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CHAPITRE 1

OBLIGATIONS DU MACHINISTE ET
DU CHAUFFEUR.

1 Conduite de la locomotive.

Les locomotives & vapeur sont conduites par un machi-
niste aidé par un chauffeur ou un aspirant-machiniste (1).

Toutefois, dans les dépendances des remises, le dépla-
cement par le machiniste seul est autorisé dans les cas
prévus par les instructions locales (voir fase. 5, chap. I).
A défaut de machiniste, sont également autorisés 3 dépla-
cer les locomotives :
— Les agents de surveillance de la remise;

— M.A., reconnus aptes par le
4 la suite d'un examen pra-

En gare, du chauffeur n’est
admise que opérations dans les
gares (man colis, ete.).

2 Obligations du machiniste,

Le machiniste assure la conduite de la locomotive en
observant les instructions relatives i la sécurité et 3 la
régularité de la circulation.

Il est chargé de l'entretenir avec soin, de veiller 3
I'emploi judicieux du combustible, des matidres de grais-
sage et autres.

n -
tives -
ment -
tants

(1) Dans les chapitres qui suivent, I’agpirant-machiniste et Ie
chauffeur sont désignés sous la dénomination « chauffeur ».
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Le machiniste est responsable du service du chauffeur
placé sous ses ordres. Il doit d’abord linstruire de la
manceuvre 3 faire pour arréter la locomotive; il doit lui
apprendre & alimenter le foyer et la chaudiére, la con-
duite de la locomotive, la signification des signaux et
les régles de circulation des trains. I1 peut lui céder la
conduite du véhicule moteur mais uniquement en sa pré-
sence et sous sa responsabilité.

I1 doit s’assurer du bon état de l'outillage et visiter
son véhicule-moteur chaque fois qu’il Iui est loisible de
le faire.

Obligations du chauffeur.

Le chauffeur est chargé de la conduite du feu et de
I’alimentation de la chaudiére. Il assiste le machiniste
dans lobservation des signaux, dans la conduite et I'en-
tretien de la locomotive.

Communications entre le machiniste et le chauffeur.

Le machiniste et le chauffeur doivent accomplir leur
service aveec calme, sans échange d’autres communica-
tions que celles nécessaires au service.

Abandon de la locomotive.

Sauf dans les cas prévus par les instructions, défense
formelle est faite au machiniste et au chauffeur, d’aban-
donner la locomotive qui leur est confie.

En cas de danger, le personnel doit agir avec sang-
froid et énergie et faire preuve de présence d’esprit et
de décision. Il n’abandonne la locomotive, méme en cas
de danger personnel, que lorsque tous les moyens & sa
disposition pour combattre le danger, sont compléte-
ment épuisés.

Remisage de la locomotive.

A la fin du service, lorsque la locomotive est remisée
3 lendroit du stationnement prévu, dans une remise ou
dans une gare, le personnel ne peut quitter la locomotive

Juin 1959.



Livret hlt

7. L
Page 3.

sans s’étre assuré que le modérateur est bien fermsé, le
levier de changement de marche enclenché au point
mort, les purgeurs des cylindres et éventuellement la
commande des équilibres en position d’ouverture, le frein
4 main serré, le niveau d’eau dans la chaudiére suffi-
sant, I'étouffoir placé au-dessus de la cheminée aux
locomotives qui en sont pourvues.

Travaux de petit entretien 4 effectuer par le machiniste.

Les travaux de petit entretien du véhicule moteur
qui incombent au personnel de la locomotive sont les
suivants :

— Resserrage des écrous en général; en cas de néces-
sité remplacement des goupilles, des pivots, écrous
4 créneaux et diaphragmes des cylindres des loco-
motives & vapeur surchauffée.

— Resserrage des étriers et coins des bielles motrices
et d’accouplement.

— Resserrage des bourrages des tiges de piston et de
tiroirs des locomotives 3 vapeur saturée, des bour-
rages des prises de vapeur non soumis 3 la pression
de la vapeur ou qui pervent étre isolés.

— Entretien des graisseurs des cylindres, des boites 3
huile, des bielles, du mécanisme et autres.

— Vérification de I'étanchéité des soupapes de retenue
de graissage et contrdle du débit des tuyauteries de
graissage.

— Entretien des sabliéres.

— Resserrage des bourrages des tiges de piston des
pompes 2 air et d’alimentation.

— Réglage du régulateur de la pompe 3 air et des sou-
papes d’alimentation du frein.

— Réglage des timoneries de frein, graissage de celles-ci
et de la transmission du frein 4 main.
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Purge des réservoirs et poches d’eau de l'installation
des freins.

— Maintien en état de propreté du mécanisme, tole de
recouvrement des cylindres, main-courantes, devan-
ture du foyer, plancher, glaces de vigies, coffres et
outils, appareil et organes de transmission de l'ap-
pareil indicateur de vitesse.

— Remplacement du tube indicateur de niveau d’eau
Dewrance.
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CHAPITRE II.

PRISE DE SERVICE.

Endroits owt a lieu la prise de service.

La prise de service peut avoir lieu :

— soit dans une remise;
— soit en gare, lien de résidence,

Tableau de service,

Le service des marchandises et chauffeurs est établi
sur un formulaire dressé par le service de cour de la
remise et affiché la veille du jour auquel il se rapporte.
Quant aux roulements, ils sont affichés en permanence
au service de cour de la remise d’attache et sont con-
stamment tenus a jour.

Tenue.

A Theure prévue au tableau de service, le machiniste
et le chauffeur doivent se présenter, en tenue de travail
a lagent dirigeant le service ou & son délégué.

Instructions a consulter.

Si la prise de service a lieu en remise ou en son lieu

Si la prise de service a lieu dans une remise autre
que sa remise d’attache, le machiniste n’est pas tenu de
prendre connaissance des avis apposés aux livres d’ordres
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mais la préparation du véhicule moteur a lieu dans les
mémes conditions que s§’il se trouvait a la remise pro-
priétaire.

Documents remis & la prise de service.

I lui est remis les clefs des coffres de la locomotive,
une feuille de travail, un étui porte-horaire qui renferme,
outre I'horaire des trains 4 remorquer, les bandelettes de
rappel des A.C.A,, ART. et AD. dont il est tenu de
contrdler l'exactitude.

Préparation de la locomotive.

Le machiniste et le chauffeur se rendent ensuite sur
la locomotive et, sauf en cas de nécessité absolue, ils ne
procédent & sa préparation que si elle se trouve sur une
voie non pourvue de caténaire.

Dés que le machiniste prend place sur la locomotive,
il procéde immédiatement aux contréles suivants :

— niveau d’eau suffisant dans la chaudiére;

— levier de changement du sens de marche au centre;
— fermeture du modérateur;

— serrage du frein & main;

— ouverture des purgeurs des cylindres et de la com-
mande des équilibres;

— grille du foyer suffisamment garnie de combustible
bien allumé;

— étanchéité du foyer;

— plomb fusible intact;

— pression de la chaudiére suffisante;

— jette-feu et grilles & secousses bien calés.

Il s’assure du bon fonctionnement du sifflet et des
appareils indicateurs de niveau d’eau.
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11 essaie les deu la chau-
diére aprés s’étre eut étre
atteint par le jet si T'un

d’eux ne fonctionne pas normalement, il le fait immédiate-
ment remettre en état. Cependant, si I'agent de surveil-
lance estime que la locomotive peut quitter la remise
avec un seul appareil d’alimentation en bon état, il doit
en prévenir le machiniste et en faire mention & sa feuille
de travail.
Le machiniste doit s’assurer que tous les robinets et
vannes sont en position correcte; a cet effet, il les manceu-
robinet de vidange si la purge de la
prescrite. Au cas ou la purge est
pourra se faire qu’'en un endroit
a cet effet.
Il dispose la locomotive de fagon qu’il puisse vérifier
le fonctionnement normal des purgeurs des cylindres.
Le machiniste vérifie si toutes les connexions entre
locomotive et tender sont bien établies, si les sabliéres
fonctionnent normalement, si la provision de sable et
d’eau est suffisante et si la quantité de combustible dans
les soutes permet d’effectuer le service tout en ne dépas-
sant pas le niveau spécialement apposé sur le tender.
pro-
une
pro-

7 Visite de Ia locomotive.
les parties

particulier
ets de cen-
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Lorsque la chaudiére de la locomotive vient de subir
un lavage, le machiniste veille tout spécialement au grais-
sage des boites & huile et des bielles. Il s’assure que tous
les joints, bouchons et plaques de lavage ne présentent
pas de fuite et il vérifie tout spécialement si les boites
ne contiennent pas d’eau.

Graissage de la locomotive.

Aprés avoir effectué la visite de son véhicule moteur,
le machiniste procéde 4 un graissage soigné des diffé-
rents organes et & l'alimentation éventuelle en produits
désincrustants. Il compléte les approvisionnements en
huiles, coton et autres matiéres en utilisant les bons de
consommation dont il dispose (voir chapitre V). Pour
chaque type de locomotive de la remise, il est affiché a
la salle de théorie, un tableau indiquant les différents
points & graisser, la qualité de ’huile & utiliser, éventuel-
lement le réglage du débit des pompes des graisseurs
méecaniques et enfin, I'ordre dans lequel les différents
points doivent étre graissés.

Inventaire de D'outillage.

Le machiniste procéde ensuite a l'inventaire de l'ou-
tillage de la locomotive. En prenant le véhicule moteur
en charge et sans objection, il reconnait que l'outillage
repris au carnet inventaire se trouve au complet. Il
compléte éventuellement I'outillage par une lanterne
« Sigtay-Tra » chargée.

Si le machiniste ne dispose pas d'un temps suffisant
pour effectuer le contrdle de l'outillage de la locomotive,
il procéde & cette vérification pendant un stationnement
suffisamment prolongé et fait part des irrégularités con-
statées & sa feuille de travail.

Travail de préparation incombant au chauffeur,

De son c6té, le chauffeur est chargé de rapprocher
suffisamment de combustible pour éviter de monter sur
le tender en cours de route.
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Pabri, contréle la fermeture de la boite 3 fumée et arrose
le cendrier.

Locomotive préparée par du persomnel autre que celui
de remorque.

Lorsque la locomotive est préparée par un personnel
autre que celui de remorque, il est, de ce fait, entiére-
ment responsable du bon état de préparation du moteur
et de l'inventaire de l'outillage.

Prise de service en gare.

Si la prise de service a lieu en gare, deux cas peuvent
se présenter :

a) la locomotive a été abandonnée par le personnel pré-
cédent en gare;

b) le personnel précédent est relayé sur la locomotive.

se rend directement
site et & la prépara-
entique & celle pres-
sur la cour d'une

remise.

personnel précédent doit étre relayé
visite et la préparation du véhicule
le temps dont dispose le personnel

mé
ou
ma
mo
que :
— le niveau d’eau est suffisant dans la chaudiére;
— la grille du foyer est suffisamment garnie de com-
bustible bien allumé;
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— le foyer est étanche et le plomb fusible est intact;
— la pression de la chaudiére est suffisante.

De son coté, le personnel quittant la locomotive doit
avertir le personnel qui prend le moteur en charge de
I’état dans lequel le moteur se trouve et des points par-
ticuliers & surveiller, entre autres des modifications éven-
tuelles au dosage des produits désincrustants ou au
régime des purges.

Précautions 3 prendre lors de la visite ou des travaux
d’entretien & la locomotive.

Lorsquun agent, soit pour effectuer la visite de la
locomotive, soit pour y effectuer un travail quelconque,
est obligé de se placer en dessous du véhicule ou d’enga-
ger une partie du corps dans le mouvement, il lui est
expressément prescrit de faire serrer les freins du véhi-
cule et de caler les roues.

Si la locomotive se trouve sur une voie out des manceu-
vres peuvent s’effectuer, elle doit étre protégée de part
et d’autre par des signaux rouges placés a l'avant et a
I’arriére du véhicule-moteur.

Les cales et signaux ne peuvent, sous aucun prétexte,
8tre retirés que par lagent qui les a placés. Il est en
outre, strictement interdit de manceuvrer aucun levier ou
organe quelconque du mécanisme pendant le graissage ou
la visite de la machine, sans entente préalable avec 'agent
chargé d’effectuer ce travail.

Départ de la remise.

La locomotive doit se trouver préte au départ & I’heure
prescrite. L’ordre de départ est donné conformément aux
prescriptions reprises a la consigne locale de la remise.

Dés que le machiniste et le chauffeur ont pris place
sur la locomotive, les appareils de garde entre locomotive
et tender doivent étre fermés. La circulation sur la cour
de la remise a lieu en adoptant la marche & vue et le
chauffeur doit coopérer avec le machiniste & Yobserva-
tion de la voie et des signaux qui pourraient étre pré-
sentés.
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CHAPITRE III.

OPERATIONS EN COURS DE ROUTE.

A. — CONDUITE DE LA LOCOMOTIVE.

Démarrage.

Lorsque les formalités de départ sont accomplies, le
machiniste démarre sans choc.

Si la locomotive pivote, il doit fermer immédiatement
le modérateur et attendre que le pivotement ait cessé
avant de donner du sable et d’ouvrir le modérateur de
nouveau, ceci afin d’éviter le décalage ou le bris de cer-
taines piéces du mécanisme,

Le machiniste prend toutes mesures pour éviter les

coups quelques
instant rés s’étre
assuré r les per-
sonnes

Lorsque le train est démarré, le machiniste raméne pro-
gressivement le levier du changement du sens de marche
vers le centre & un cran compatible avee le travail 3 four-
nir, ’horaire & respecter et de fagon que la dépense en
vapeur soit la moins élevée possible.

En cours de route.

