
quand le transformateur de oouple est empleyé trés lcngtemps.

9. Le Eon fonotlonnement du compresseur‘
Avec le compresseur en marche, le manométre de conduite bas-
se pression doit indiquer environ 2 kg/cm2.

10, La pression dans le réservoir principal d01t g¢tre com-
prlse entre 7,5 et 9 kg/bmz.

11. La press1on dans 1a conduife aufomatique doit &tre ré~

glee as kg/me.

12 La pression dans 1e reserv01r de oontrole delt etre re~

glée a6 kg/bmz.

13 La pression dans les cylindres de freln ne peut depas-
ser 4 kg/om2. ‘

Observer les indications données par :
14:’5‘ampéremétre"aerla charge batterie.
15+ Les lampes témoins des circuits d'huile et d'eau.

16. Les lampes témoins de 1l'inverseur du sens de marche et
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hangeur de gamme.

o o — ———m-—uu—n—n-—_——

1. Il'faut:au'melns;qu’une'feis'par prestation, le niveau

de 1'huile de tous les organes de la motorisation, y compris
la transmission "VOITH", le groupe de refroidissement, les
compresseurs et si p0531b1e celuli de l'lnverseur 301ent con-
trdlés. - ' '

Au cours de ces vérifications, les raoleurs des flltres de
1'huile moteur, de la transmission et de 1'allmantatlon en
combustible du prechauffage scnt tournés de quelques tours.

24 Verlfier les approv1510nnements en combustible,'eau et
sable. o : E ' .

% . hventuellement, déboucher les sabliéres.

4+ Byventuellement, remplir le graisseur des plagques d'appui

des bogies.,

5+ Pendant le fonetionnement du moteur, stassurer que tous
les organes du moteur et de la transmissionrfoncticnnentr
aormalement et examlner avec attention les gaz d'échappe~

ment.

6 Furger regulierement le séparateur d'hulle, et selan les
'pessibilztes, le réservoir princlpal les poehes d*eau et
les conduites d'air. . '

= . Annoter convenablement et clairement le livre de vord,
le rapport journalier et éventuellement la feuille de tra-

vail.

8. Nettoyer et maintenir en état de proprete le poste de

.

condulte, les plateformes et les coffres & outils.

9. Eventuellement, faire une petlte reparafion;
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Si & la suite d'une avarie, la locomotive ne peut plus se
déplacer par ses propres moyens, les dispositions suivantes
seront prises,

1. Maintenir la locomotive & l'arrét absolu au moyen du
frein 4 main et placer le volant d'accélération en position
"OO". Avant de serrer le frein & main, il faut que le frein
a8 air ait été complétement desserré.

2. Placer le robinet du frein automatique sur la position
"Double traction" et fermer le robinet d'isolement.

3. Placer le changeur de gamme au point neutre en procédant
comme suit :

a) Fermer le robinet d'isolement (5) du réservoir de contrd-
le,

b) Le levier de verrouillage dessus le servo-moteur, doit
8tre abaissé ou relevé selon le cas et ceci indépendam-

ment de la gamme de vitesse engagée.

Le servo-moteur prend automatiquement la position neutre
dés que l'on opére le déverrouillage par levier, ceci
toutefois n'est possible qu'a la condition que 1'échap-
pement de 1l'air puisse se faire par le robinet (5) pla-
cé en position FERME. |

c) Verrouiller le servo-moteur en position neutre en tour-
nant le verrou au bas du servo-moteur de 180°,

d) Annoter le fait au livre de bord.
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PARAGRAPHE IX - OPERATIONS A FAIRE A LA RENTREE A

LA REMISE.

A. L'ensemble des obligations & accomplir & la terminaison

du service, communes & tous les machinistes et conducteurs,

sont reprises dans le livret HLT.

B. En outre, les conducteurs des HLDH type 222 doivent res-

pecter les prescriptions suivantes

l. Annoter convenablement le livre de bord et le rapport

journalier M 554.

2. Effectuer la visite contradictoire avec.l'agent désigné.

%« Assurer le ravitaillement en combustible, eau et sable.

(La consigne locale indigque 1l'itinéraire & emprunter).

