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PARAGRAPHE I. - GENERALITES

Les locomotives Diesel-électriques de ligne type 205 ont été construi-
tes par la S. A, La Brugeoise et Nivelles.

Entitrement carénés, ces engins comportent un poste de conduite a
chaque extrémité. La partie centrale constitue la salle des machines (fig.
1-2).

Les locomotives type 205 sont congues pour les services voyageurs
et marchandises. La marche en unités multiples est prévue. Ainsi, deux
locomotives accouplées peuvent &tre commandées 3 partir du poste de con-
duite de téte.

Ces locomotives sont du type CC, c.a d. qu'elles comportent deux
bogies équipés chacun de trois essieux moteurs. Elles sont donc a adhé-
rence totale.

Les deux bogies supportent la caisse contenant en ordre principal
1'équipement producteur d'énergie électrique.

Afin d'assurer le chauffage des voitures a voyageurs, chaque loco-
motive type 205 est pourvue d'un générateur de vapeur du type "WAPOR"'".

Le poids total d'une locomotive en ordre de marche est de 110 ton-

nes; elle peut rouler a la vitesse maximum de 120 Km/h et sa réserve de
combustible permet un parcours de 1000 a 1200 Km/h,

A, La Caisse (fig. I-1)

Construite en tbles d'acier soudées, la caisse renferme tous les or-
ganes internes de la locomotive. Les téles de carénage sont soudées a une
ossature constituée de profilés divers, fixée au chdssis de la locomotive.

Dans la salle des machines, dans le sens poste 1 poste 2, on rencon-
tre successivement les organes principaux ci-apres :

- l'armoire électrique contenant la majeure partie de l'appareillage
d'asservissement. L'acces i cette armoire se fait également par le poste

de conduite 1.

- Dans la toiture, le ventilateur de refroidissement des résistances
de freinage dynamique,

- Le vase d'expansion du circuit d'eau du moteur Diesel, le réfrigé-
rant d'huile et le groupe des filtres 2 huile Michiana.

Elles sont carénées & liavant en forme de nez et prolongées 2 la partie in-
férieure par la jupe.
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Les nez sont équipés de deux phares (trois pour les locomotives ap-
pelées 2 circuler sur les lignes allemandes) et de deux boftes, liune a gau-
che, l'autre a droite, pour le raccord 2 prises électriques multiples du ca-
blot d'accouplement.

A l'avant, se trouvent les appareils de traction et de choc ainsi que
les buyaux d'accouplement d'air comprimé et de vapeur de chauffage,

Chaque nez contient deux réservoirs principaux d'air comprimé,

B. Les bogies (fig. I-3)

Les bogies sont du type Flexicoil, chdssis monobloc en acier moulé,
En décomposant chaque bogie, on trouve successivement :

1° les trois trains de roues;

2° calée sur chaque train de roues, la couronne dentée d'entrainement, en-
grenant avec le pignon du moteur de traction. Ces engrenages sont
contenus dans un carter en téle renfermant le lubrifiant (jet).

Dans la partie médiane de chaque essieu sont ménagées deux fusées
destinées a recevoir les coussinets d'appui du moteur de traction. L'autre
point d'appui du moteur se trouve sur une traverse du chdssis du bogie, Le
moteur y est '"suspendu par le nez' par l'intermédiaire de paquets de res-
sorts hélicoidaux,

Le rapport entre le nombre de dents de la couronne dentée et du pi-
gnon est 58/19. Ce rapport limite la vitesse maximum de la locomotive 2
120 Km/h,

3° sur chaque train de roues et a l'extérieur de celles-ci, les boites a huile
SKF 2 roulement a rouleaux. La partie supérieure de chaque boite
regoit deux gros ressorts hélicoidaux sur lesquels repose le chiassis
du bogie;

4° le chissis en acier constitué de deux longerons entretoisés par deux tra-
verses centrales situées de part et d'autre de 1'essieu du milieu,
Les longerons se prolongent vers le bas par des plaques de garde qui
encadrent les boites d'essieu;

5° dans le chidssis aux quatre emplacements marqués '"R' sur la fig. I-3,
deux gros ressorts hélicoidaux emboités 1l'un dans 1'autre;