En cours de route, la porte du foyer doit rester fer-
mée le plus longtemps possible; le machiniste ne ferme
le modérateur que si la porte du foyer est fermée. Si,
exceptionnellement, il Iui est impossible de le faire, il
ordonne au chauffeur de s’écarter immédiatement de la
porte et d’ouvrir le plus rapidement possible la prise de
vapeur du souffleur.
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Les dispositifs de fermeture ou les portes de la loco-
motive ou entre locomotive et tender doivent é&tre fermés.
Les outils & feu, boyau d’arrosage, etc. doivent é&tre
manipulés avec prudence et en se conformant aux pres-
criptions du fascicule 1, chapitre XII.

Le machiniste profite des stationnements pour visiter
sommairement le mécanisme et g§’assurer qu’aucun
organe ne chauffe ou ne manque d’huile.

Précautions a prendre pendant la marche.

Lorsqu’ils sont obligés de se pencher au dehors de la
marquise, le machiniste et le chauffeur doivent s’assurer
qu’il n’y a aucun objet & proximité (obstacle, train croi-
sant, ete.). Ils ne doivent, en aucun cas, engager le gaba-
rit avec leur corps ou avec un objet quelconque de la
locomotive.

Ils ne peuvent circuler & l'extérieur de I'abri ou monter
sur le tender que tout & fait exceptionnellement et seule-
ment lorsqu’il s’agit d’obvier 4 un danger manifeste et
imminent. I’agent qui quitte la cabine doit en aviser son
compagnon pour qu’il observe la voie et les signaux. Ce
dernier doit lui rappeler l'existence d’obstacles limitant
le gabarit, tels que ponts, potences, etc.

B. — CONDUITE DE LA CHAUDIERE.

Pression de la chaudiére.

Pendant la marche, le chauffeur s’efforce de maintenir
la pression de la vapeur au voisinage du timbre de la
chaudiére, tout en évitant la levée des soupapes de
stireté.

Alimentation de la chaudiére.

L’alimentation de la chaudiére doit étre aussi continue
que possible et étre constamment réglée de facon a

by

maintenir le niveau d’eau & 100 mm minimum au-dessus
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du ciel de foyer en tenant compte des changements
éventuels de profil. Toutefois, le niveau ne doit pas étre
trop élevé afin de disposer de la vapeur la plus séche possi-
ble. Si la locomotive est équipée d’une installation distribu-
trice de produit anti-mousse, le machiniste doit introduire
2 4 3 litres de ce produit dés qu'une tendance au primage
se manifeste.

Si la locomotive dispose d'un appareil d’alimentation
a débit réglable (pompe alimentaire ou injecteur & vapeur
d’échappement), le niveau sera maintenu, & modérateur
ouvert, autant que possible, de fagon continue.

Si la locomotive dispose de deux injecteurs & vapeur
vive, le niveau d’eau normal sera maintenu en alimen-
tant la chaudiére trés souvent et par petites quantités
et en utlisant alternativement chaque appareil.

A modérateur fermé, la pompe alimentaire ne peut étre
utilisée qu’en cas d’absolue nécessité.

En tout état de cause, 'alimentation doit toujours se
faire en évitant le refroidissement du foyer.

C. — CONDUITE DU FEU.

Etat du feu au démarrage.

Au moment du démarrage, il faut veiller a ce que la
couche de combustible bien allumé soit suffisante pour
éviter l'arrachement du feu sous l'action du tirage et
Pintroduction d’air froid dans le foyer.

Alimentation du foyer.

Le feu doit toujours étre bien clair; le chargement
de combustible doit se faire par petites quantités a la
fois; la couche de charbon sur la grille ne doit pas étre
trop épaisse tout en restant uniforme : on assure ainsi
une combustion compléte et on évite la production de
fumées noires et le refroidissement brusque du foyer.
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Arrosage du combustible.

Le charbon doit étre bien arrosé sauf sous les lignes
caténaires ol cette pratique est strictement interdite.

Ouverture des clapets du cendrier et de la porte du foyer.

Les clapets d’arrivée d’air du cendrier doivent étre
utilisés avec précaution et avec la préoccupation d’éviter
un afflux d’air froid dans le foyer. Ils ne doivent étre
ouverts que de la quantité strictement nécessaire pour
assurer une bonne combustion.

A chaque fermeture du modérateur, il convient d’en-
trebailler légérement la porte du foyer, de fermer les
clapets d’arrivée d’air du cendrier et éventuellement d’ou-
vrir légérement la prise & vapeur du souffleur.

Aux locomotives avec foyers en acier, il est recom-
mandé de ne laisser la porte ouverte que pour éviter
la production de fumées noires.

Production de fumées noires,

Dans les gares ou dans le voisinage immédiat de celles-
ci, il est possible d’éviter la production de fumées noires
en ayant recours a un réglage judicieux de l'ouverture
des clapets d’air du cendrier, de I'ouverture de la porte
du foyer et du débit du souffleur. Avec un feu bien
nourri, bien allumé sur toute la grille, chargé fréquem-
ment et par petites quantités, la production de vapeur
est continue et le dégagement de fumée est limité tan-
dis qu'une grande quantité de combustible enfournée
a la fois, ralentit la production de vapeur, refroidit le
foyer et produit une fumée intense.

Circulation dans les tfunmels.

Pendant la traversée des tunnels (voir prescriptions
particuliéres pour la traversée de la Jonction Nord-Midi),
le souffleur doit étre ouvert; le chauffeur doit éviter de
travailler son feu et la porte du foyer doit rester fermée.
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Utilisation d’appareils chasse-fraisil et de Iétouffoir.

L/utilisation d’appareils chasse-fraisil dont certaines
locomotives sont pourvues doit se faire en dehors des
gares et & modérateur ouvert.

Pour réaliser le maximum d’économie, il est conseillé
au machiniste et au chauffeur de fermer I’étouffoir &
toute occasion favorable, notamment pendant les arréts
prolongés.

Incendie le long des voies.

Pour éviter de provoquer des incendies le long des
voies, il est interdit de jeter des scories incandescentes
dans les voies ou le long de celles-ci. Le chauffeur ne doit
jeter les cendrées et michefers qu’aux endroits prévus.
La manceuvre des grilles 4 secousses et des jette-feux
est interdite au passage sur les ponts. Dans tous les cas,
Parroseur du cendrier doit étre utilisé suffisamment sou-
vent pour prévenir la chute de cendrées incandescentes.

Les endroits spécialement exposés aux incendies sont
signalés conformément aux prescriptions du fascicule 2,
chapitre IX.
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CHAPITRE IV

TERMINAISON DU SERVICE.

1 Etat du feu et niveau d’eau.

Vers la fin du parcours, le chauffeur régle I'allure du
feu en tenant compte des difficultés possibles de traction
et du service & assurer ultérieurement par la locomotive.
Au terminus du parcours, le niveau d’eau dans la chau-
diére doit étre élevé, la quantité de combustible sur la
grille peu importante et la pression de la chaudiére suf-
fisamment élevée pour pouvoir garer le train ou pour
effectuer une manceuvre.

2 Virage de la locomotive.

Le virage éventuel de la locomotive doit étre réalisé
par le machiniste avec 'aide de son chauffeur. Il arréte
le véhicule moteur devant le pont. Si ce dernier n’est pas
desservi, le chauffeur s’assure qu’il est placé dans la
position correcte et qu’il est bien calé. Ce n’est qu’aprés
avoir recu cette assurance que le machiniste peut placer
la locomotive sur le pont.

Avant d’ordonner le virage, le machiniste ferme le
modérateur, place le levier de changement de sens de
marche au centre, ouvre les purgeurs des cylindres
et serre le frein direct ou le frein & main.

En aucun cas, le machiniste ne peut abandonner le
poste de conduite pendant le virage.

La locomotive ne peut quitter le pont qu’a la vitesse
d’'un homme marchant au pas et aprés que le machiniste
a la certitude que le dispositif de verrouillage est calé en
position correcte.

Pour certains ponts, des dispositions spéciales doivent
étre prises pour la manceuvre. Celles-ci sont incluses dans
la consigne locale d’utilisation de 'engin.
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Visite de la locomotive.

La visite de la locomotive doit se faire dés la rentrée
a la remise, autant que possible, contradictoirement avec
le machiniste qui a assuré le dernier service, par un visi-
teur c’est-i4-dire un agent de malitrise ou par un homme
de métier assurant les fonctions d’agent de maitrise. Le
chapitre VIII du présent fascicule précise l'organisation
adoptée lors de la visite des locomotives.

Approvisionnement en combustible, eau et sable.

Lorsque la visite est terminée, le chargement en com-
bustible du tender peut étre complété. Les charbons uti-
lisés comportent du menu, du criblé et des briquettes
délivrés contre remise préalable d'un bon de consomma-
tion rédigé par le machiniste (voir chapitre V).

Le combustible chargé ne doit en aucun cas dépasser
la limite permise par le gabarit de chargement et la capa-
cité du tender. Il doit étre disposé de facon & ne pas
tomber en cours de route.

La locomotive est également approvisionnée en eau et
en sable et le fraisil est enlevé de la boite a fumée. Le
machiniste la place au-dessus d'une fosse a cendrées pour
y effectuer le nettoyage du feu.

Prise d’échantillon d’eau et purge de la chaudiére.

Lorsqu'une prise d’échantillon de l'eau de chaudiére
doit étre faite, cette opération doit étre réalisée avant
d’effectuer les purges et autant que possible avant l'ali-
mentation en eau.

Les purges de la chaudiére doivent s’effectuer & I'em-
placement prévu; la durée de chaque purge est d’environ
15 secondes et entre deux purges il faut réserver un inter-
valle d’au moins 10 secondes.

Précautions a prendre pour éviter les fuites dans le foyer.

Pour éviter un refroidissement brusque du foyer, le
machiniste nettoie d’abord la boite & fumée aprés avoir
fermé les clapets d’air et de vidange du cendrier.
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Il ne commence le nettoyage du foyer qu’aux endroits
désignés a cet effet et que s'il reste suffisamment de
charbon incandescent pour garnir la grille, si la pression
est suffisamment élevée et si la porte de boite & fumée,
les clapets d’air et de vidange du cendrier sont fermés.

Lorsque les méichefers auront été amenés sur le jette-
feu, les clapets de vidange du cendrier seront ouverts et
le jette-feu abaissé. Aprés évacuation des cendrées, les
clapets de vidange seront refermés, le jette-feu sera remis
en place et le feu étendu uniformément sur toute la sur-
face de la grille.

Pendant le nettoyage du feu, le souffleur doit étre uti-
lisé avec modération pour éviter le retour de flammes.

Aux locomotives rentrant pour lavage, le feu doit étre
nettoyé de la méme facon et aux locomotives avec foyer
en acier la grille est couverte d’'une mince couche de
combustible pour éviter un refroidissement trop rapide
du foyer. On laisse éteindre le feu, clapets de cendrier
et porte de foyer fermés.

Remisage de la locomotive,

Avant de quitter la locomotive, le machiniste s’assure
qu’il y a suffisamment d’eau dans la chaudiére et de feu
sur la grille, que le modérateur est fermé et qu’éven-
tuellement la broche de calage est placée — que le levier
de changement du sens de marche est au centre —
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éventuellement les outils de chauffe. Aux locomotives
qui en sont pourvues, il s’assure que le chauffeur a bien
fermé I’étouffoir.

Fin de service.

Le machiniste remet ensuite les clefs des coffres de
la locomotive, I'étui porte-horaire, sa feuille de travail a
laquelle il joint les formulaires pris ou recus en cours
de route (E.S. 422, E.S. 421bis, E.S. 378, E.S. 379,
M. 537, etc.). Il signale d’'une facon précise au verso de
la. feuille de travail tout incident, quelle que soit sa
nature, qui s’est produit pendant le service.

Avant de quitter la remise, le machiniste et le chauffeur
doivent prendre connaissance de leur prochain service.
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CHAPITRE V.

DELIVRANCE DES COMBUSTIBLES, MATIERES
DE GRAISSAGE ET MATIERES DIVERSES. —
FEUILLE DE TRAVAIL.

DELIVRANCE DE COMBUSTIBLES.
Combustibles utilisés.

Les combustibles utilisés pour les locomotives & vapeur
comportent : les menus (charbons mélangés), les criblés
et les briquettes. Au fascicule 8, chapitre I, il a été donné
une description des différentes qualités de combustibles
utilisés,

Tableau de rationnement,

La réglementation de la délivrance des combustibles
rend nécessaire I'établissement d’un tableau de rationne-
ment. Celui-ci renseigne pour chacune des trois catégories,
les quantités jugées nécessaires pour assurer normalement
le service. Il est dressé par série du livret du service des
locomotives et des machinistes et affiché de facon que
le personnel roulant puisse en prendre connaissance.

Valeur des coupons.

Les combustibles sont délivrés par « coupons » corres-
pondant & un poids multiple de 100 kg. La valeur des
e catégorie de
peut différer
elle doit étre

ses bons.

Bons de consommation.

Le bon de consommation est dressé par le machiniste
et remis au préposé des combustibles comme décharge
des combustibles chargés dans les soutes & charbon. 11
doit &tre dressé proprement et ne peut porter ni rature
ni surcharge et doit étre remis avant le chargement.
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Délivrance de gros combustibles.

Les quantités de gros combustibles (criblé et briquet-
tes) doivent étre celles prévues au tableau de rationne-
ment ou leur étre inférieures.

Carnets de bons.

Les bons sont réunis en carnets comprenant 50 bons
numérotés de 1 & 50. Pour garder trace du chargement,
chaque carnet posséde, in fine, 4 pages comprenant cha-
cune 13 lignes numérotées comme les bons; le machiniste
y inscrit, au fur et & mesure des chargements, les quan-
tités qu’il a demandées au ben original.

Rédaction du bon.