4. Dés que la locomotive a atteint son lieu de stationnement,

ltarrét est provoqué par le frein & air et immédiatement

l'inverseur du sens de marche est placé dans la direction

prévue pour le prochain départ.

5+ Placer le volant d'accélération en position "0QQ".

6. LAcher le frein a air.

7. Serrer le frein & main.

8. Placer le robinet du frein automatique FV 3 en position

"Double traction" et fermer le robinet d'isolement.

9, Arréter le

10, Fermer 1le
"yOITH".

11, OCuvrir le

12. Ouvrir le

moteur Diesel,

robinet d'isolement (25) de la transmission

circult de tous les appareils électriques,

sectionneur de la batterie.
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1%3. Fermer soigneusement les fenétres et les portes du pos-
te de condulte, ainsi que celles des deux capots de la moto-
risation.

14. Remettre les clés., Le rapport journalier, la feuille de
travail et éventuellement 1'horaire, au bureau du service

de cour.
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PARAGRAPHE X -~ PRECAUTIONS CONTRE LES ACCIDENTS.

A, GENERALITES,

P e e

Le conducteur doit respecter les dispositions générales re-
prises au Livret HLT, fascicule 9 et au Livret de Sécurité
remis & chaque agent, ainsi que toutes les dispositions par-
ticuliéres propres & la locomotive T, 222.

Mais ces réglementations ne peuvent tout prévoir, aussi le
conducteur doit-il dans certaines circonstances imprévues,
faire preuve d'initiative personnelle,

B, PRECAUTIONS PAQ;ICULLLRLD POUR LES LOCOMOTIVES. DIESEL

B T D S N N N S S S Y S D S S e e B A S D Y i A S e e A e T S B S M M D A S A e D W AD S me

- - g e

1. Chaque fois, que le conducteur risque en effectuant cer-
taines vérifications ou petites réparations d'entrer en
contact avec des piéces tournantes, le moteur doit &tre ar-
rété, en ouvrant l'interrupteur (423) la clé de contact
doit étre enlevée et conservée par le conducteur ceci pour
empécher qu'un autre agent ne puisse mettre le moteur en

marche,

A

2+ 8'11l doit abandonner le poste de condulte, le frein a
main doit &tre serré convenablement, méme si le frein & air
est appliqué ou non. ‘

3. Pour empécher toute ouverture intempestive des portes des
capots moteurs en cours de route, celles-ci seront fermées

et verrouillées avec soin.

4. Avant de lancer le moteur Diesel, le conducteur doit

slassurer :

a) Du parfait plombage de la soupape de remplissage de la
transmission,
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b) S8i aucune plaque d'tavertissement telle par exemple :
"PAS LANCER LE MOTEUR" ou "MOTEUR SANS EAU" interdisant
le lancement du moteur, ne se trouve dans le poste de

conduite.

¢) Si aucun agent n'est occupé a travailler sous un des ca=-

pots moteurs,
d) Si le robinet (25) de la transmission "VOITH" est fermé.

5. Avant la mise en mouvement de la locomotive, exécuter
les essais de frein et du dispositif de 1'homme-mort, prévus
par les instructions, s'assurer également du bon fonction-

nement du klaxon.

6. Avant le départ de la remise, s'assurer :

a) Si les signaux de sécurité sont en parfait état et se

trouvent aux endroits prévus par les instructions.

b) Du parfait état de l'outillage de bord, afin de se pré-
server de toute blessure pendant 1l'emploi,

7. Il est interdit d'agir sur les courrocies de transmission

péndant la marche du moteur.

8. Toute réparation effectuée a l'appareillage électrique

impose :
a) L'arrét du moteur.
b) L'ouverture du sectionneur de batterie.

9, Quand des blocs de frein doivent &tre remplacés, il fautb:

8

isoler le réservoir principal,

i

vider la conduite automatique,
- arréter le moteur,

¥

placer des blocs dtarrét devant les roues.

10. Aucune tache, ni flaque d'huile ne peut &tre admise
sur les tabliers de la machine.
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11. Avant de se rendre dans l'entre-voie, s'assurer au
préalable qu'aucun train ou véhicule empruntant la voie voi-
sine ne puisse constituer un danger. Ia présence dans l'en~-
tre-voie doit &tre limitée au strict minimum.
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:PARAGﬁgPHEVXI - PRECAUTIONS CONTRE LE GEL.