6° la traverse danseuse supportée par les quatre appuis élastiques cités
sous 5° ., '

Construite en acier moulé, cette traverse assure la liaison élastique
entre la caisse et le bogie. Elle a la forme d'un H. Au centre et a la partie
supérieure de la traverse est aménagée une large crapaudine destinée 2 re-
cevoir le pivot correspondant. Celui-ci est solidaire de la caisse, C'est éga-
lement autour de son axe que le bogie pivote,
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A chacune des extrémités des branches de la traverse se trouve un
cylindre venu de fonderie, Son axe est paralléle a celui de la voie, Chaque
cylindre contient un ressort hélic oidal qui exerce sa poussée sur un piston.
La téte de celui-ci est, apres mise en place de la traverse danseuse, for-
tement appliquée 2 une plaque d'usure vertficale et solidaire du chassis du
bogie. La traverse est ensuite reliée au bogie par quatre biellettes qui per-
mettent un mouvement vertical & chaque extrémité, Les biellettes se dépla-
cent dans un plan perpendiculaire 2 l'axe de la voie. Une des extrémités
d'une biellette est fixée i un pivot solidaire de la danseuse traverse, L'autre
extrémité peut se déplacer dans une boutonnidre solidaire du chassisde bo-
gie et dont le grand axe est horizontal et perpendiculaire 2 celui de la voie,

De part et d'autre de la crapaudine, on remarque deux bossages
venus de fonderie avec la traverse danseuse. Ces bossages rectangulaires
se trouvent vis-2-vis de deux pitces de méme section solidaire du chdssis
(tampons). Lorsque la locomotive se trouve sur une voie droite sans de-
vers, les bossages se maintiennent & quelques mm. des tampons, Lorsque
la caisse a tendance 2 se pencher, 1'un des deux tampons entre en contact
avec le bossage correspondant et la traverse danseuse suit le mouvement,
Celui-ci est freiné par les quatre pistons d'extrémité de la traverse., Des
que la cause de l'inclinaison a cessé, les puissants ressorts d'appui de la
traverse sur le bogie ramenent les organes dans leur position initiale.

7° Deux clames en acier fixés 3 la caisse de part et d'autre du point d'appui.
Apres fixation, la petite branche des clames vient se placer sous une
console solidaire de la traverse danseuse, La liaison de celle-ci
3 la caisse établie avec beaucoup de jeu, autorise tous les mouve-
ments du bogie. Elle constitue aussi une sfireté contre un souleve-
ment éventuel;

8° Accessoirement, chaque chissis de bogie supporte quatre cylindres a
frein, les timoneries du frein 2 air et 2 main et quatre flexibles d'a-
menée du sable au niveau du rail (essieux extrémes). Le bogie n° 1
est équipé du transmetteur Hasler et de la brosse de contact des cro-
codiles des signaux répétiteurs, Deux chasse-pierres sont montés a
1'avant de chaque bogie. (Le bogie n°® 2 est équipé du transmetteur
Deuta),

C. Les postes de conduite (fig. I-4 et I-5)

La commande de la locomotive, au point de vue traction proprement
dite et freinage, s'opere 2 partir de deux postes de conduite disposés a cha-
que extrémité de la caisse,

Le conducteur est assis & gauche dans ces postes de conduite. Cha-
que poste de conduite contient les organes ci-apres:

1° le tableau de bord.

I1 comporte :

I-03



- a droite:

- l'appareil enregistreur TELOC (au poste I) ou indicateur DEUTA
(au poste 2);

- les controllers d'accélération et d'inversion qui déterminent la
puissance mise en jeu et le sens de marche de la locomotive;

- le sélecteur freinage dynamique-traction;

- le porte horaire;

- l'ampéremetre de charge batterie.

- au centre, partie frontale:

six lampes témoins;

1'ampéremetre de puissance;

le manometre de conduite générale;
le manometre de cylindres de frein.

1]

- au centre, dans le tablier:

- 8ix lampes témoins;
- la bofte Faiveley comportant les différents interrupteurs.