Pour rédiger le bon, le machiniste barre dun trait
horizontal bien apparent les nombres représentant les
quantités de charbon qu’il désire; il sighe le bon avant sa
remise au distributeur.

DELIVRANCE D’HUILES.

Qualités d’huiles utilisées.
Les huiles utilisées pour le graissage des différents
organes de la locomotive & vapeur, comportent :

— T’huile minérale pour le mécanisme, les boites & huile.
La qualité de cette huile varie selon la période de
l’'année ol on se trouve;

— T’huile cylindrine distributeurs,
cylindre & vapeu eau. La qua-
lité de 'huile cyl il s'agit d’'une

locomotive & vapeur saturée, d’'une locomotive & vapeur
surchauffée ou d’une locomotive & haute surchauffe;

— T’huile minérale pure pour les cylindres & air des pom-
pes a air.
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Tableau de rationnement.

La réglementation de la délivrance des huiles de grais-
sage rend nécessaire ’établissement d’un tableau de ration-

Valeur des coupons.

Les par
« coup pour
Thuile pour
Ihuile

Bons de consommation.

Demande d’huiles.

Les quantités d’huile demandées doivent &tre celles
prévues au tableau de rationnement.

Carnets de bons.

quantités qu’il a demandées au bon original.
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Rédaction du bon.

Pour rédiger le bon, le machiniste barre d’'un trait hori-
zontal bien apparent les nombres représentant les quanti-
tés d’huiles demandées dans chacune des catégories; il
signe le bon avant sa remise au distributeur.

DELIVRANCE DE PRODUITS DIVERS.

Délivrance de pétrole, gasoil, huile minérale, coton et
huile d’éclairage.

La délivrance de pétrole, gasoil, huile minérale pure,
déchets de coton et huile d’éclairage se fait contre remise
au lampiste d’'un bon de consommation. Le lampiste véri-
fie d’aprés la feuille de travail si le personnel a droit a
la délivrance et rédige lui-méme le bon de consommation.

Un tableau reproduisant ces allocations est affiché dans
la loge des machinistes.

Si le machiniste estime que le rationnement prévu ne
peut pas étre respecté, il
cour qui juge si ses expli
S’il en est ainsi, I'agent de
la quantité 4 délivrer et vise celui-ci.

Délivrance de produits désincrustants.

Les produits désinscrustants sont délivrés d’apres le
tableau de rationnement affiché au local du service de
peuvent &tre modifiées selon les
s faites au laboratoire. Les produits
ivrés selon les demandes du machi-

niste.

FEUILLE DE TRAVAIL.
Parties de la feuille de travail.

La feuille de travail du machiniste comporte deux par-
ties : la premiére M. 464 I reprend tous les renseigne-
ments relatifs 4 1a marche du train — la deuxiéme M. 464 IJ
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est prévue pour y annoter des renseignements statistiques
et n’est utilisée par le machiniste que lors d’une demande
de secours (voir fascicule 3, chap. VII).

Rédaction a la prise de service.

A la prise de service du machiniste, la feuille de travail
M. 464 I doit mentionner :

— le nom de la remise;

— le numéro de la locomotive qui doit assurer le service;
— le nom et le numéro d’identifcation du machiniste;
— le nom et le numéro d’identification du chauffeur;
— la date du service, ’heure de commencement réelle;

— le littéra de la série et le numéro du serviece, l'indica-
tion du service a effectuer :

S’il s’agit d'un service de remorque, numéros des
trains & remorquer au cours de la prestation;

S’il s’agit d’'un service de mancuvres, mention de
Pendroit ou doit commencer le service.

Eventuellement, autres prestations, telles que plan-
ton, réserve, pilote, etc.;

— le nombre de rappels d’A.R.T. et A.C.A. recus (& viser
avant le départ).

Remise de la feuille de travail si la prise de service a lieu
en dehors de la remise.

Si la prise de service a lieu en dehors de la remise, la
feuille de travail est remise par le machiniste chargé de
la préparation de la locomotive ou par le personnel de
surveillance de la gare,

Tenue de la feuille de travail.
Aux trains de voyageurs, le machiniste remet sa feuille

de travail au chef de train avant le départ. Celui-ci la
restitue, complétée, & I'arrivée.
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Aux trains de marchandises et trains G.V., le machi-
niste conserve sa feuille de travail et la compléte lui-
méme au départ, 4 'arrivée ou pendant les arréts en cours
de route.

Lors des arréts en gare, il peut demander I'aide du per-
sonnel E qui, & cette occasion, est autorisé 4 monter 3
bord de la locomotive.

Le personnel des gares indique & la feuille de travail :
— la charge et la composition du train;

— le nombre de tonnes-frein excédant 30 % du poids
frein total du train (locomotives comprises);

— la durée des manceuvres effectuées.

Lorsque le nombre de wagons chargés du train inter-
vient dans l'établissement de la charge autorisée, V'indi-
cation a la feuille de travail du machiniste du nombre de
véhicules composant le train doit étre présentée sous
forme de fraction comportant au numérateur le nombre
total de véhicules du train et au dénominateur le nombre
de véhicules qui, dans le calcul de la charge, sont & con-
sidérer comme « chargés ».

Rédaction de la colonne « Ifinéraire ».

Dans la colonne « Itinéraire », le machiniste indique le
nom, tel gqu’il figure aux documents horaires, des gares
d’origine et de destination du train — des gares ou la
compogsition du train est modifiée — des gares, dépen-
dances et points d’arrét ou le statonnement réglementaire
a été dépassé.

Rédaction des colonnes « Heures de départ et d’arrivée ».

Dans les colonnes « Heures de départ et d’arrivée »,
les chiffres portés dans ces colonnes ne peuvent étre ni
raturés, ni surchargés. En cas d’erreur, le machiniste biffe
le chiffre erroné de facon qu’il reste lisible, inscrit ensuite
le chiffre exact et justifie la correction d’une maniére
précise par une mention spéciale dans la colonne « Cause
des retards ».
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Les heures réelles ne sont indiquées que si elles diffé-
rent des heures obligées; lorsqu’elles correspondent aux
heures obligées, on les remplace par un trait horizontal.

Les heures réelles sont indiquées exclusivement d’aprés
les horloges des gares.

Temps perdu ou regagné.

Le temps (en minutes) regagné ou perdu doit étre
mentionné, chaque fois, entre deux gares reprises dans la
colonne « Itinéraire ».

Doivent étre comptés comme retard i charge de M.A.,
les retards occasionnés par :

— impuissance de la locomotive (sauf si le train est arrété
devant un signal o1 'arrét est interdit) ;

— manque de pression;

— patinage ou avarie de la locomotive;

— échange de locomotive avariée;

— fourniture tardive de la locomotive par la remise;

— mise en ordre d'une locomotive;

— véhicule avarié ou retrait de ce véhicule;

— essai accidentel ou prolongé du frein ou du chauffage
pour une cause ressortissant au Service M.A.;

— avarie du boyau d’accouplement du frein ou du chauf-
fage;

— calage intempestif des freins;

— rupture d’attelage;

— détresse (3 l'exception de détresse provenant de sur-
charge) ;

— démarrage difficile;

— prise d’eau non prévue par la locomotive;
— disque de locomotive éteint;

— boite chauffante;

— Dperte dans la marche (sauf perte provenant de sur-
charge).
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Inscription des causes de retards.
Dans la colonne « Lieux et causes des retards », le

machiniste doit étre aussi concis et aussi précs que pos-
sible.

Tableau au verso de la feuille de travail.

Au verso de la feuille de travail, se trouve un tableau
ou doivent étre repris des renseignements a fournir par
le machiniste en cas de rupture d’attelage, boite chauf-
fante, calage de frein, crevaison de boyaux.

Inscription de V'essai des freins.

Aux trains de voyageurs, le chef de train inerit dans

la colonne « Observations » la mention ...... (numéro du
train), essai de continuité par le chef-garde, le chauffeur
ou le visiteur ............... (nom) ou ............ (numéro
du train), essai complet par le visiteur (nom).

Pour les trains de marchandises ou trains G.V., une
rubrique spéciale est prévue au verso de la feuille de
travail du machiniste. Si l'essai est fait par un agent E
ou un visiteur, celui-ci en fait mention a la feuille de tra-
vail du machiniste dans la forme suivante : « Essai de
continuité effectué par ..................... (nom et qualité).
Par contre, si 'essai de continuitée est fait par le con-
voyeur ou le chauffeur, c’est le machiniste qui remplit
lui-méme le tableau prévu a cet effet au verso de la feuille
de travail.

Renseignements & porter i la feuille de travail.

A la partie inférieure du verso de la feuille de travail,
une case peut étre utilisée par le machiniste pour y don-
ner tous renseignements intéressant la sécurité ou la régu-
larité du service effectué, tels les dépassements de signaux
fermés, les défectuosités constatées a la signalisation, a
la voie, au matériel, la justification des retards & charge
du Service du Matériel.
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Feuille de travail d’un train en multiple traction.

Lorsque le train est remorqué en multiple traction, la
feuille de travail de chaque machiniste doit &tre complétée;
toutes les annotations relatives A la marche du train
doivent y apparaitre intégralement pour les trajets com-
muns sur lesquels les locomotives ont participé & la
remorque.

A Tindication de la charge réelle est ajoutée la mention
« D.T. » en précisant 'ordre de classement des locomo-
tives.

Feuille de travail lors de pilotage ou étude de ligne.

En cas de pilotage
se borne 3 indiquer &
machiniste a I’étude,
gare de départ et a
accompagnés par un chef-garde ou garde, c’est le pilote
ou le machiniste & I’étude qui remplit lui-méme sa feuille
de travail.

Inscription i la feuille de travail lors de ’accompagnement
par un agent de maitrise.

accompagne le train jusqu’'a la gare terminus.

Feuille de travail d’'un agent voyageant haut-le-pied.

Le personnel astreint 3 voyager haut-le-pied est tenu
de remettre sa feuille de travail au chef de train avant
d’y prendre place et de la reprendre au terminus du par-
cours haut-le-pied.
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La feuille de travail doit étre complétée par la men-
tion : « Personnel voyageant haut le-pied le ...............
de ..o, D: R . Cette mention doit étre
signée par le contremaitre de cour de la remise de départ
ou par le chef de gare de départ s’il ne passe pas par
une remise, Le signataire appose le cachet de la remise
ou de la gare.

Documents 3 annexer & la feuille de travail.

A la terminaison du service, le machiniste attache tous
les ordres recus a sa feuille de travail et la remet au
bureau du contremaitre de cour, au personnel qui le relaie
ou en gare, suivant les instructions locales et aprés avoir
signé sa feuille de travail; celle-ci est ensuite visée par
I'agent dirigeant le service de cour ou son remplacant.

Inscriptions 3 la feuille de travail des corrections a appor-
ter au traitement des eaux.

Si pour la bonne marche du traitement interne des eaux
des corrections doivent &tre apportées au regime des pur-
ges, celles-ci sont 1nd1quees par lagent préposé a la sur-
veillance du traitement, & ’encre rouge dans le coin supé-
rieur gauche de la feuille de travail du machiniste.
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CHAPITRE VL

OUTILLAGE DE LA LOCOMOTIVE.

1 Carnet d’outillage.

Chaque locomotive en service posséde un carnet indivi-

ge type d’une

e n’est reprise

admis sur la

locomotive doit étre fixé par type de locomotive par le
chef immédiat.

2 Coffres a outillage.

L’outillage des locomotives en service est enfermé
pendant les intervalles de stationnement dans des
coffres a outils prévus & cet effet et cadenassés;
certains outils, tels les ringards, les pelles et longs leviers
sont reliés au moyen d'une chaine cadenassée. Les clefs
des cadenas sont entreposées au local de ’agent dirigeant
le service de cour.

A tout moment, l'outillage doit &tre rangé aveec ordre
et étre tenu en bon état de conservation par les titulaires
du véhicule moteur.

3 Controle de l'outillage.

Le machiniste qui prépare la locomotive doit faire I’in-
ventaire de I'outillage et s’assurer qu'il est en bon état.
Il signale tout manquement, verbalement, 4 I'agent diri-
geant le service de cour — par écrit, & son chef immédiat.
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Lorsque la locomotive est préparée par un personnel
autre que celui de remorque, c’est le machiniste qui a
effectué la préparation du moteur qui procéde lui-méme
a la vérification de l'outillage.

Outillage perdu ou en mauvais état.

Tout outil reconnu en mauvais état par un agent de
surveillance ou par le personnel de la locomotive doit
étre échangé au magasin de la remise d’attache contre
le méme organe en bon état. Si la remise ne dispose
momentanément pas d’un pareil outil, le carnet d’inven-
taire doit étre modifié. A tout agent responsable de la
perte ou de la détérioration d'un outil, il sera retenu une
part d’intervention égale & 75 % de la valeur de rempla-
cement de la piéce ou du colGt de la réparation. Dans
certaing cas il peut étre déduit un certain pourcentage
en rapport avec les circonstances atténuantes alléguées.
Si le méme fait se produit & charge de l'agent dans le
délai d'un an, la part d’intervention est fixée & la valeur
totale de lobjet de remplacement ou a lentiéreté du
colit de réparation.

Outillage sommaire.

Lorsqu’une locomotive doit &tre immobilisée pour
réparation ou gros entretien ou lorsqu’elle est mutée a
un autre service, 'outillage de la locomotive et le carnet
sont rentrés au magasin par le machiniste qui effectue
le dernier service.

Pour effectuer le parcours d’acheminement vers l'ate-
liér central ou vers la nouvelle remise d’attache, il est
remis an machiniste qui dessert la locomotive ou a
I’agent d’escorte un outillage dit « Sommaire » dont I'im-
portance est fixée par le chef immédiat. Cet outillage est
repris lors de la sortie du moteur d’atelier central ou
renvoyé a la remise d’attache si la locomotive est défi-
nitivement cédée. A la rentrée a la remise, cet outillage
sommaire est remis au magasin ou déposé en un endroit
indiqué par 'agent dirigeant le service de cour.
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6 Lanternes « Sigtay-Tra ».