A, CENERALITES .

a—-n-—t——-—--.—-

LY

Les précautions générales & prendre en cas de gel sont re-

_prises au Chapitre VII du fascicule 9 du livret HLT.V

[ T R Y e T S S W A 74 T D NS ) o s 2 Guw W a-

En servicevnarmal, aucune mesure spéciale ne doit 8&tre prise
en ce qui concerne le circult de 1l'eau de refroidissement du
moteur,Diesel;

En cas ou le mﬂteur doit &tre arrété penﬁant un statlonne-

 ment le preohauffeur vapor B 70 doit étre mis en service

pour maintenir 1teau de refroidissement & une’ “température

sufflsamment elevee.

Le fonctionnement du brlileur doit &tre vérifié réguliérement.

Te fait que le thermométre indique encore une température

suffisante ne constitue pas a luil seul une garantie valable.
Le brfileur peut &tre arrete de sorte que toute clrculatien

'd’eau a également cessé. De ce fait, la température de lleau

l'endroit ou plonge 1'élément sensible du thermométre
peutrencére 8tre satisfaisante alors que le radiateur'qui‘
se trouve & 1l'endroit le plus vulnérable soit gelé.
Par'témﬁsldeétrés fortes gelées, 1l est conseilléfée'n'ar;r

r&ter le moteur Diesel que pendant le temps strictement né-
cessaire pour effectuer les différents contrdles.

Pendant les stationnements de longue durée dans les remises
et dans les gares, le conducteur respecte alors les direc-
tives prévues & ce sujet dans la consigne locale.

En cas d'avarie grave au moteur Diesel 1'empBchantdde tour-
ner, le conducteur doit prévenir immédiatement la remise.
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Deux cas peuvent se présenter :

1. Le préchauffeur B 70 arrive & maintenir l'eau de refroi-
dissement & une température suffisante et le conducteur
peut rester prés de la locomotive : en ce cas, aucune mesure

particuliére n'est a prendre.

si la loccmotive se trouve dans une gare et que le personnel
de surveillance de son dépdt estime qu'elle peut y &tre

abandonnée, celui-ci prend alors la reSponsabilitékdes me su-
res qu'il estime nécessaires et les communigue au conducteur

sous forme de télégramme.

E)

Si le circuit d'eau de refroidissement doit &tre vidangeé,

le conducteur appligue les instructions reprises sous 2.

2. 81 l'avarie est de nature & mettre hors service l'ins-
tallation électrique, le fonctionnement du préchauffeur et

du moteur Diesel est empéché.

I1 faut alors évacuer l'eau de toute l'installation, en pro-

cédant comme suit

ouvrir le robinet de purge du radiateur (1)

- ouvrir le robinet (2) sur la conduite de Cireulation
(cdté droit) '

- ouvrir le robinet (3) sur la conduite preés du réfrigérant

~d'huile du moteur (:ﬁtéid?oit)

- enlever les bouchons de vidange (4) et (5) (c8té droit)

- enlever le bouchon de vidange (6) de la pompe & eau du
moteur Diesel

- enlever le bouchon de vidange (7) sous la chaudieére
"Vapor" (coté droit)

- enlever le bouchon de purge (8) de la pompe de circula-
tion de la "Vapor" (cdté droit) i

- ouvrir 1le robinet de vidange (9) sur la conduite de dés-
aération (au-dessus & droite prés du toit de la salle
des machines) :

- enlever le bouchon de vidange (10) sur la conduite allant
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vers le radiateur (cdté gauche)
- enlever le bouchon de vidange (1l1) sur la conduite du ré-
frigérant d'huile de la transmission allant vers le moteur.

Remarque.
Clest par ce dernier bouchon que s'écoule la plus grande

partie de l'eau du moteur.

I1 est donc..conseillé avant d'entreprendre toute autre opé-
ration d'attendre que tout écoulement d'eau ait cessé par

cet orifice.