2° Le freinage pneumatique,

Situés i portée de la main gauche du conducteur se trouvent deux ro-
binets de frein. L'un de frein automatique FV4 et l'autre de frein direct
FDI,

Ces robinets sont du type OER LIKON. Sous ceux-ci se trouvent les
robinets d'isolement.

3° Le frein a main.

Le volant situé devant le siége opposé a celui du conducteur permet
'application de trois blocs de frein, agissant 2 1'avant et 2 l'arriere de la
premiére roue et 3 1'avant de la deuxi®me roue, ces roues étant prises a
droite par rapport au poste de conduite considéré.

4° Le dispositif de veille automatique.

La pédale du dispositif de veille automatique est placée sur le support
pieds.

D@s que la manette d'inversion est placée dans une position de marche,
le conducteur doit enfoncer la pédale a fond et ensuite la maintenir dans la
position d'équilibre,

~

Un relais temporisé oblige le conducteur 2 enfoncer 2 nouveau la pé-
dale et 2 la ramener ensuite en position d‘équilibre toutes les 60 secondes.

5° Chauffage.

Le chauffage du poste de conduite est assuré par une chaufferette a
air pulsé du type Harrisson,
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Elle est alimentée par 1'eau chaude du moteur Diesel et aspire 'air
extérieur,

Une plaque chauffante électrique est située & gauche du conducteur,
contre la paroi extérieure,

6° Dégivrage.

Un systéme de dégivrage électrique (2 résistance enrobée dans le
verre) a été prévue pour les deux glaces frontales.

7° Divers,
Chaque poste de conduite contient:

a) une commande au pied de deux trompes pneumatiques.

b) deux extincteurs portatifs.

c) les commandes des essuie-glaces.

d) une porte donnant acces a l'intérieur du nez et deux portes s‘ouvrant sur
la salle des machines,

e) une trappe dans le plancher donnant acces au ventilateur du moteur de
traction 1 ou 6.

f) un coffre i outillage disposé de fagon 2 servir de repose pied pour le sie-
ge de droite.

g) au poste I une porte a deux battants donnant acces a l'armoire d'appareil-
lage électrique,

h) au poste 2 une armoire comportant vestiaire et lavabo.

D. Caractéristiques spécifiques des locomotives Diesel
édlectriques de ligne type 205,

Titre Nombre Unité

Ecartement 1,435 m
Type CC
Moteur Diesel - 2 temps - type 567 C -

Général Motor 1 £
Génératrice principale EMD.D22 ACEC-SEM

licence GM 1 P
Moteurs de traction D 29 ACEC-SEM licence GM 6 34
Rapport d'engrenages 59/18
Diametre des roues 1,010 m
Empattement des bogies 4 m
Distance entre pivots de bogie 10,480 m
Longueur hors tout 19,550 m
Hauteur maximum 4,260 m
Largeur 2,960 m
Poids global en ordre de marche 110 T
Charge maximum par essieu 18,330 2
Nombre de bogies ' 2 P
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Nombre d'essieux

Poids d'un bogie avec ses 3 moteurs de traction

Poids du chissis, de la caisse et de 1'équipement

Poids du moteur Diesel

Poids de la génératrice principale et de 1'alternateur

Vitesse maximum

Effort de traction maximum en régime continu

Vitesse correspondant 2 1'effort de traction en
rég. continu

Rayon minimum d'inscription en courbe

Capacité des réservoirs a gasoil

Capacité du réservoir a eau pour la chaudidre

Poids moteur de traction avec pignon

)

21

67

16

9

120
17,250

23,2
90
4000
3000
2,300

Poids d'un train de roues avec engrenage et boite d'essieu 1, 750

Poids du compresseur

Poids de la chaudidre complete (OK - 4616)
Quantité d'eau de refroidissement du moteur Diesel
Quantité d'huile de graissage du moteur Diesel
Capacité des bacs a sable

1,300
800
750
640

Remarque,

La fig. I-6 donne les caractéristiques générales de la locomotive.
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12

16
17
18
19
20
21
22
23
24

25
26

27
28

29
30
3
32
33

Chaudiére de chauffage de la rame.
Réchauffeur.

Radiateurs.

Ventilateurs des radiateurs.