Certaines locomotives sont pourvues de lanternes, type
« Sigtay-Tra ». Tout service & effectuer aveec un tel
luminaire est indiqué & la fiche horaire sous la forme
suivante : « Service & effectuer avec lanterne « Sigtay-
Tra ». Sur chaque lanterne est peint le numéro de la
locomotive a desservir.

Dans chaque remise est installé un casier divisé en
deux parties : une partie « Entrée » et une partie « Sor-
tie ».

Le personnel qui remise une locomotive rentrant de
service ou pour lavage dépose la lanterne préalablement
nettoyée sommairement dans le casier « Entrée ». Les
lanternes prétes i l'usage sont replacées dans le casier
« Sortie » par le personnel sédentaire. En cas de fonc-

a

trolyte, ce qui aurait pour effet de détériorer la batterie
d’accumulateurs et la lanterne.

7 Lanternes-disques & pétrole.

Les munies a
pétrole peint en nt
le réfle uleur bla la
remise

Le machiniste doit veiller au bon état de la cheminée

Pour faire servir le disque & pétrole de moyen de
protection, T'outillage de la locomotive est complété par un
carreau rouge placé dans une lunette blanche.
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Cette lunette peut étre glissée entre le verre blanc de
la lanterne et le triangle de protection.

Contréle du machiniste-instructeur.

Au moins une fois par semestre, le machiniste-instruec-
teur qui a dans ses attributions la surveillance de la loco-
motive devra faire un inventaire de l’outillage existant
et s’assurer du bon état de conservation des outils. I vise
ce carnet et y fait part de ses observations éventuelles.
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CHAPITRE VII.

PROTECTION CONTRE LES GRANDS FROIDS.

Introduction.

Les locomotives & vapeur sont sujettes i subir des
avaries importantes par temps de forte gelée; aussi, le
personnel doit-il se montrer extrémement vigilant dés
lannonce des grands froids.

Pendant la premiére quinzaine de novembre, des démon-
strations pratiques des précautions a prendre pour pro-
téger les locomotives contr la gelée auront lieu sous la
conduite du machiniste-instructeur.

Vérifications avant la période hivernale.

Le machiniste doit vérifier :

— si les robinets de purge des pompes alimentaires et
des graisseurs a condensation fonectionnent normale-
ment;

— si les bouchons des robinets de purge des différents
réservoirs de linstallation des freins sont orientés
vers le bas pour permettre la purge de ceux-ci (réser-
voirs principaux, réservoirs auxiliaires, réservoirs
d’équilibre, poches d’eau ...... );

By

— si les purgeurs automatiques de pompes & air fonec-
tionnent normalement;

— aux locomotives munies de deux injecteurs, si l'un
d’eux peut é&tre disposé pour réchauffer l'eau du
tender;

les différents réservoirs.
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Vérifications avant le départ d’une locomotive pendant
Ia période hivernale.

A sa prise de service, le machiniste doit :

— s’assurer du bon f ers appareils
tels que injecteurs, pompe Wes-
tinghouse, appareil conduites de

chauffage et de frein ainsi que linstallation anti-
mousse. I1 doit ouvrir ou fermer toutes les vannes et
robinets qui ont été fermés ou ouverts 3 la rentrée;

— chauffer les distributeurs et cylindres au moyen d’un
filet de vapeur avant d’effectuer le premier démar-
rage. Ce réchauffage est opéré comme suit : serrer
les freins, ouvrir légérement le modérateur et ensuite
modifier la position du levier de changement de
marche. S’assurer du bon fonctionnement des pur-
geurs;

— effectuer une chasse d’air violente destinée & expul-
ser toute trace d’eau de la conduite générale. Cette
chasse est opérée comme suit : le robinet du méca-
hicien étant en position neutre, la pression maximum
est établie, dans le réservoir principal; le robinet d’ex-
trémité avant de la conduite générale fermé et celui
d’arriére ouvert, le machiniste déplace rapidement le
robinet du meécanicien & la 1re position. Ensuite, le
machiniste procéde & une seconde manceuvre dans les
mémes conditions mais avec le robinet d’extrémité
avant de la conduite générale ouvert et celui d’arriére
fermé.

Prescriptions particuliéres a prendre avant le départ pour
la pompe d’alimentation Worthington.

Aux locomotives munies d’une pompe Worthington, le
machiniste doit s’assurer du bon fonctionnement des pom-
pes & eau froide et & eau chaude.

L’équipement Worthington comprend un robinet de
réchauffage & Paspiration, appelé robinet antigel, placé
dans la cabine.
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Le robinet antigel s’emploie par temps froid pour four-
nir une petite quantité de vapeur vive, d’une part, dans
la crépine du tuyau d’aspiration, d’autre part, dans le
tuyau de refoulement de la pompe a eau froide.

Si le robinet antigel est ouvert, fermer ce robinet avant
de mettre les pompes en marche, mais le rouvrir ensuite
légérement, dés que les pompes sont en marche.

Précautions a prendre en cours de route,

En cours de route, le machiniste alimente la chaudiére
au moyen de la pompe alimentaire, mais ne néglige pas
de faire fonctionner, de temps en temps, l'injecteur pour
éviter que celui-ci ne géle.

Sur les longues pentes (marche a modérateur fermé),
le machiniste doit laisser battre la pompe plus lentement
de facon 4 maintenir une température de 50 & 600 a 1’eau
de refoulement. En aucun cas, pendant la période de forte
gelée, le machiniste ne peut fermer complétement le
robinet de prise de vapeur de la pompe. Sur les longues
pentes, l'injecteur est mis au réchauffage.

Aux locomotives munies de deux injecteurs, ceux-ci
seront utilisés alternativement afin d’éviter que 'un d’eux
ne géle.

Prescriptions particuliéres aux locomotives munies d’une
pompe Werthington.

Lorsqu'on constate, aprés une période prolongée de
marche 4 modérateur fermé, que la conduite d’aspiration
a été surchauffée et que la pompe a eau froide ne débite
pas. On doit fermer la prise & vapeur de la pompe, fer-
mer le robinet antigel pendant une courte période de
temps et ouvrir le robinet de purge d’air de la pompe a
eau froide placé sur le tube du manométre de cabine.
Toute la vapeur d’eau peut ainsi s’échapper et la pompe
s’amorce, ce qui permet de la remettre en marche.
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Précautions & prendre 3 Ia rentrée.

a) AUX CYLINDRES.

Le machiniste doit ouvrir les purgeurs des cylindres
afin que 'eau de condensation puisse étre immédiatement
expulsée.

b) AU TENDER.

Aprés s’étre assuré que le niveau d’eau dans la chau-
diére est suffisant, il ferme les vannes de prise d’eau du
tender, ouvre les purgeurs se trouvant sur les tuyaux
d’alimentation et s’assure qu’ils débitent. Aux locomo-
tives-tenders, 'un des injecteurs est mis au réchauffage.

¢) A LA BOITE A FUMEE.

Afin d’éviter le refroidissement de la chaudiére et sui-
vant décision du chef immeédiat, il maintient éventuelle-
ment I'étouffoir partiellement ouvert.

d) AUX APPAREILS D’ALIMENTATION.
LOCOMOTIVE MUNIE DE DEUX INJECTEURS GRESHAM.

Si la locomotive est munie de deux injecteurs Gresham,
le machiniste doit ouvrir le robinet placé sur la tuyaute-
rie de communication entre les deux injecteurs, ouvrir
les deux vannes d’admission d’eau, fermer les robinets
de trop-plein et ouvrir la prise & vapeur de l'un des injec-
teurs.

Si la locomotive doit rester hors feu, le machiniste
ferme les vannes du tender, découple les tuyaux d’ali-
mentation entre locomotive et tender, vide le réservoir
anti-mousse.

LOCOMOTIVE MUNIE D'UNE POMPE ET D'UN INJECTEUR.

Si la locomotive est munie d'une pompe et d’un injec-
teur, le machiniste ferme le robinet de trop-plein de 1'in-
jecteur, ouvre la vanne d’aspiration d’eau et ouvre la
prise de vapeur.
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LOCOMOTIVE MUNIE D'UN INJECTEUR ALLEMAND, SEL-
LERS OU NATHAN.

Si la d'un injecteur allemand

(fig. 3) (fig. 2), ou d’un injecteur

Nathan e doit fermer la vanne A

installée sur la chambre de trop-plein, ouvrir la vanne
de prise de vapeur B, mettre I'injecteur au réchauffage,
régler 'arrivée de vapeur par la prise de vapeur prin-
cipale et ouvrir le purgeur placé sur le tuyau de refou-
lement.

LOCOMOTIVE MUNIE D'UN INJECTEUR METCALFE,

Si la locomotive est munie d’un injecteur Metcalfe, le
machiniste ouvre les purgeurs 1, 2, 3 (fig. 4).

Si la locomotive doit stationner hors feu, le machiniste
ferme le robinet d’introduction et enléve le bouchon de
culasse.

PARTICULARITES DE CERTAINES LOCOMOTIVES DPXORI-
GINE ALLEMANDE.

A certaines locomotives d’origine allemande, il existe
un dispositif particulier de réchauffage des tuyaux d’ali-
mentation : il se compose d'une prise de vapeur princi-
pale, d’'un tuyau 3 deux directions et une vanne inter-
médiaire qui permet d’isoler 'une des deux directions.
Ces deux tuyaux sont raccordés directement sur les con-
duites d’alimentation de la locomotive.

LOCOMOTIVE MUNIE D'UNE POMPE WORTHINGTON.
Si la locomotive est munie d’une pompe d’alimentation
Worthington, le machiniste doit (fig. 5)

— Purger la conduite d’arrivée d’eau et la turbine 3 eau
froide par l'intermédiaire des robinets 1 et 2;

— Faire battre la pompe & eau chaude aprés avoir ouvert
les purgeurs 3;

— Ouvrir le robinet antigel 4.
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Sila lo , le systéme de
pompage . Tous les robi-
nets de p examinés pour
s’assurer ou bouchés. Si

la purge a lieu pendant que la chaudiére est encore
chaude, le machiniste doit veiller & ce que des fuites
au clapet d’introduction de la chaudiére ne laissent pas
passer d’eau de la chaudiére dans la pompe;

— Fermer le robinet du manométre et lacher le raccord

placé prés de celui-ci de maniére i purger la tuyau-
terie.

LOCOMOTIVE MUNIE D'UNE POMPE A.CF.L

Si la locomotive est pourvue d'une pompe d’alimenta-
tion systéme A.C.F.I, les mesures suivantes doivent étre
prises (fig. 6) :

— Fermer la vanne d’eau 1 du tender;

— Ouvrir le robinet du purge 2 se trouvant sur le vase
d’aspiration;

— Ouvrir les robinets de purge 3 de la pompe par l'in-
termédiaire de la tringle 4 qui se prolonge dans
Iabri de la locomotive et s’assurer du bon fonction-
nement de ces purgeurs;

— Ouvrir le robinet purgeur 5 du séparateur d’eau;

— Ouvrir le robinet purgeur 6 de la chambre de mé-
lange;

— Fermer le robinet 7 d’introduction sur la chaudiére;

— Ouvrir le robinet de purge 8 placé sur le tuyau de
refoulement de la pompe & eau chaude de la chaudiére;

— Ouvrir le robinet de purge 9 du déshuileur;

— Faire battre la pompe pour évacuer l'’eau restant
dans l’appareil et dans les canalisations. Cette éva-
cuation se fera par les divers robinets purgeurs
ouverts;

— Fermer le robinet 10 de prise de vapeur de la pompe.
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Lorsque la locomotive doit stationner hors feu, le
machiniste doit :
— Lécher les couvercles supérieur et inférieur des boites
4 clapets et renverser ces clapets;

— Isoler le thermométre 11 ou l’enlever.

e) AUX GRAISEURS.

LOCOMOTIVE MUNIE D'UN GRAISSEUR A CONDENSA-
TION.

Si la locomotive est munie d'un graisseur & condensa-
tion, le machiniste doit laisser la prise de wvapeur des
graisseurs R1 ouverte pendant le stationnement en feu.

LOCOMOTIVE MUNIE D'UN GRAISSEUR A CONDENSA-
TION DEVANT STATIONNER HORS FEU.

Si la locomotive doit stationner hors feu, aprés ferme-
ture des prises de vapeur du graissage R1, le machiniste
doit purger tous les débits visibles R6 (fig. 7) et ouvrir
le robinet R4 d’évacuation de l’eau du graisseur.

LOCOMOTIVE MUNIE D'UN GRAISSEUR MECANIQUE.

Si la locomotive posséde un graisseur mécanique
(fig. 8), le machiniste doit ouvrir la prise de la canali-
sation de vapeur W qui permet le réchauffage de I'huile.
Si la locomotive doit stationner hors feu, le réservoir
d’huile doit étre purgé de l'eau qu’il pourrait contenir
par le bouton prévu & cet effet.

LOCOMOTIVE MUNIE D'UN GRAISSEUR NATHAN.

Au graisseur Nathan (fig. 9) il existe deux arrivées
de vapeur : l'une pour le régime d’été repéré par la
lettre S, lautre pour le régime d’hiver (lettre W).

f) AUX POMPES A AIR COMPRIME.

Juin 1959.






FASCICULE 7.

Table des matiéres.

CHAPITRE VIII. — AVARIES A IA
LOCOMOTIVE ET AU TENDER.
— GENERALITES.

Avaries normales et accidentelles

Travaux prévus

Travaux périodiques ...