- enlever le bouchon (12) sur la pompe de l'installation
d'extinction d'incendie (sous le capot arriére)

- enlever le bouchon (1%) sur la conduite allant vers le
flexible enroulé de l'installation d'extinction d'incen~
die (sous le capot arriére)

- tirer vers le haut le levier du sectionneur de l'installa-
tion d'incendie ce qul a pour effet de :

1) fermer le circuit électrique du moteur de la pompe a
eau, :

2) ouvrir la vanne du circuit d'alimentation en eau de
l'installation.
Dés la mise en marche de la pompe, la vidange peut
2tre activée en appuyant sur la gachette du pulvérisa-
teur terminant la lance.

- = ouvrir le robinet (14) de la chambre du flotteur au réser-
voir d'expansion (sous le capot arriére)

~—ouvrir le robinet de vidange (15) sur la conduite de
ltinstallation du chauffage du poste de conduite.

- enlever les bouchons (16) qui se trouvent sur chague bloc
cylindre.

A remarquer que certains bouchons placés derriere des auxi-

liaires tels par exemple : la dynamo de charge n'est pas
accessible. e conducteur doit donc se contenter d'enle=-
ver ceux qu'il peut atteindre.

- enlever le bouchon de vidange (17) contre la pompe a eau

manuelle.
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Pour rendre leur repérage plus facile, tous les bouchons et
robinets servant a la v1dange du clrcuit de refrcldlssement
sont pelnts en blanc. '

Le conducteur ne doit jamais perdre de vue que le tuyau du
trop pleln du réservoir d‘expansion debouohe a l'alr llbre.

Or, pendant le service normal de la locomotive, la vapeur
résultant de lfevaporatlon de 1'eau dans le reserv01r est
évacuée par le trop plein. ' '

Par temps de fortes gelees, cette vapeur est condensée et
transformee en eau qul en gelant arrive & ebstruer cemplete~
ment la condulte au trep pleln ce qui amene une mentee anor-
male de la température du meteur. '

8i on constate un aocrcissemenﬁ>anormal de la température

- du moteur pendant la période de gel, 1l n'y a donc pas gue
les causes habituelles pouvant amener cette avarie gqul doi=-
vent 8tre examinéeg. 11 faut également s'assurer si la cone-
duite du trop plein n'est pas obstruée par le gel. ‘

~En plus, de toutes les mesures de prdtection_céncgrnant le
circuit de refroidissement reprises giuégssqs, le éoﬁducteur
apporftera un soin ‘tout particulier aﬁk purges 4 effectuer &
ltinstallation pneumétique. 11 veillera suiteutrau bon
rfenctipnnemenﬁ,du,sépargteur,ﬁ*huiie qui,idé par son expo-
sition, est trés vulnérable au gel, o | |

Le cenducteur ne perdra pas de vue que le dégel ne peut en
aucun cas se Taire avec 1‘a1de d'une source de chaleur pro-
'venant d'une flamme ouverte mais bien au moyen de vapeur,
de linges chauds ou du sable chaud ceci en vue d'ev1ter
'tout danger d'lncendle. ' - o
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PARAGRAPHE XII ~ PRECAUTIONS CONTRE LE DANGER
D'INCENDIE.

W - - o - — Y =

1. I1 est défendu de fumer dans la salle des machines,

2. I1 est interdit de se servir d'allumettes, de briquets;
de falots allumés pour la visite de l'engin.

Les visites et les vérifications s'effectuent & l'aide de
la lampe baladeuse ou de la lampe électrique de poche pré-
vue dans 1'outillage de bord.

3. Il est interdit de passer ou de stationner sur une fosse
contenant des matiéres en ignition et en particulier, cel-
les provenant de cendriers de locomotives a vapeur.

4. Toute fuite d'huile ou de combustible doit &tre immédia-
tement colmatée particuliérement celle qui risque de couler
sur le collecteur ou conduites de gaz d'échappement.

5. ba présence de chiffons ou lavettes impregnées de gasoil
ou d'huile est proscrite sur la locomotive.

6. I1 est strictement interdit de réparer un fusible sauté
par un fil,

Tout fusible brfilé doit &tre remplacé par un nouveau. 4 cet
effet, la locomotive doit 8tre munie d'un nombre suffisant
de fusibles de rechange,

51 le fusible d'un méme circuit fond & plusieurs reprises,
il faut conclure 4 l1l'existence d'un court-circuit.