Armoire pneumatique.

Compresseur de frein.

Génératrice auxiliaire.

Caisson d‘aspiration d'air du diesel.
Compresseur Roots de suralimentation.
Moteur Diesel GM 567C.

Silencieux d’échappement.

Régulateur du diesel.

Ventilateur des résistances de freinage
Réfrigérant d'huile du diesel.
Armoire d'appareillage électrique.
Réservoirs principaux d'air comprimé.
Ventilateurs des moteurs de traction.
Génératrice principale,

Coffre a batterie .

Alternateur.

Réservoir 3 gasoil.

Réservoir & eau.

Pompe d’incendie.

Orifice de remplissage d'eau.
Orifice de remplissage de gasoil.
Filtre @ huile 3 cartouches.

Tableau de bord.

Boite Faiveley.

Robinet de frein direct.

Robinet de frein automatique,
Chaufferette,

Controller et inverseur de marche.
Frein a main,

dynamique.

Fig. I-2
LOCOMOTIVE DIESEL ELECTRIQUE .

DE 1950 ch.
TYPE 205.
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Fig. I -3.
Bogie €C. HL ae. type 205.
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Vue du poste _de conduite.

Monomeélres (Pression cylindres de fresm.

Monomélre de lo conduite aulornoligue.

Conndiwite avlomaligue - dw-mv; ool

Boile Foiveley. (Comporlomt les dijfférents interruplevrs)

Ampéremeétre de lraclion.
Commande des essuié-gloces.
Laompes (émoairns .
Enregistreur Téloe...

Porte - horoire.

Pupitre des controllers.
Monelte ou sélecleur
Maornebtte o accélerateur.
Maneltte o' inversion.
Robinet du mécamicien FV4a.
Robinet du mécamicien FD1.
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Boile Foiveley. (24)

Interrypleur frein ondjpatinage.

e lo plague chouffante.
peur SignoUx.

3me phare.

de sabloge ovlomaligue.
de rearmement oe lerre.
dexcibalion oo la GR

double de conlrife.

o ‘osservissement olesel.

de painloge ob lo vigilonce.
des plares.

d'dclairoge de la cobine.

du tableoy oz bord.

de sabloge monuel.

o' qupel oo ! assislarid. (samerie)
du circuit o deégivrear.
dorrét de vapeur (choudiére)
de purge vapeur (choudiére)
de purge & distonce du fresm.
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PARAGRAPHE II. - LE MOTEUR DIESEL

A, Généralités.

Les locomotives Diesel-électriques, type 205 sont équipées d'un
moteur a deux temps de 16 cylindres disposés en V suivant un angle de 45°,

Les caractéristiques de ce moteur sont les suivantes :

Nombre et disposition des cylindres 16 enV
Alésage 215, 9 mm.
Course 254 mm.
Rapport de compression 16/1

Vitesse maximum 835 t/m
Vitesse de ralenti 275 t/m
Vitesse d'allumage 75 2 100 t/m
Poids 14,544 kg
Angle entre cylindres 45°
Puissance nominale 1950 CV
Cylindrée (par cylindre) 9298,8 cm3
Ordre d'injection (567 pouces cubes)

1 8 9 16
3 6 11 14
4 5 iz 13
2 7 10 15
Nombre de soupapes d'échappement

par cylindre +
Nombre de paliers du vilebrequin 10

A 835 tours/minute, le moteur est capable de développer une puis-
sance de 1950 CV., En retranchant de cette puissance 150 CV pour les ser-
vices auxiliaires et 230 CV pour les pertes dans la transmission électrique,
on obtient environ une puissance de 1570 CV utilisables au crochet de trac-
tion,

Le réglage de la puissance nécessaire s‘opére par modification de la
vitesse du moteur 2 l'intervention d'un régulateur commandé électriquement
par 1'accélérateur manipulé par le conducteur,

L'avant du moteur est du c8té opposé a la génératrice principale
(fig. II-1). Le moteur tourne dans le sens antihorlogique pour un observa-
teur placé 2 l'arridre, donc du cB8té génératrice principale (fig, II-2 ).
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Les c8tés droit et gauche sont déterminés en regardant le moteur
de l'arridre vers I'avant, '