Visites des locomotives

Irrégularité lors de la remorque

Placement du véhicule sur la fosse de
visite ...

Lavage ...

Petites revisions ...
Moyennes revisions
Grandes revisions...
Moyennes réparations ...

Grandes réparations

Livret hlt
7. VIIL

Numéro
des articles

4311
12

13
14
15
16
17
18
19

Juin 1959,






Livret hlt

7. VIIL
Page 1,

CHAPITRE VIIL

AVARIES A LA LOCOMOTIVE ET AU TENDER. —
GENERALITES,

Avaries normales et accidentelles.

Les avaries constatées a une locomotive peuvent se
classer en deux catégories : les avaries normales et les
avaries accidentelles.

Les premiéres proviennent des dégradations que subit
ge et de l'usage qui en est
proviennent d’un accident
d’'une mauvaise utilisation

ou d’'un mauvais entretien de la locomotive.

Travaux prévus.

Pour prévenir les avaries on effectue, en remise, des visi-
tes de locomotives et on exécute en remise et en atelier
central un certain nombre de travaux d’entretien et de
réparation d’'importance et de fréquence variables, appelés
travaux prévus qui sont réalisés suivant une périodicité
déterminée.

Travaux périodiques.

On distingue les travaux périodiques suivants effectués
€n remise :
— le lavage des chaudiéres;
— les travaux d’entretien effectués lors des lavages;
— les petites revisions;
— les revisions moyennes;
— les grandes revisions.

En atelier central, on effectue :

— les moyennes réparations;
— les grandes réparations.
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Visite des locomotives.

ESPECES DE VISITES.

11 est prévu deux espéces de visites :

— les visites complétes a intervalle de jours, intervalle
qui dépend de la nature des services effectués;

— les visites sommaires effectuées uniquement 3 la de-
mande du machiniste.

MOMENT OU SE FAIT LA VISITE.

La visite des locomotives doit se faire dés la rentrée
de la locomotive 3 la remise, autant que possible contra-
dictoirement avec le machiniste qui a assuré le dernier
service.

BON DE REPARATION.

A la rentrée 3 la remise, le machiniste remet au visiteur
(agent de maitrise ou homme de métier assurant les fonc-
tions d’agent de maitrise) un bon de réparation pour les
travaux qu’il juge nécessaires et pour les défectuosités
constatées en cours de route.

Ce bon est extrait d’'un carnet de réparation M. 543

appartenant a la loc é en double
en interposant entre papier car-
bone. Le machiniste Apreés visa

du carnet par le visiteur, le machiniste Iui remet un
exemplaire du bon de réparation tandis que le double reste
dans le carnet de réparation.

INTERVENTION DU VISITEUR,

Le machiniste peut, & tout moment, demander l'inter-
vention du visiteur s’il constate une anomalie quelcongque
3 la locomotive, méme g’il se trouve dans une remise
étrangére.
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RENTREE DE LA LOCOMOTIVE EN DEHORS DES HEU-
RES DE SERVICE DU VISITEUR.

Dans les pas assuré
en perman des heures
de service le registre
spécial dép ention 4 sa

feuille de travail
examiner tous les
effectuer, par prio
M. 543 et indique

ORGANISATION PREVUE DE LA VISITE.

p

Chaque locomotive en service doit subir 3 la remise
d’attache une visite compléte 4 intervalle de jours, inter-
valle qui dépend de la nature des services effectués. En
principe, la visite compléte doit é&tre effectuée le jour et
la périodicité est fixée 2 :

1 jour pour les locomotives & voyageurs & grande vitesse;
2 jours pour les locomotives & voyageurs et mixtes;

3 jours pour les locomotives 3 marchandises;

7 jours pour les locomotives de mancuvre.

Ces intervalles peuvent étre dépassés au maximum d’un
jour.

VISITES SOMMAIRES.

12 Trrégularités lors de la remorque.

Le machiniste est tenu de
irrégularité dans la remorque
de route tels que : retards au d
services désignés non assurés,
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Placement du véhicule sur la fosse de visite.

Pour effectuer la visite de la locomotive, celle-ci doit
étre placée sur une fosse de visite et les précautions sui-
vantes doivent étre prises :

— couvrir le véhicule moteur de part et d’autre avec
des signaux mobiles;

— caler les roues au moyen de cales en hois;

— g’assurer que : les freins sont serrés;
le levier de changement du sens de marche est au
centre;
les purgeurs des cylindres sont ouverts;
le modérateur est fermé.

Lavage.

a débarrasser les chaudiéres des
boue. Les chaudiéres sont lavées a
en principe, tous les 30 jours.

En outre, en vue de limiter la concentration en boues
dans la chaudiére, des purges de déconcentration sont
effectuées. Le nombre de purges est indiqué par la remise
au personnel roulant.

Lors du lavage de la chaudiére, le service d’entretien
procéde encore aux travaux ci-aprés :

— Boites & huile : enlévement des eaux, visite des méches
et du packing dans la mesure du possible, remplis-
sage des bassins, graissage sous pression;

— Injecteurs et pompes alimentaires : visite et mise en
ordre des prises a4 vapeur principales et des soupapes
d’introduction;

— Foyer : nettoyage et visite des toles, des entretoises,
des tirants de ciel, des grilles, des bouchons fusibles,
soufflage des tubes, décrassage du foyer;

- Boite & feu : visite des toles visibles;

— Cendrier : visite;

— Corps cylindrique : vérification du jeu entre le corps
cylindrique et les patins des traverses intermédiaires
du chissis — visite des boulons des tdles flexibles;
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— Boite & fumée : visite des différents organes -— véri-
fication de I'étanchéité, décrassage de la tuyére
d’échappement;

— Appareils de siireté : visite du manométre — débou-
chage des canaux, visite et vérification des robinets
des indicateurs de niveau d’eau;

— Bielles, crosses de piston, guides, mécanisme de dis-
tribution : visite et resserrages divers;

— Pompe 2 air : visite des soupapes, joints et bourrages;

— Timonerie de frein : remplacement des blocs usés ou
brisés — visite et remise en ordre de la timonerie;

— Réservoir & air : vidange.

15 Petites revisions.

Les petites revisions sont effectuées tous les :

12000 km pour les locomotives 3 voyageurs;
10000 km pour les locomotives & marchandises et mixtes;
6 000 km pour les locomotives de manceuvre.

Elles comportent les travaux suivants :

— Visite et remise en
coins et vis de serr
seurs, reprise du je
lation;

— Visite, décrassage, remplacement éventuel des segments
de distributeurs, remise en état des bourrages et buse-
lures;

— mécanisme de
des barres de
mise en ordre

— Reprise du jeu aux patins de crosse;

— Mise en ordre des purgeurs et des valves d’équilibre
pour certains types de locomotives;
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— Visite, nettoyage et graissage des triples-valves, double
valve d’arrét, régulateur et purgeurs de la pompe &
air, graissage des cylindres de frein, vérification des
manométres;

— Nettoyage de la soute & eau du tender et mise en
ordre des vannes de prise d’eau.

Moyennes revisions.

Les moyennes revisions sont effectuées tous les :

36 000 km pour les locomotives & voyageurs;
30 000 km pour les locomotives & marchandises et mixtes;
18 000 km pour les locomotives de manceuvre.

Outre les travaux prévus lors des petites revisions, le
programme des moyennes revisions comporte :

— La visite des pistons et le remplacement éventuel des
cercles;

— La mise en état des bourrages des tiges de piston;

— La visite, le décrassage et le remplacement des piéces
en mauvais état des injecteurs et des pompes d’ali-
mentation;

— La visite et remplacement éventuel des piéces en mau-
vais état de l'attelage entre locomotive et tender.

Grandes revisions.

Les grandes revisions sont effectuées, en principe, tous
les :
72000 km pour les locomotives & voyageurs;
60 000 km pour les locomotives & marchandises et mixtes;
36 000 km pour les locomotives de manceuvre.

Le programme des grandes revisions comporte, en or-
dre principal, les travaux suivants :

— Visite de la chaudiére, travaux d’entretien prévus et
imprévus;
— Remplacement partiel ou total de la tubulure;
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— Mise en ordre et réparation du chassis, des cylindres,
distributeurs;

— Reprofilage des roues;

~— Réparation des boites & huile;

— Réparation des pistons, guides, crosses, mécanisme de
distribution, bielles motrices et accouplées;

— Mise en ordre de la timonerie de frein, de la suspension,
de l'attelage;

— Mise en ordre des appareils d’alimentation, de freinage,
de graissage et de la robinetterie;

— Mise en ordre de la timonerie de frein, de la suspension
et des boites a huile du tender;

— Reprofilage éventuel des roues du tender.

18 Moyennes réparations.

La moyenne réparation est caractérisée par la répara-
tion du chéssis, des cylindres, du mécanisme, des roues,
des organes de frein, de suspension, de choc et de traction
mais sans travail important 3 la chaudiére.

19 Grandes réparations.

une répara-
mécanisme,
nsion et de
a chaudiére.
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CHAPITRE IX.

AVARIES A LA CHAUDIERE ET AUX ORGANES
ACCESSOIRES.

a) Avaries au foyer et 3 la boite 2 feu.

NATURE DES AVARIES.

Les toles peuvent se fissurer, se corroder ou se défor-
mer par suite de défauts de matiére, d’'une mauvaise con-
duite du feu ou de lavages mal exécutés, etc. Des fuites
peuvent survenir aux coutures des foyers en cuivre ou
des boites & feu, aux assemblages des entretoises et des
tirants de ciel, aux plaques et bouchons de lavage. Des
ruptures peuvent se produire aux entretoises, aux tirants
de ciel, aux agrafes.

FUITE PEU IMPORTANTE D’EAU OU DE VAPEUR.

Lorsque la fuite d’eau ou de vapeur n’est pas trop
importante, le machiniste veille 4 maintenir un niveau
d’eau suffisant dans la chaudiére & laide d'un ou

PROTECTION CONTRE UN JET D’EAU OU DE VAPEUR.

FUITE IMPORTANTE D’EAU OU DE VAPEUR.
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EXTRACTION DU FEU.

L’extraction du feu doit se faire aprés arrét du train
et, ’il est possible, on décroche la locomotive pour 1’éloi-
gner du train avant de commencer I’extraction.

e veillera a ce

ne causent auc
ncandescentes

machiniste.

b) Avaries au faisceau tubulaire.

La téle tubulaire peut étre corrodée, les tubes peuvent
se boucher, se piquer, se trouer ou se licher dans la téle
tubulaire; ils débitent alors de l’eau ou de la vapeur. Le
machiniste ne peut pas tenter de boucher une fuite au
faisceau tubulaire sous pression.

Il s’efforce simplement de maintenir le niveau d’eau,
le feu et la pression dans la chaudiére. S’il n’y parvient
bas, il jette le feu en évitant de s’exposer au jet d’eau
ou de vapeur; en général, le feu est rapidement éteint par
Peau s’échappant par la fuite si celle-ci est importante.

¢) Avaries au corps cylindrique.

Les avaries au corps cylindrique sont plutdt rares;
elles se montrent surtout sous forme de fissures et il
est interdit au machiniste d’y toucher. Si la fuite est telle
gw’elle ne lui permet pas de maintenir le niveau d’eau, il
g’efforce de garer son train & la gare la plus proche et
tire ensuite les feux. La moindre fuite doit étre signalée
au visiteur ou au contremalitre de service i la rentrée 3
la remise.

d) Avaries & la boite & fumée.

NATURE DES AVARIES.

L’avarie la plus courante est le manque d’étanchéité.
Elle provient souvent d'un défaut de fermeture de la
porte, d’'une mauvaise obturation autour des tuyaux de
livrance, d'une déformation de la virole de boite & fumée.
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Les rentrées d’air se décélent ou par des taches sur les
toles ou en passant une flamme 3 lextérieur i proximité
de la boite a fumeée, celle-ci étant fermée et le souffleur
mis en action ».

MANQUE D’ETANCHEITE,

Le manque d’étanchéité de la boite & fumée peut éga-
lement provenir d’une mauvaise fixation de la chaudiére
sur le chéssis ou d’'un mauvais état des patins de glisse-
ment.

AVARIES AUX GRILLES GARDE-FLAMMECHES.

Les grilles garde-flamméches peuvent étre trouées,
obstruées ou tombées; le machiniste peut réparer en cours
de route ces grilles avec des moyens de fortune. S’il ne
sait pas les réparer, il les enléve et en avertit le service
de visite dés sa rentrée i la remise.

AVARIES AU COLLECTEUR.

Le collecteur du surchauffeur se fissure assez rarement
mais des fuites peuvent se produire aux joints des élé-
ments ou des tuyaux de livrance, sur le collecteur, au
joint du collecteur sur la téle tubulaire de boite & fumée.
Les éléments surchauffeurs peuvent se corroder. Le déflec-
teur de certaines locomotives peut &tre déréglé.

Dans un cas comme dans 'autre, le machiniste ne peut
agir directement mais il doit signaler le fait & sa rentrée
4 la remise.

Avaries au dispositif d’échappement.
Les causes les plus courantes d’'un mauvais échappement
qui provoquent un tirage défectueux sont :
— mauvais centrage ou liachage de la tuyére;
— encrassement de la tuyére;
— tuyeére non conforme au plan;
— partie inférieure de la cheminée lachée;
— déplacement du garde-flammeéches;
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— avarie au souffleur (tuyau crevé — couronne dépla-
cée) ;
— étouffoir sur la cheminée resté en position fermée;

— tuyau chasse fraisil ou arrosoir de boite & fumée resté
ouvert;

— rentrée d’air dans la boite & fumée;

— tubulure partiellement bouchée;

— tubes ou éléments surchauffeurs crevés;
— fuites au collecteur.

e) Avaries aux grilles de foyer et au cendrier.
BRULURES DES GRILLES.