En ce cas, c'est au service d'entretien qu'il incombe de le
déceler et d'y remédier.
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1, Dans le poste de conduite.

Deux appareils sont placés dans la cabine :
a) L'appareil & 5 kg de C02 (fig.2%).

b) L'appareil & eau pulvérisée de 10 1 (Turex) (fig.26).

~ 2+ Sous le capot arriére.

' Se trouve l'installation fixe d'extinction d'incendie, qul

comprend '

- un groupe moto-pompe electrlque relié au circult de 1 eau
de refroidlssement de la motorisatlon

- une seupape montée sur la conduite d'allmentatlon de'
ltinstallation et qui en conditions normales, 1tisole éu
circuit de refroidissement.
Cette soupape peut &tre manoceuvrée par le levier du sec~
tionneur d'incendie.

- sur la eonduite de refoulement de la pompe est fixé un
boyau en caoutchouc d'une longueur de 15 m enroulé sur un

- tambour spécialement prévu & cet effet,

- Ce flexible est terminé par un pulvérisateur muni d’ﬁne'
soupape d'larrét pouvant &tre ouverte par une manette.-

--.-—‘-t—- --nu-u-n-_—uu—_—‘-

l,;En,gas de,fumees Qurdﬁgdeups suspectes sous le capot du
moteur ou & tout autre organe, il faut immédiatement décoiu-
pler la locomotive de la rame et l'en éloigner+ Ceci pour
éviter que le feu ne se communique aux wagons,

I1 faut faire assurer¢1?immobilité,cemplé$é de la rame en.

serrant des freins & main et en plagant des blocs dlarrdt.
2. Arr®ter le moteur Diesel.

3. 1a nuit se munir d'abord de la lampe electrlque de PO~
che afin de pouvoir s’eclalrer, ensuite ouvrir le section-
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neur de la batterie.
4, Serrer le frein & main de la locomotive.

D. COMMENT COMBATTRE UN_DEBUT_D'INCENDIE.

- G SN M W A ST G GE M A e B M OME SN WD) e DWA TER GES G e NN e BTV W GEY W meh BED G e e e O3 amb M

1. Si le foyer d'incendie ne peut &tre localisé immédiate-
ment, emporter ltextincteur & CO02 et ouvrir une par une les
portes du capot -moteur ol l'on présume l'existence du foyer,
Afin dt'éviter toute rentrée dlair inutile, la porte a partir
de lagquelle 1l'incendie ne peut &tre approché doit 8tre immé-

diatement fermée.

Dés que le foyer est découvert, mettre l'appareil en action
en dirigeant le jet de neige carbonique vers la base des

flammes.

L'appareil CO2 a le grand avantage de pouvoir &tre employé
en plusieurs fois, tandis que l'appareil a eau pulvérisée
"purex" doit 8tre vidé complétement méme quand il est em-

ployé pour le plus petit incendie.

2. En cas de nécessité, les deux appareils doivent @tre em-
ployés et si le conducteur juge que les appareils CO2 et
"Purex" sont insuffisants, il doit mettre immédiatement

1tinstallation fixe d'extinction d!'incendie en action.

Le conducteur doit néanmoins se souvenir avant 1'emplol de
1tinstallation fixe gqu'elle est alimentée par l'eau de re-
froidissement de la motorisation et qu'il est donc évident
que la locomotive se trouvera en détresse par manque d'eau

de refroidissement.

En dehors des appareils extincteurs mentionnés ci-dessus,
le conducteur doit combattre énergiquement le feu avec tous

les moyens dont il dispose, tels que : sable, cendrée ou eau,

%3, Si le conducteur estime ou doute que les moyens dont il
dispose sont insuffisants pour combattre l'incendie, il doit
immédiatement demander du secours & la gare et n'hésite pas
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a faire appel aux pompiers.
I1 fait écarter toutes les personnes incompétentes.

En vue d'éviter 1l'explosion des réservoirs a air, il vide
l'installation pneumatique en ouvrant les robinets d'extré-
mité et en plagant le robinet du mécanicien en position de
remplissage.