Chaque cylindre est alimenté en gasoil & 1'intervention de sa propre
pompe-injecteur. Les pompes d'injection sont commandées par les cames
de "combustible' del'arbre 2 cames. Elles sont alimentées en gasoil par
une pompe d'alimentation unique entrafhée par un moteur électrique,

B, Fonctionnement du moteur (fig. II-3),

Le cycle de fonctionnement est complet en un tour de vilebrequin,
La course descendante du piston constitue la course motrice et d'échappe-
ment. La course ascendante est celle de balayage et de compression.
L'injection de combustible se fait 3 la fin de cette derniére course,

A la fin de la course motrice, le piston découvre les lumieres laté-
rales au travers desquelles est admis l'air de balayage, Celui-ci, i une =
pression légerement supérieure a la pression atmosphérique, refoule 3 l'ex-
térieur du cylindre les gaz brillés pendant la course motrice précédente en
les faisant passer par les quatre soupapes d'échappement,

L'air de balayage est fourni par deux soufflantes volumétriques ro-
tatives (ROOTS) entrathées par engrenages a partir du vilebrequin.- i

C, Description des organes principaux du moteur,

Les fig, I1-1 et II-2 sont des vues d'ensemble du moteur,

I1 en résulte que sur les fig. II-1 et II-2 les cylindres du c8té visible
du moteur sont numérotés de 9 2 16 en allant de la gauche vers la droite,

Les fig, I11-4 et II-6 représentent la coupe transversale du moteur
Diesel.

1° Soubassement du moteur (fig, II-6 et II-7),

Le soubassement du moteur assure la liaison entre le carter et le
chissis de la locomotive, C'est un assemblage de t8les réalisé par soudure,
I1 a la forme d'un parallélipipéde rectangle.

Le fond de l'ensemble constitue le réservoir d'huile de graissage du
moteur, Une jauge permet le contrdle du niveau,

Dans les parois latérales sont pratiqués de larges orifices circulai-
res au droit de chaque assemblage de tétes de bielles, Les orifices sont
fermés par des couvercles. Ceux-ci, au nombre de 16, sont pressés sur
la t8le du socle du moteur par une vis s'engageant dans une traverse diamé-
trale dont les extrémités s'appuient sur le bord intérieur de 1"ouverture cir-
culaire, La vis située au centre du couvercle est manceuvrée par un volant
en t8le légeére, Un joint circulaire assure 1'étanchéité entre le couvercle et
la t8le. '
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Les parois latérales sont entretoisées par des tdles transversales,
Celles-ci font aussi office de chicane empéchant le déplacement par iner-
tie de la masse d‘huile lors des brusques variations de vitesse de la loco-
motive, Dans le fond, 2 gauche du réservoir, on remarque le tuyau d'aspi-
ration de la pompe & huile.

2° Carter (fig, II-8 et 1I-9).

Le carter est un ensemble rigide constitué de t8les et de profilés

asgemblés par soudure, Il repose sur le soubassement du moteur et y est
,maintenu par des boulons,

Le carter supporte le vilebrequin, les cylindres, les bielles, les
pistons, les culasses et tous les accessoires du moteur, Sur lafig, II-8
on remarque les emplacements des chemises, Les axes des logements si-
tués vis-a-vis font entre eux un angle de 45° et se coupent sur l'axe du vi-
lebrequin,

Sur les parois latérales intérieure et extérieure, sont pratiquées
des ouvertures circulaires permettant le passage de 1'air de balayage ain-
si que la visite des pistons et l'entretien des lumi2res des chemises (fig.

II- 7 et 1I-8).