Les grilles briilent lorsqu’elles ne sont plus refroidies
par Tair (cendrier plein ou dents plongées dans le feu,
grilles obturées par des méchefers).

Aussi, le machiniste doit-il veiller 4 ramener les élé-
ments des grilles & secousses en position horizontale pour
éviter la fusion des dents.

CHUTE D’UNE GRILLE.

Lorsqu'une grille est tombée sur le cendrier, le machi-
niste s’efforce de boucher le trou par des moyens de for-
tune et continue la remorque de son train,

AVARIE AU CENDRIER.

L’avarie la plus courante survenant au cendrier est le
manque d’étanchéité par suite de déformations des t6les.
Cette déformation se produit lorsqu’on n’éteint pas les
cendres chaudes tombant en trop grande quantité.

CENDRIER NON ETANCHE.

Lorsqu’il constate que le cendrier n’est pas étanche, le
machiniste continue la remorque de son train tout en
arrosant abondamment et le plus souvent possible le cen-
drier de facon a éviter les incendies.
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f) Avarie au modérateur et au tuyau Crampton.

NATURE DES AVARIES.

Le modérateur peut repasser par suite de manque
d’étanchéité ou de bris de la soupape. Il peut étre impos-
sible & manceuvrer, resté ouvert ou fermé. Le tuyau
Crampton peut étre crevé, ce qui permet V'arrivée d’eau
ou de vapeur aux distributeurs, méme si le modérateur
est fermé.

MODERATEUR RESTE OUVERT OU FERME.,

Si le modérateur reste ouvert et g'il est possible de le
faire, le machiniste conduit la locomotive au moyen du
levier de changement du sens de marche; toutefois, la
locomotive devra étre remplacée au train & la premiére
remise rencontrée.

Si le modérateur reste fermé, le machiniste doit deman-
der du secours.

g) Avaries au manométre,

S’il y a fuite de vapeur, il ferme le robinet et, au besoin,
écrase le tuyau de communication. Il vérifie ensuite le
fonctionnement des soupapes de siireté, puis continue son
service jusqu’'a son entrée dans une remise.

h) Avarie aux indicateurs de niveau d’eau.

NATURE DES AVARIES.

Les avaries les plus fréquentes sont l'obstruction des
conduites d’amenée d’eau ou de vapeur et les bris du tube.
On vérifie le libre passage de conduite en ouvrant le robi-
net de purge, en mancecuvrant les robinets d’isolement et
en observant le débit du tuyau de purge ainsi que le mou-
vement de 'eau dans le tube. Cette manccuvre doit étre
effectuée fréquemment, au moins plusieurs fois par jour.
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RUPTURE D'UN TUBE DEWRANCE — BRIS DE LA GLACE
DE I’INDICATEUR NATHAN.

En cas de bris de la glace de l'indicateur Nathan, deux
cas peuvent se présenter :

Si la fuite est peu abondante (simple fissure), il faut
fermer les robinets de communication. En cas de rupture
franche la fuite est trés abondante et le machiniste essaie
d’arréter le train et de fermer les robinets de communica-
tion. :

Si la locomotive continue la remorque de son train, le
machiniste se base sur les indications de l'autre indica-
teur ou des robinets de jauge.

i) Avaries aux soupapes de siireté.
SOUPAPES DE SURETE MAL REGLEES.

Les soupapes de siireté peuvent &tre mal réglées, c’est-
a-dire qu’elles se lévent trop tot ou trop tard.

Le machiniste doit immédiatement signaler cette ano-
malie au service d’entretien, mais il Iui est strictement
défendu d’en modifier lui-méme le fonctionnement en
agissant sur le dispositif de réglage.

SOUPAPES DE SURETE CALEES EN POSITION FERMEE.

Les soupapes de sfireté peuvent rester calées en position
fermée; le machiniste contréle la pression de la chau-
diére au moyen du manométre, tend 3 maintenir la pres-
sion de la chaudiére aussi prés que possible du timbre
de la chaudiére et fait tirer les feux en rentrant & la
remise.
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SOUPAPES DE SURETE CALEES EN POSITION OUVERTE.

Les soupapes de sfireté peuvent rester calées en posi-
tion ouverte, par suite de rupture du ressort, par exemple.

Dans ce cas, il cherche 4 gagner le garage le plus proche,
tire les feux et demande du secours.

j) Avaries aux bouchons fusibles.

Si la fuite au bouchon fusible est légére, le machiniste
signale le fait au service d’entretien & sa rentrée.

Par contre, si la fuite est importante, le machiniste
doit immeédiatement tirer les feux et éviter d’alimenter
la chaudiére.

k) Avaries aux injecteurs.

OBLIGATION D’AVOIR LES APPAREILS D’ALIMENTA-
TATION EN ORDRE,

En dehors des cas exceptionnels dont le personnel de
surveillance est seul juge, une locomotive ne peut quitter
une remise que si ses deux appareils d’alimentation sont
en parfait état de fonctionnement.

Chaque fois qu'un agent de surveillance juge qu’une
locomotive peut quitter la remise avec un seul injecteur
en parfait état, il doit en faire mention & la feuille de
travail du machiniste.

AVARIE EN COURS DE ROUTE,

Si, en cours de route, I'un des deux appareils refuse
de fonctionner, le machiniste continue le service en faisant
usage de l'autre appareil et en maintenant un niveau
d’eau élevé de sorte que si le second injecteur venait, 3
son tour, & s’avarier, il puisse atteindre une gare et y
garer son train.
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CAUSES D’AVARIES,

Les causes principales d’avaries aux injecteurs sont les

suivantes :

a) manque niveau d’eau trop bas, cré-
pine obs es d’eau fermées, accouple-
ment so d’air dans le circuit d’as-

b)

c)

d)
e)

f)

g)

h)

1)

piration des injecteurs aspirants;

manque de vapeur : prise de vapeur avariée, tuyau
d’amenée dans la chaudiére corrodé, brisé ou aplati;

circuit de refoulement : mauvaise levée de la soupape
de refoulement, fermeture du robinet d’introduction,
obstruction du tuyau de refoulement;

état des cOnes : cOnes usés, entartrés, déplacés ou
obstrués;

corps d’injecteur poreux, résultant d’une mauvaise
coulée;

si injecteur est fortement échauffé, on le refroidira en

I’arrosant agit d'un
injecteur leau du
tender, le , on met
le tuyau ¢ l'autre

appareil d’alimentation;

si 'eau du tender est trop chaude, il faut si possible
la remplacer ou la refroidir en ajoutant de I’eau froide.
En cours de route, on essaie de faire baisser la pres-
sion de la vapeur, ce qui entrainera une diminution de
sa température : la condensation pourra se faire et
Pinjecteur s’amorcera.

Si I'eau du tender est gelée, briser la glace;
la vapeur peut étre trop humide pour permettre

amorcage de l'injecteur; dans ce cas, il faut faire
baisser le niveau de I’eau dans la chaudiére;

si les deux appareils ne fonctionnent plus, il faut tirer
les feux.
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1) Avaries aux pompes alimentaires et accessoires.

DISPOSITIF A.C.F.L

29 a) Si la pompe ne fonctionne pas :

les garnitures de la tige de piston sont bloquées;

— le graissage de la distribution est nul ou insuffisant

(dans ce cas, le machiniste mancuvre le graisseur a
la main aprés en avoir augmenté le débit et il essaie
de mettre la pompe en marche purgeurs ouverts) ;

— la distribution est avariée (le machiniste doit en deman-

der la réparation a la rentrée & la remise mais, en aucun
cas, il ne doit frapper sur la pompe).

30 b) Si la pompe fonctionne mais manque de vitesse :

les garnitures de la tige des pistons sont trop serrées;
la chapelle de retenue est fermée;

— Iz refoulement sur la chaudiére est entartré;

— le graissage est insuffisant;

— la distribution est déréglée;

— le tuyau de refoulement d’eau froide est obstrué.

31 c¢) Sila pompe s’emballe, cogne et ne donne pas d’eau :

la prise d’eau du tender n’est pas ouverte;

le tender est vide;

la crépine d’aspiration est obstruée;

le régulateur d’admission de la vapeur d’échappement
est coincé dans sa position d’ouverture, la tempéra-
ture du réchauffeur est trop élevée et le retour au
vase d’aspiration échauffe I'eau d’alimentation du
cylindre & eau froide dont les cylindres ne sont plus
complétes.

Si le dispositif de réglage du régulateur est acces-
sible, le machiniste doit arréter la pompe et ouvrir
les purgeurs. Ensuite, réduire Youverture du régu-
lateur, remettre lentement la pompe en marche jus-
qu’'a ce que l'eau arrive abondamment aux purgeurs
maintenus ouverts.
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d) Si la pompe débite insuffisamment :

— la prise d’eau du tender n’est pas suffisamment
ouverte;

— les clapets d’aspiration ou de refoulement ou leurs
sieges sont en mauvais état ou entartrés;

— les segments des pistons sont usés.

Le débit de la pompe se vérifie en ouvrant le robinet
d’arrosage du charbon.

e} Sile tuyau d’évacuation de 'eau débite de I’huile :

— le retour au vase est obstrué ou le robinet placé sur
le tuyau de retour au vase est fermé;

— la cloison séparant le déshuileur de la chambre de
mélange est avariée.
(Dans le cas ou la perte est importante, le machi-

niste utilise I'injecteur dans toutes la mesure du pos-
sible).

f) Si I'évent de dégazage débite de l'eau, le retour au
robinet placé sur ce retour est
d’évacuation d’huile est bouché,
olonne d’échappement de la loco-
coup d’eau.

2) Si la pompe donne de I'eau froide, le tuyau crépiné
peut étre avarié ou obstrué dans la chambre de mélange
ou le régulateur de pression est avarié.

DISPOSITIF WORTHINGTON.

a) La pompe a eau froide ne débite pas :

— la garniture de l'arbre de la turbine 3 eau est trop
serrée (la pompe doit tourner librement 3 la main et
il doit
Dans
visite,
et des

— la turbine est avariée ou le tuyau d’échappement est
obstrué;
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la vapeur n’arrive pas par suite de l'obstruction des
conduits ou de lajutage de la turbine, du désaccou-
plement du flotteur qui tient la valve d’admission de
vapeur fermée, du coincage de la valve de contréle
du réchauffeur;

les filtres & vapeur sont sales;
la crépine a eau froide est sale ou la vanne du tender
est fermée.

Lorsque la pompe tourne et que l'arrivée d’eau est
nulle, la pompe atteint une vitesse trés élevée et fait
entendre une vibration aigué.

b) La pompe & eau froide a un débit insuffisant :

T'arrivée de vapeur ou d’eau est insuffisante ou nulle;

la vanne du tender est partiellement ouverte;

mangue d’eau ou surchauffage de la pompe par la
vapeur venant du robinet antigel;

avarie 4 la pompe ou a la turbine;

résistance anormale au refoulement par suite d’ob-
structions, de mauvais fonctionnement du clapet de
retenue situé dans le réchauffeur : calé fermé, ce cla-
pet empéche la pompe de débiter tandis que calé ouvert,
il peut provoquer le désamorcage de la pompe a eaun
froide ou empécher son amorcage lorsque le modéra-
teur est ouvert.

¢) La pompe & eau chaude ne fonctionne pas :

par manque de vapeur;

par avarie au distributeur, au cylindre ou au piston
par usure des cercles d’étanchéité (le machiniste ne
peut, en aucun cas frapper sur la pompe) ;

par obstruction du circuit de refoulement.

d) La pompe & eau chaude a un débit insuffisant :

bar manque d’eau au réchauffeur;

— par suite de I'obstruction du circuit de refoulement;
— par suite du mauvais état des cercles d’étanchéité.
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CHAPITRE X.

AVARIES AU MECANISME DE LA LOCOMOTIVE.

a) GENERALITES.

Rendement maximum et réglage de la distribution.

Le rendement maximum d’une locomotive a vapeur dé-
pend, en partie, du réglage exact de sa distribution.

Influence de 'usure de piéces du mécanisme.

L'usure de certaines piéces du mécanisme dérégle le
fonctionnement de la distribution et réduit la puissance de
la locomotive. Ce déréglement se décéle, d’ailleurs, par la
cadence irréguliére des coups d’échappement.

Conséquence de ruptures de piéces du mécanisme.

Les ruptures de piéces du mécanisme de distribution sont
assez rares mais, lorsqu’elles se produisent, leur bris néces-
en position moyenne, de facon
les lumiéres d’admission, soit la

le retrait des feux.

Position moyenne d’un tiroir.
iroir est obtenue en placant
avarié dans le plan vertical

en mettant le levier de chan-
gement de marche au centre (point mort).
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Veérification du graissage lors du démontage de piéces.

Lorsque le machiniste se verra dans 'obligation de dé-
monter une piéce rompue et les piéces avoisinantes, il aura
soin de vérifier si I'enlévement ou I'immobilisation de 'une
d’elles n’entraine pas l'arrét du graissage. Si la piéce com-
mandant le mouvement du graisseur doit &tre enlevée ou
immobilisée, il y a lieu de prendre toutes dispositions pour
g’assurer que le graissage continue 3 se faire.

Moyens pour effectuer une réparation provisoire.

Dans certains cas, le machiniste peut effectuer une répa-
ration provisoire : un pivot peut étre remplacé par un bou-
lon de méme diameétre ou d'un diamétre approchant.

b) AVARIES AUX TIROIRS CYLINDRIQUES,
Avaries possibles aux tiroirs cylindriques.

Les principales avaries possibles sont :
— le bris du tiroir (piéce en fonte);
— le bris des cercles (bris qui entraine généralement la
rupture du tiroir cylindrique) ;
— le bris de la tige de tiroir;
—- le décalage du tiroir.