E. MODE D!'EMPLOI DES DIFFERENTS APPAREILS,

SN G M s G Nmh S S A S EA ke e s e e M mn W e Mo e el D GIE A M eer e e e G me M M e b e e ma e

1. L'appareil extincteur au €02 (fig.27).

1. Enlever la goupille de sécurité.
2. Diriger le pulvérisateur vers la base des flammes.
3. Appuyer fortement sur le levier de la vanne.

4. Aprés extinction de l'incendie, lécher le levier pour

arréter le jet.

Ia vidange de l'appareil peut donc se faire en plusieurs

fois,

I1 est trés important avec ce genre d'appareil dtattaquer
le feu a bout portant.

2, L'appareil a eau pulvérisée "Turex" (fig.26).

1. Décrocher l'appareil et enlever la sfireté du percuteur.
2. Diriger le pulvérisateur vers la base des flamumes.

3. Enfoncer le percuteur.

Remargue.

Dés l'instant que le percuteur a été enfoncé, le contenu

de l'appareil doit &tre complétement vidangé.

3. Installation fixe d'extinction d'incendie.

Le circuit électrique du groupe moto-pompe est fermé par la
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manoeuvre du sectionneur d'incendie. Cette manceuvre peut
se faire & partlr des deux cctes du capot arrlere, ou une,
manette a été prévue & cet effet.

En service normal 1a manette occupe la DOSltlon 1n011nee
vers le bas.'

Pour permettre l'installation en sexrvice, il faut
1. Dérouler le boyau en caoubtchouc.

2. Tirer la menette du sectionneur d'incendie en position -
inelinée vers le haut.

Il s'ensuit :
a) l'ouverture du circuit electrlque de la mﬁterisatlcn et
par conséquent 1larrét du moteur, '

b) la fermeture du circult électrigue du groupe moto-pompe
(voir fonctionnement des auxiliaires électriques au- par.
IV, lettre C),

3 ﬁiriger 1le pulvérisateur de la lance vers le bas des
flammes et ocuvrir la soupape en appuyant sur la gachebte.

Sous une pression de 5 kg/cm2, l'eau sort sous forme d'un.
brouillard finement pulvérisé.

Te débit est de 30 1/min.
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PARAGRAPHE XIII ~ OUTILLAGE DE BORD.

Sur chaque engin Diesel se trouve un outillage de bord dont
une partie est commune a tous les types (voir livret HiT,
fascicule 1, chapitre VII).

En ce qui concerne l'outillage spécial propre & la locomoti-
ve T.222, il s'en trouve une liste dans le poste de conduite.

L'outillage doit &tre placé dans deux coffres d'outillage.,
L'un est situé du c@té droit du capot arriére, l'autre dans
le poste de conduite.

Ce dernier, dont les dimensions sont réduites, ne peut con-
tenir que le petit outillage. Les conducteurs sont person-
nellement responsables de la perte et du bon état de 1'ou-

tillage.

Lorsqu'un conducteur constate l'absence d'un outil ou une
dégradation lors de sa prise de service, 11 en avertit 1le
plus rapidement possible le C I M de cour et fait remplacer
les piéces mahquantes ou en mauvais état, en utilisant la
réserve prévue A la pancplie.

Le matériel & utiliser en cas d'accident ou de déraillement
doit toujours se trouver & la plade prévue dans le poste de
conduite, prét & servir. Le bon état de la torche & écfan
‘rouge et de la lanterne A quatre couleurs, doit notemment
8tre contrdlé réguliérement. '

A

Dans le coffre dloutillage, a c0té du capot arriére, sont
prévus des panneaux sur lesquels figurent les silhouettes
de l'outillage qui doit y &tre placé,

Les bidons d'huile doivent Bbujours &tre fermés et ne peu-
vent présenter de fuites. Les bidons défectueux doivent &tre
remplacés. En outre, les bidons doivent &tre toujours pleins
au départ de l'atelier.
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LISTE DES PLANCHES