Cet air de balayage est admis dans la bofte 2 air constituée par 1'en-
semble des espaces libres autour des cylindres et principalement par deux
gafhes latérales rapportées au carter sur toute la longueur,

A l'arriére du moteur, chaque soufflante refoule dans la boite 2 air
en bout des gafnes (fig, II-2). De chaque c8té du moteur, dans la paroi ex-
térieure de la bofte a air, sont ménagées des ouvertures circulaires situées
face a celles du carter. L'étanchéité est assurée de la m&me fagon que pour
les regards de visite pratiqués dans le soubassement (fig, II-1),

La partie inférieure du carter est aménagée pour recevoir le vilebre-
quin, Les logements de la demi-coquille supérieure de chaque palier sont
visibles 2 la fig. II-6. Le vilebrequin est suspendu au carter par des chapeaux
de paliers fixés par des boulons,

3° Vilebrequin (fig, II-10),

Le vilebrequin est fabriqué en acier., Les portées des tourillons et
des manetons sont trempées par induction,

Le vilebrequin est en deux pieces. Chaque piéce constitue le vile-
brequin d'un moteur de 8 cylindres en V, Les manetons d'une mé&me pikce
sont donc décalés entre eux de 90°. Les deux parties constitutives du vile-
brequin sont décalées entre elles de 22°30°,

Le vilebrequin est soutenu par 10 paliers. Le palier central est dou-
ble car c'est 12 que 1'accouplement est réalisé (fig. II-9). Les manetons
sont au nombre de huit. A chaque maneton sont assemblées deux t€tes de
bielles de cylindres situés vis-a-vis,
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Le vilebrequin est percé de conduits permettant le passage de 1'hui-
le de graissage.

A l'arriére du moteur, l'extrémité du vilebrequin est accouplée 2
la génératrice principale par un joint flexible, La partie de 1'accouplement
située du c6té du moteur est graduée en degrés i sa périphérie et des ori-
fices de prise pour le cric vireur y sont pratiqués, L'induit de la généra-
trice principale constitue le volant du moteur. De l'extrémité arriere du
vilebrequin part un train d’engrenages qui aboutit 3 la commande des ar-
bres a cames et des soufflantes,

A l'avant du moteur, l'extrémité du vilebrequin est accouplée au vo-
lant antivibrateur. Les organes auxiliaires (pompes 2 eau, 3 huile et régu-
lateur) situés de ce c8té sont également commandés par un train d'engrena-
ges partant du vilebrequin (fig, II-11 et II-12),

4° Cylindres (fig, 1I-6-13-14-15).

Les cylindres communément appelés chemises, sont fabriqués en
fonte. Ils comportent deux parois concentriques entre lesquelles circule
1'eau de refroidissement. Afin d'en réduire 1'usure, la surface intérieure
sur laquelle frottent les segments du piston est revétue de chrome.

Les goujons situés 2 la partie supérieure servent i la fixation de la
chemise 2 la culasse. A la base des goujons et dans la couronne fermant
la chambre d'eau par le dessus sont percés des orifices permettant le pas-
sage de l'eau vers la culasse., Vers le milieu, la chemise est munie de lu-
midres de balayage sur toute la périphérie. Sous les lumikres, on remar-
que l'orifice d'entrée d'eau dans la chemise,Un déflecteur intérieur fait dé-
vier la veine d'eau obliquement afin de l'empécher de frapper directement
la paroi intérieure de la chemise (voir fig, II-33),

La base de la chemise est usinée. Elle s'engage dans une bague en
forme de manchon montée dans le carter. L’étanchéité de l'assemblage est
assurée par un joint circulaire monté sur la base de la chemise, Fixée 2 la
culasse, la chemise est libre de se dilater vers le bas.

5° Bielles (fig. 1I-6, II-16 et 1I-18).

Les bielles des deux cylindres situés vis-2a-vis sont connectées au
méme maneton du vilebrequin. Les bielles sont du type fourche et lame'',
La bielle a fourche porte sur la demi-coquille supérieure du coussinet de
t€te de bielle et y maintient la bielle 2 lame en recouvrant les deux épaule-
ments latéraux de celle-ci. La téte de la bielle 3 lame oscille sur la demi-
coquille supérieure du coussinet. Les deux tftes de bielles sont connectées
au maneton par deux cavaliers semi-circulaires. Les surfaces de liaison
des cavaliers avec la bielle 2 fourche sont dentelées, Celies de la bielle
portent les dentelures correspondantes., Les cavaliers et la t&te de bielle
a fourche sont assemblée par vis, Les parties inférieures des cavaliers
sont jointives et assemblées par boulons et écrous.