Conséquences d’'un manque d’étanchéité des fourreaux.

Le manque d’étanchéité des fourreaux se produit rare-
ment lorsque ceux-ci ont été bien posés. Un manque d’étan-
chéité en A met le conduit C en permanence & I'admission.
Un manque d’étanchéité en B met les conduits C et E
(échappement) en communication permanente. Enfin, un
manque d’étanchéité simultané en A et B met la boite a
vapeur vive D, le conduit C et le conduit E en communica-
tion permanente (fig. 11).

Pour s’assurer au cours de la visite d'un manque d’étan-
chéité de fourreaux lorsque le tiroir est en bon état, il

s de regard des cy-
position moyenne,
la vapeur dans la
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Une fuite de vapeur mélangée d’eau condensée se mani-
feste par les regards (fig. 12) lorsque le fourreau n’est
pas étanche.

Conséquences d’un décalage du tiroir cylindrique.
a réduire le recouvrement ter
d’autant le recouvrement 3 se

manifeste par un déréglage

Constatation du bris de la tige de distributeur ou de la
contretige.

On peut constater I'immobilité du tiroir du cété avarié
en supprimant l'arrivée de vapeur et en observant par les
regards ce tiroir au cours de la mancuvre du levier de
changement du sens de marche, aprés avoir, au préalable,
démonté les plaques ou bouchons du regard.

Du
mang
brisé
tige.

Vérification de I'état des cercles d’étanchéité du tiroir.

Le bon état des cercles d’étanchéité du tiroir se vérifie

: manivelle verticale,

rs ouverts et modéra-

ans ces conditions, un distribu-

teur en bon état ne doit laisser débiter ni les purgeurs, ni
la décharge.
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Conséquences du mauvais état des cercles du tiroir.

Le mauvais état (bris, calage, usure) des cercles d’ad-
mission A provoque
nent de vapeur par
d’admission C. Si les
vais état, le conduit
tante avec la décharge sauf lorsque, pendant la période
d’ouverture compléte de la lumiére, les cercles d’admission
A viennent se placer entre le conduit d’admission et la
décharge. Il en résulte que, pendant les phases d’admission,
de détente et de compression, la vapeur peut passer direc-
tement & ’échappement et influencer défavorablement le
rendement de la locomotive. Enfin, le mauvais état simul-
tané des cercles d’admission et d’échappement provoque un
débit permanent par la décharge et par le purgeur corres-
pondant (fig. 14).

Conséquence du bris d’un tiroir.

Un bris situé a la périphérie d'un tiroir et localisé au voi-
sinage soit des cercles d’admission, soit des cercles d’échap-
pement, soit des deux, produit uvn déréglage de la distri-
bution et un manque d’étanchéité du tiroir.

Cas pouvant se présenter lors de la mancuvre du levier
de changement du sens de marche.

En résumé, suivant la nature de l'avarie subie par le
tiroir, les cas suivants peuvent se présenter au cours de la
mancuvre opérée par le machiniste, soit au moyen du levier
de changement du sens de marche, soit manuellement en
cas de bris de la tige de tiroir.

a) ni la décharge, ni les purgeurs ne débitent de la
vapeur.

Le machiniste bloque le tiroir dans la position qu’il oc-
cupe et le démontage de la bielle motrice ne s’avére pas
nécessaire; en conséquence, il laisse cheminer le piston
moteur a l'intérieur du cylindre correspondant mais la mar-
che ne devra pas étre poursuivie dans ces conditions
au-deld de la premiére remise rencontrée, oll un service
d’entretien est organisé.
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Au préalable, avant de continuer sa route, le machiniste
aura soin, dans ce cas, de démonter les diaphragmes de
coup d’eau et de caler les purgeurs en position d’ouverture.

Dans toute la mesure du possible, le graissage du cylin-
dre du c6té avarié doit étre abondant.

b) Un seul purgeur débite continuellement, la décharge
ne donnant pas; le machiniste bloque le tiroir dans cette
position et dispose sa locomotive pour la marche & un eylin-
dre (art. 15).

¢) Le machiniste ne parvient pas i enrayer le débit
violent de vapeur par la décharge.

1l tire les feux.

tiroir dans
la s spéciaux;
le marche de

découpler les piéces qui communiquent le mouvement au
tiroir.

Marche 3 un cylindre.

a un cylindre,
ns le sens op-
étant préala-

on
en

ge

Aux locomotives & vapeur surchauffée, le piston doit &tre
calé au moyen de corde ou de fil de fer 4 fond de course
avant ou arriére suivant le type de locomotive de facon 3
éviter tout contact de la crosse de piston avec le bouton
de manivelle.
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c) AVARIES AU CYLINDRE ET ORGANES ACCES-
SOIRES.

Conséquence d’'un mauvais assemblage.

La mauvaise réalisation de 'assemblage ou I'action d’ef-
forts anormaux peut disloquer la fixation du bloc-cylindre
sur le longeron (cylindre 14ché).

Il en résulte des chocs pendant la marche, un mauvais
réglage de la distribution et la destruction de 1’étanchéité
des joints des tuyaux de livrance et d’échappement.

A larrét, on peut déceler cette avarie par I'examen des
boulons d’assemblage et de I'état de la pose du cylindre sur
le longeron ou par les réactions du bloe-cylindre lorsque le
piston étant immobilisé au voisinage du milieu de sa course,
on ouvre le modérateur et on admet, par l'intermédiaire
du levier de changement du sens de marche, de la vapeur
alternativement sur chacune des deux faces du piston.

Fissuration du cylindre et décalage de chemises.

A la suite de l'usure, de défauts de fabrication ou d’ava-
ries (présence d’eau), le cylindre peut se fissurer. Ces fis-
sures peuvent provoquer des fuites de vapeur vers 'exté-
rieur ou lorsqu’elles aboutissent aux organes de distribu-
tion, perturber la marche de la machine. Certains cylindres
en acier moulé sont équipés de chemises intérieures en
fonte qui peuvent se décaler en cours de service. Ce déca-
lage est susceptible de modifier la position et le dégagement
des lumiéres et de se manifester par des repassages de va-
peur ou par un déréglage des phases de la distribution
(déréglage des coups d’échappement).

Ovalisation du cylindre.

Le cylindre peut s'ovaliser par usure ou se rayer par
grippement (manque de graissage, interposition d’un corps
étranger, usure ou bris).

Ces avaries peuvent également résulter d’une usure
anormale des patins de crosse ou de 'usure de la buselure
de contretige qui, creusée par le poids du piston, de la tige
et de la contretige elle-méme, finit par laisser poser le corps
de piston sur le fond de cylindre.
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Enfin, I'ovalisation et les rainures pratiquées dans ce
cylindre contrarient I'action des cercles d’étanchéité et pro-
voquent une consommation anormale d’eau et de combus-
tible.

Avaries aux plateaux de cylindre.
se fissu-
ive dans
de coup

Avaries aux équilibres.

Les équilibres calés fermés (coincage de la soupape ou
de la carotte, de la timonerie ou du servo-moteur) provo-
quent une marche pénible de la locomotive a4 modérateur
fermé et Vaspiration des gaz de la boite & fumée dans les
cylindres.

Calés ouverts, ils mettent en permanence les deux faces
du piston moteur en communieation, ce qui conduit & une
détresse.

Mesures a4 prendre par le machiniste en cas d’avarie aux
équilibres.

Pour éviter les avaries de ce genre, le machiniste doit
tenir ces organes dans un état parfait de propreté.

Lorsque les équilibres restent calés fermés, le machiniste
continuera la marche de son train en laissant le modérateur
légérement ouvert de fagon a avoir une admission de va-
peur dans les cylindres sur les parties du parcours oll nor-
malement il roule & modérateur fermé.

La méme conduite est tenue par le machiniste, si au
cours de son voyage, une soupape de reniflard reste calée
en position fermée.
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22 Avaries aux purgeurs,

d) AVARIES AU PISTON, A LA TIGE ET A LA CON-
TRETIGE DE PISTON.

23 Lachage du piston.

‘arrét, par admission
blacé a peu prés au
se manifeste lorsque
24 Repassage de vapeur au piston.
la vapeur lorsqu’il est

Iéquipent sont brisés,
ils y présentent trop

25 Vérification de I'état du piston.
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En conséquence, cette vérification ne s’'impose qu’aprés
avoir examiné préalablement et éventuellement remis en
ordre le distributeur et la valve d’équilibre.

Lorsqu’on constate au cours de cette vérification qu’il
se preduit un repassage fort important, le machiniste
pourra, poursuivre sa marche en plagant le tiroir avarié en
position moyenne et en disposant le piston comme indiqué
a lart. 14.

Les différents organes susceptibles de se déplacer sont
ensuite assujettis et amarrés comme indiqué aux art. 14
et 15.

Lorsque le machiniste ne parvient pas & démonter la
bielle motrice du coté de la crosse, il s’efforce, aprés avoir
démonté la grosse téte, d’assujettir la bielle de fagon a
éviter tout contact de cette piéce avec les organes en mou-
vement. La fixation doit étre absolument siire.

Avaries aux tiges et contretiges.

Les tiges et contretiges de piston peuvent se plier, se
rompre, s'ovaliser ou se rayer. Les rayures proviennent
généralement d’'un mauvais graissage; tout comme l'ova-
lisation, elles provoquent le manque d’étanchéité des bour-
rages.

Mesures 4 adopter lors de la rupture d’une tige de piston.

Lors de la rupture d'une tige de piston, trois cas sont a
envisager :

a) la tige se brise a4 proximité immédiate du piston :
celui-ci est poussé 4 fond avant dans le cylindre, le tiroir
est placé en position moyenne, les purgeurs et valves
d’équilibre du c6té avarié sont ouverts;

b) la tige se brise en dehors du cylindre : la bielle motrice
cOté avarié est démontée, la crosse immobilisée et le
tiroir placé en position moyenne, les purgeurs et valves
d’équilibre coté avarié ouverts;

¢) la tige se brise & proximité immédiate de la crosse : le
piston est poussé & fond de course avant dans le cylin-
dre, le distributeur disposé en position moyenne, les
purgeurs et valves d’équilibre e6té avarié ouverts.
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Mesures 4 adopter lorsque la tige de piston est pliée.

- Lorsque la tige de piston est plie, cette avarie entraine
toujours le calage du tiroir dans sa position moyenne et le
démontage de la bielle motrice du c6té avarié.

e) AVARIES AUX CROSSES, GUIDES ET BIELLES
MOTRICES ET D’ACCOUPLEMENT.

Ruptures de crosses et de guides. Echauffement de patin
de crosse et mesures & prendre.

Les ruptures de crosses et de guides sont rares. L’avarie
la plus courante est 1’échauffement ou la rupture d'un pa-
tin de crosse.

Avaries courantes aux bielles et mesures 3 prendre.

L’avarie la plus fréquente aux bielles motrices et d’ac-
couplement est I'échauffement, pouvant aller jusqu’a Ila
fusion des surfaces de frottement des coussinets. Ces

r d’'un manque de graissage
piéces (surfaces de frotte-
mal ajustées, bielles trop

Le machiniste visite le systéme de graissage, graisse
abondamment les congés avec de I’huile cylindrine et essaie
d’atteindre la prochaine remise.

Septembre 1959,



31

32

33

34

Livret hlt

. X,
Page 11,

S’il s’agit d'une bielle d’accouplement AR, il doit, si la
charge remorquée le permet, procéder au démontage des
bielles et continuer sa marche sans inconvénient.

Vérification des graisseurs 3 épinglettes.

Le machiniste doit veiller a ce que les épinglettes soient
maintenues en bon état, qu’elles ne soient pas calées et que
le logement dans lequel elles fonctionnent ne soit pas
ovalisé, qu’elles soient de section appropriée, que le bou-
chon de fermeture du godet soit étanche et que des impu-
retés ne s’accumulent pas sur 1’épinglette. En outre, il est
indispensable que le niveau de ’huile ne dépasse pas le bord
supérieur de la busette.

Mesures a prendre en cas d’échauffement de coussinet.

Le machiniste peut combattre un échauffement d’un
coussinet en lachant d'une petite quantité le coin de ser-
rage ou les écrous de serrage des bielles & étriers et en
graissant abondamment.

Nécessité de disposer la locomotive pour la marche & un,
deux ou trois cylindres.

Si le remplacement provisoire d'une piéce cassée ou per-
due est impossible ou encore si I'échauffement est suffi-

Ruptures et déformations de bielle.

Les ruptures et les déformations de bielles motrices ou
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Enlévement d’une bielle.

Démontage de la grosse téte d’une bielle motrice.

Pour démonter la grosse téte d’une bielle motrice, il est
procédé comme suit :

a) s’il s’agit d’'une téte & étrier : desserrer les écrous, enle-
ver I’étrier et les deux demi-coussinets;

b) ¢’il s'agit d'une cage fermée rectangulaire : démonter
la contre-manivelle, enlever le coin de serrage et les
deux demi-coussinets;

c) sl s’agit d'une cage cylindrique (coussinet bague) :
démonter la contre-manivelle.

Démontage de la petite téte d’une bielle motrice.

Pour démonter la petite téte d’'une bielle motrice, il est
procédé comme suit :

a) ¢'il s’agit d’une téte a étrier : enlever le boulon de ser-
rage, le coin et démonter 1’étrier;

b) ¢’il s’agit d’'une cage fermée rectangulaire : enlever le
pivot de la crosse de piston;

c) s’il s’agit d’'une cage cylindrique (coussinet bague) :
enlever le pivot de la crosse de piston.

Cas particulier des locomotives 3 mouvement intérieur.