7 Ensemble de /o locomolive

2 Ensernble o éay/b

3 Toble o borda avart

4 | 7abl o bord arrvére

5 Toblow o bord owxi/liore

4 Coupe Lransversale dens rolewr Driase/

7 Couoe éﬂyf/aﬂ’/ﬂa/-‘.’ Sans molear Diasre/

.4 Volont amorfissewr dw molewr Diese/

9 Cormmarnde aes sewpapes

/0 Tarbo - soultlarnie

11 Sohepa als circails b combusts bl

2 Filtre a gasoil/

73 Commarndae aes bombes a"fh/éu‘éb/?

4 FPompes o rypection

75 lrpectiors alr molfewr— Diase/

1é Montage ot [imfeclear~

17 Creart o hu/e ot yrv/:r.rdye
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27 Fillre o fuke die molfeur Jiese/
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26 | Fechravitear Vapor B70

27 | Schema oe reglage i combustible
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32 | Potbctiar ef controle oe /[iwersewr ef o chargement oe gamme
33 Dispositikh o homme - mors

34 | Apporesss o vitesse

35 Crrewrts oed, rIge

36 | Asservissemernt ef conlrof prewmaligue

7 Schemea pneumaligue ; Frein ef servilwdes

38 | Commanae au moleur of o /o Ffuwrdo-lrarsmission
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LOCOMOTIVE DIESEL HYDRAULIQUE Diesel hydraulische lokomolief
® | , DE 950 ch.  TYPE 222 van 350ch. Type 222

ENSEMBLE Zicht van het geheel

1 Moleur. 1 Dieselmolor
103 Compresseur. 103 Compressor
144 Reservoir auxillarre 144 Hulpreservoir
146. Reservoir dexpansion. 146 Uitzeltingsreservoir
169. Reservoir ofe conlidle. 169  Molorisatiereseryoir
180, FFe'servoir fbr/hc//ba/ e fresrr. 180 Hoofdresc_rvoir )
206 E‘c/van7eur oe chaleur pour turboliansmiissron. 206 Watmlewisselaar van de lransmissieolie
: 209 Groupe de refroidissemenl. 209 Koe'groep Voith
@ 224 Rechauffeur 'déau Jype VAPOR 870 224 Voorverwarmer fype Vapor BF0
240 Growpe' molo pornpe meendsa . 240 Molorpomp groep Yoor brandblusmnslelling
261 FReservoirs & ?adcc‘/ 261 Brandsfofrcscrvoir’s
491 Generaliice . 491 Laaddynamo's
599 Volarnl! ol= frein. 539 Bedieningswiel van de handrem
. 600 Trarns de roues . 600 Wielstel
607 Porls odessieux . 601 Asbru
611 Turbo framsmiissior:. 611 Transmissie Voith
612 Inverseur re'cluctecr . 612 Keerkoppelingskast
613 Jilercreux : 613 knaldemper
614 frbres o caraans enlre porls oféssieux. 614 C(ardanas fussen de asbruggen
615 Arbres o cordans enlre rverrecr e//oaﬂ/f; a/é.x//éux. 615 Cardanas fvssen de keerkoppeh'ngskasl‘ en asbrug
616. Arbres @ cardarns ern/ie miolewr ef %irdolramnsmission 616 (Cardanas lvssen de molor en fransmissie
617. Arbres a cardams enlie rrmolecr el vemn/i/o/ecr. 61¥ Cardanas tvssen de molor en Koelgroep
618 Arbres o cardomns etlie lurbolamsmiissior: ef eom/OrP.krear. 618 Cardanas lvssen lransmissie en compressor
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594

595.
596.
600.
€01.
602 .
603.
604.
605 .
606 .
607 .
608.
609.

594
595
596
600
601
602
603
604
605
606
60%
608
- 608

Pivol g>7a/1ér/'7ue R

Biellefles /on’7//¢'./a//'na/es .

Traverse de dqs/benslbn secorndaire
Ira/rm e rowes .

Ponlk a/é;»s/'eux

Ressorls helicoidaux .

Chassis ole 607/&.

Rendule de JUJ/Den\S/'Or? secorndaire
Brosse de comnlac/

Chasse ~/b/'erreo )

Traverse denlarncmenl
Fessorl o lames .

Lisoirs @ bain dbuile .

Bolvormige spil

Horizonlale shang

Dwarsstuk van de secondaire ophanging
Wielstel

Asbrug

Spiraalveren

Draaistelvaam

Hanger van de secondaire ophanging
kontaktborstel ’
Steenruimer

Meeneem dwarsstuk

Bladveer

Glijstuk in oliebad
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Diesel hydraulische locomotief

LOCOMOTIVE DIESEL HYDRAULIOUE
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DE 950ch TYPE 222
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Jermoin pression hwcle moleur. Fression condude principale e gebe'ra./e. Manom élre c/'rnf/e oe conf;'oé

Gc/'ufge/a'mp van de oliedruk \ "\\.\Duplex manomeler yan de hoofd en avkom. leiding Navwkeurigheids a’i’;‘i’ﬁﬁ,’é’?fﬁﬁhﬁaﬂﬁng

Cormpl; rrol; . | ‘ N ‘
ple fours rmoleur B NS Sifflet Deuta.

Toerenteller van de Dieselmotor ~ /4
emoin Jemperalure qu_ma/éuf Fluit van snelheidsloestel Deuta
Gefvigelamp Yan de water femper,

Temoin /\ern/oe'ra/'ure /,u.:.'/e boile Voith .
Gcruigelamp vande temperatuur transm. olie

Indicaleur de vilasse Teula .
5ne//7€/d5aanw,jzer DCUfa )

Ression owux 2 < y//'na/res oe ,ff-c/h.

oife Faiveley. Manomeler van de & remcilindérs

"Faiveley . blok

Temeoin niveau oeau rrroleur

: Gelvigelamp van de waterstand
Jemoins jb/zar-e.r . Gxuche el roil. o f T

Getvigelampen der koplampen Links en rechts

Témoin ad'H.M.
Getvigelamp van de D.M.inrichting
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Robinel de /;-ein aufé:maﬁ"que .
Avtomatische remkraan

( Inlersi/e e'clxz}'qge Jable ofe bord.

ReoslaaF van de boordlafel verlichting »

,Boufon d)/'/ M. //"/
Drukknop D.M.

lerrorrs enqre‘nemenf .

Gefuigelampen"V-d. keerkap ling en

gamma Se akelaar

lolu’nef e fr—e:h direcl.
Rechtstreekse remkraan

Cangemenl oe marche.

Omschakelaar van de keerkoppeling

Conlroller .
Stuvrhandwiel
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Commande _des_lrompes i i Bouton de_deverrouilla
Bcdlcning d. fromp cn Onfgren de/r’ngsdr&kkﬂa}?e_mﬂ

Pedale d’ homme- mork TABLE DE BORD AVANT
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Inlerrupleur voyageurs - marchandises .

Vibreur Homme - mort Boitier survitesse moleur Diesel

Schakelaar . refzigers - goederen

Tnlerrcpleur du rechauffecur.

Inferrupleur géneral asservissemen!” |

Schakelaar van de rdorverwarming
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Algemene schakelaar ran de hulpdiensten | //
i

Tnlerrupleur general de conlrale /

Inlerruplecr

Hoofdschakelaar ran de mol'onaahc/
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/Te’nvoins de masse

Getuigelampen “massa.,

/ Zoemer van de dode man mrichting~

Orersnelheidsrelaisdoos v d Dieselmotor

Klaxon sécurités moteur Diesel
Bel ran de bed;em ?s mrlchhng v.d.
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528,

30. Ression commandle injeclion. 30 Luchtdruk in de leiding van de brandsroiregeling
32.Changemenl oe gamme . 32 Verandering ran gamma- schakelaar

118, Bessior I e'/age compresseur 118 luchtdruk na 4€}rap van de compressor

120 Fression huile cormpresseur . 120 Oliedruk in de compressor

’53 . Bress/ion reservoir conlidle . 153 Luchbdruk in hel motorisatiereservoir

227 Termperalire eaw molour. 22% Temperatuor van het koelwater

400 . Ression éf.u/e rrolecr. 400 Oliedruk van de Dieselmotor

406. Termperalivre A“c/e rrolecr. 406 Ohel‘emperahwr van de mol’or

413, Peassion bucle inverseur. 413 Olie druk in de keer‘koppelingskasr
414  Prassion suralimerlalion molear 414 Druk van de vuldrukfurbo
528. Boile Fouveley specrale . 528 Faiveleydoos mek gemeenschappelijke schakelaars

TABLEAU DE BORD AUKXILI AIRE
Bijkomende boordlafel mef
gemeenschappelijke Foeskellen
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