En ce qui concerne les locomotives & mouvement inté-
rieur, comme cette besogne présente toujours de trés
grandes difficultés, il sera préférable pour le personnel de
laisser le corps de bielle attaché & la crosse jusqu’au mo-
ment ol la locomotive aura pu atteindre une remise, moyen-
nant certaines précautions reprises a I'art. 25 ci-dessus.
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39 Démontage d’une bielle d’accouplement.

gane correspondant de I'autre coté. Il existe toutefois cer-
motives (ex. hl type 81) pour lesquels
premiére bielle couplée entraine le dé-
les bielles et la détresse.

40 Cas particulier d’une bielle d’accouplement & deux tétes.

machiniste se déclare alors en détresse.

41 Vitesse d’une locomotive circulant avec une bielle démon-
tée.

Lorsqu'une locomotive doit circuler avec une bielle mo-

trice démontée, la vitesse est limitée 3 50 km/h pour les

locomotives types 1, 7, 10, 41, 60 et 64 et & 30 km/h pour
les autres types de locomotives.

Lorsqu’'une locomotive doit circuler avee bielle d’accou-
plement enlevée, la vitesse est limitée a 30 km/h.
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CHAPITRE XI.

AVARIES AU VEHICULE.

a) Avaries au chissis.

Le chéissis peut se disloquer, se fissurer ou se défor-
mer. Ces avaries sont dues, soit & la fatigue, soit & un
accident.

b) Avaries aux essieux.
ESSIEU PLIE.

Un essieu peut se plier; dans la plupart des cas, cette
avarie provient d’'un accident. On la décéle en mesurant
en plusieurs endroits I’écartement entre les faces inter-
nes des bandages des roues.

ESSIEU FISSURE.

Un essieu peut se fissurer. Les essieux les plus sujets
aux fissures sont les essieux coudés monoblocs et la zone
la plus fragile se situe dans les flasques, & proximité
des tourillons. En général, on décéle les fissures par des
suintements d’huile.

TORSION OU RUPTURE D’ESSIEU.

Une torsion ou une rupture d’un essieu est un accident
blus rare. Le décalage d'un essieu se révéle par cisaille-
ment de la cale et discordance des repéres.

CONSTATATION DE L’AVARIE,

Dés que le machiniste soupconne une rupture d'un
essieu ou une rupture de bandage, il arréte le plus promp-
tement possible en utilisant exclusivement les freins du
train. L’arrét obtenu, le machiniste prend les mesures
prescrites en cas de détresse.
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VITESSE DE CIRCULATION D'UNE LOCOMOTIVE AYANT
UN ESSIEU PLIE.

La vitesse d'une locomotive ayant un essieu décalé ne
doit pas dépasser la vitesse de ’homme marchant au
pas. Si la locomotive est en feu, le machiniste &vitera de
rouler a un cran de marche trop rapproché du centre afin
de régulariser la marche.

¢) Avaries & Ia jante, au moyeu, au rayomn.

le voile plein peuvent

de roue peut se déca-

éplace vers 'extérieur
d’ailleurs assez rares.

d) Avaries au bandage.
LACHAGE D'UN BANDAGE.

11 est beaucoup plus fréquent de constater des bandages
lachés, avarie qui peut é&tre la conséquence d’'un mauvais
embattage, d'une usure trop forte ou d’un freinage vio-
lent. Un bandage laché sonne faux lorsqu’on le frappe au
marteau de visiteur.

DECALAGE D’UN BANDAGE.

es ne

Lors-

t pas

et de
nouveaux repéres sont apposés.

MESURE D’'UN BANDAGE.

Les bandages doivent étre retirés de service lorsque
Iépaisseur est devenue trop faible ou lorsque le profil
est modifié par l'usure au-deld de certaines limites.

Juin 1959,



11

12

Livret hlt

7. XL
Page 3.

L’épaisseur minimum des bandages des roues de loco-
motives en service est de 30 mm pour les locomotives de
manceuvre et de 35 mm pour les locomotives de route.
Le profil d'un bandage doit &tre rectifié lorsque l'usure
4 la surface de roulement atteint 5 mm pour les locomo-
tives de route et 7 mm pour les locomotives de manceuvre.
La méme opération devient nécessaire lorsque I’angle
compris entre la verticale et la face du boudin en contact
avec le rail atteint 14o,

En outre, la hauteur du mentonnet au-deld du cercle
de roulement ne peut dépasser 36 mm tandis que l’épais-
seur du boudin mesurée & 10 mm & l'extérieur du cercle
de roulement ne peut descendre en dessous de 14 4 18 mm
suivant le profil du bandage.

Le chemin de roulement ne peut pas présenter de plat
et le boudin ne peut présenter d’aréte vive. Ces deux
vérifications s’effectuent a la vue et au toucher.

e) Avaries aux boites 4 huile.
RUPTURE DE BOITE.

Les ruptures de corps de boites & huile, de sous-boites
et de coussinets sont assez rares. L'usure des appliques
provoque des jeux excessifs entre les boites et les guides.
Si les vis de fixation se lichent, les appliques se mettent
a battre et peuvent finir par se rompre. Dans certains
cas, on constate des lichages ou des bris de guides de
boite.

ECHAUFFEMENT DE BOITE.

L’avarie la plus courante aux boites & huile est I’échauf-
fement. En effet, le frottement de la fusée dans le cous-
sinet dégage une certaine quantité de chaleur. L’échauf-
fement de la boite peut se produire, soit parce que la
boite ne dégage pas, vers l'extérieur, assez de chaleur,
soit parce que le frottement de la fusée dans le coussinet
en dégage trop.
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13 ECHAUFFEMENT DU COUSSINET.

inet est contrarié par une
ou par un mauvais ajus-
s de la boite.

14 CHOIX DE L'HUILE.

En outre, les hautes ures réduisent
la, viscosité de I’huile ire usage en
période chaude d’une

15 VISITE ET SURVEILLANCE.

Toute boite ayant tendance & chauffer doit &tre visitée

16 MESURES A PRENDRE EN VUE D’EVITER LES ECHAUF-
FEMENTS DE BOITES.

En vue d’éviter les échauffements de boites, le machi-
niste doit s’attacher particuliérement & observer serupu-
leusement les points suivants :

a) S’assurer journellement que les dessus des boites ne
renferment pas d’eau et éventuellement I’enlever au
moyen de la seringue; vérifier que les couvercles de
boites se ferment le plus hermétiquement possible;

b) Remplir réguliérement les bassins supérieurs des
boites;

c) Graisser le plus souvent possible les congés des cous-
sinets;

d) Graisser réguliérement les guides de boites;

Juin 1959.



17

18

19

Livret hlt

7. XI.
Page b

e) S’assurer, en cours de route, lorsque la durée d’arrét
le permet, que la température des boites reste normale;

f) Lorsqu’en cours de route, la température d’'une boite

s’éléve anormalement :

10 retirer la méche, si possible;

20 graisser directement par la busette et s’assurer du
débit;

30 remettre la méche en place;

40 graisser abondamment le coussinet, les congés, la
face latérale frottante de la boite,

g) Demander 3 la rentrée la visite du graissage de toute
boite dont la température est anormale.

f) Avaries aux ressorts.

RUPTURE DE RESSORTS.

Les ressorts peuvent se rompre et I’avarie débute, dans
la plupart des cas, par le bris d'une ou deux lampes. Les
ruptures les plus dangereuses sont celles des lames-
maitresses et peuvent étre la conséquence d'un défaut de
matiére, de la fatigue du métal, d'une surcharge ou de
choes excessifs.

RUPTURE DE COLONNES. — DEBOITEMENT DE RES-
SORTS. — CALAGE DE BOITE.

Les ressorts peuvent se déboiter de leur logement dans
le sommet de la boite. Les colonnes peuvent se plier ou
se rompre. La suspension peut se caler parce qu'une boite
4 huile reste coincée entre ses guides.

CONDUITE DE LA LOCOMOTIVE LORS D'UNE ANOMALIE
A LA SUSPENSION.

Dés que le machiniste constate une anomalie 3 la sus-
pension (rupture d’un ressort, d'une colonne de ressort,
ete), il arréte son train le plus promptement possible pour
procéder a la visite de la locomotive. Il essaie de garer
le train & vitesse réduite. Si la locomotive est encore en
état de rouler, il essaie de gagner la remise la plus proche
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a vitesse réduite qui ne peut, en aucun cas, excéder
20 km/h. Si la locomotive n’est plus en état de rouler,
il se déclare immédiatement en détresse.

g) Avaries aux piéces de choc et d’attelage.
AVARIES AUX BUTOIRS.

Les butoirs peuvent présenter des pliages, des bris de
tige, des ruptures de piston, de plateau, de boisseau, de
clavette ou de ressort.

AVARIES AUX PIECES D’ATTELAGE.

En raison de leur robustesse, les piéces d’attelage entre
locomotive et tender se rompent trés rarement. En outre,
cet attelage ne doit pas prendre des jeux excessifs.

Une des piéces d’attelage peut céder, soit le ressort,
soit le crochet ou un élément du tendeur. En cas de bris
du tendeur, il suffit de reconstituer I'attelage avec I'autre
tendeur. Dans le cas de bris du bec d'un crochet, on recon-
stitue I'attelage avec l'autre crochet. Le cas le plus grave
est le bris du crochet au droit du logement du pivot du
tendeur ou au-deld de ce logement (bris de tige, détério-
ration du filet). Il devient alors impossible de reconsti-
tuer un attelage normal; la locomotive dont le crochet est
ainsi rompu doit étre remplacée; tout au plus, peut-elle
prudemment garer la rame au moyen d’un attelage de
fortune constitué avec les chaines de siireté.

RUPTURE D’ATTELAGE.

Les ruptures d’attelage peuvent étre dues au mauvais
état des piéces d'attelage, d'un tendeur trop long, & un
fonctionnement défectueux du frein ou 4 une mauvaise
conduite de train provenant d’un démarrage trop violent,
d'une ouverture trop brutale du modérateur aprés un
ralentissement, de l'ouverture du modérateur alors que
le desserrage des freins n’est pas achevé.
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CHAPITRE XII.

AVARIES A L’EQUIPEMENT DE GRAISSAGE.

1 Alimentation des graisseurs.

Chaque graisseur doit étre alimenté en huile de
bonne qualité, propre et offrant les caractéristiques exi-
gées.

Les conduites, quelles soient longues ou courtes, doi-
vent &tre étanches et dépourvues de toute obstruction.

Y

2 Mauvais fonctionnement du graisseur & meéche.

A

Le mauvais fonctionnement d'un graisseur i méches
provient généralement du mauvais état des méches, du
nombre trop restreint ou trop élevé de méches, de l'usure
des meéches, la malpropreté des méches, du godet grais-
seur ou de la présence d’eau dans celui-ci.

Le mauvais fonctionnement d'un graisseur au packing
peut provenir d'un durcissement et d’un encrassement
trop prononcé du packing tassé dans la cavité 3 graisser.
De temps & autre, le machiniste aura soin de le renou-
veler afin de toujours assurer un filtrage de I'huile vers
Pendroit & graisser.

3 Mauvais fonctionnement du graisseur & épinglette.

Le mauvais fonctionnement d'un graisseur & épinglette
dépend :

1o du diamétre inadéquat de I’épinglette. Ce diamétre doit
étre fonction du débit d’huile & assurer vers I’endroit
pour une section de

sera d’autant plus

ette travaillant dans

20 de l'ovalisation du trou calibré;
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30 d’une mauvaise hauteur de I’épinglette par rapport au
fond du bouchon;

40 du calage ou du bris de ’épinglette.

En outre, le décalage de la busette peut aussi provoquer
le vidange rapide du godet.

Mauvais fonctionnement du graisseur mécanique.

Les graisseurs mécaniques peuvent présenter des ava-
ries dues au graisseur proprement dit ou au dispositif de
étre en bon état pour

es soupapes de retenue

ur éviter la condensa-

tion dans le graisseur de la vapeur refoulée du cylindre
4 travers les conduits de graissage. Le machiniste doit
controler fréquemment le débit des graisseurs mécaniques.

Mauvais fonctionnement du graisseur & condensation.

En raison du principe méme de leur construction, les
graisseurs 4 condensation ne sont guére sujets 3 avaries.
Les plus courantes sont les fissurations qui se produisent
par temps de gelée et lorsque le graisseur n’a pas été
purgé de son eau de condensation.

Débit des graisseurs.

Le machiniste doit s’attacher & éviter tout débit exa-
géré des graisseurs. Il est strictement prescrit d'utiliser
le lubrifiant adéquat pour le graissage de chaque organe.

Conduite d’une locomotive dont le graisseur est avarié.

Si une avarie vient 3 se produire en cours de route a
un graisseur, le machiniste procéde a une lubrification
abondante de l'organe isolé, lors de chaque arrét du
moteur. Si I'avarie se produit & un graisseur mécanique,
le machiniste doit, & chaque arrét du moteur, manecuvrer
le levier de la roue a rochet. Dans le cas des trains directs,
le machiniste doit, au besoin, provoquer I'arrét du train
pour manceuvrer le levier de la roue & crochets si celle-ci
se trouve en dehors de l'abri de la locomotive.
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CHAPITRE XIII.

AVARIES AU TENDER.

1 Nature des avaries.

Outre les avaries d’ordre général, telles que boites
chauffantes, bris de ressorts, fissuration de chéssis, ete.,
les avaries les plus courantes aux tenders sont : les fuites

aux soutes a eau et la dislocation de la traverse avant
avec le caisson d’attelage.

2 Surcharge des tenders.

Les soutes & combustibles ne peuvent étre chargées que
de la quantité permise : une surcharge excessive peut pro-
voquer des échauffements de boites, des bris de ressorts.

Le chargement, quel que soit le service 3 assurer, ne
peut dépasser en hauteur le repére placé i I'arriére des
soutes i charbon.
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