6° Pistons (fig. II-16, 1I-17 et 1I-18),

Les pistons sont fabriqués en fonte, Leur t€te est garnie de trois
segments compresseurs et leur jupe de deux segments racleurs, Ils sont
du type "Flottant' et refroidis par 1'huile de graissage,

La partie interne de la t€te de piston est garnie d'ailettes circulai-
res et concentriques venues de fonderie, Egalement venue de fonderie,
une couronne usinée dont le plan est paralléle 3 1'axe du pied de bielle, sert
de surface d'appui au piston sur le porte-piston, Entre ces deux derniers
se trouve une couronne intercalaire en bronze,

Le porte-piston est assemblé au pied de bielle par un axe. Celui-ci
est fixé par des vis dans le pied de la bielle, Il oscille dans le porte-pis-
ton, Un circlips de sfireté fixé a l'intérieur de la jupe empéche le porte-
piston de s'écarter,

Lorsque le moteur fonctionne, un jet d*huile dirigé sur les ailettes
intérieures de la t€te du piston le fait tourner autour de son axe en s'ap-
puyant sur le porte-piston. Cette rotation empéche sa détérioration par
les jets d'injection a haute pression et favorise son refroidissement par
1'huile de graissage.

7° Culasses (fig, II-6, II-19 et I1-20).

Chaque cylindre est muni d'une culasse., Celle-ci est fabriquée en
fonte. Elle présente, A sa partie supérieure, un épaulement qui sert i sa
fixation, au carter, par l'intermédiaire d'un joint en cuivre,

Entre deux culasses voisines, le carter laisse passer et retient par
la té€te deux longs boulons, Ceux-ci traversent deux cavaliers (crabes) dont
les extrémités s'appuient sur les bords supérieurs des culasses. La partie
filetée dépassant le cavalier est munie d'un écrou, Celui-ci assure le blo-
cage de 1'assemblage. Chaque culasse est fixée en quatre points, La fig,
II-20 montre les faces supérieure, arriére et inférieure de la culasse,

On y remarque les orifices d'entrée d'eau 2 la face inférieure. La
sortie d'eau se fait par un coude débouchant dans un collecteur central si-
tué dans le V des cylindres (fig, I1-6). La chambre d'eau vient de fonderie
avec la culasse,

Les conduits d*échappement (face arridre de la culasse) venus de
fonderie avec l'ensémble, correspondent & des conduits aboutissant aux
pots d'échappement situés au-dessus du moteur d'ol ils passent a l'atmos-

phere,

La fig, 1I-21 montre la vue explosée d'une culasse compléte,

Les culbuteurs latéraux commandent les soupapes d'échappement,
Le culbuteur central commande 1'injection. Ils oscillent autour de leur axe
fixe, Une extrémité se termine par un galet roulant sur la came correspon-
dante. L'autre extrémité agit sur les soupapes et la pompe-injecteur,
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Chaque culbuteur latéral commande deux soupapes d'échappement,
Llextrémité du culbuteur agit au milieu d'un pont dont les extrémités agis-
sent elles-m&mes sur les queues des soupapes par l'intermédiaire de rat-
trapeurs de jeu hydrauliques (fig, 11-22)., Ceux-ci maintiennent un jeu nul
entre les extrémités du pont et celles des queues de soupapes,

Lfhuile de graissage, passant par liaxe fixe des culbuteurs traver-
se le corps de ceux-ci et aboutit au point d'appui du culbuteur sur le pont.
Par un canal intérieur, 1'huile est ensuite dirigée vers le rattrapeur de
jeu,

Lorsque le plongeur n'appuie pas sur la queue de la soupape, la bil-
le, écartée de son sitge, laisse passer 1'huile venant du culbuteur, La ca-
vité entre le plongeur et le pont est remplie. Lorsque ce dernier appuie
sur la soupape, 1'huile emprisonnée a tendance 2 sortir. Ce mouvement
a pour conséquence l'application de la bille sur son sidge supérieur et l'em-
prisonnement de 1'huile. Il n'y a donc pas de jeu entre les deux organes,

8° Soupapes d'essai des cylindres (fig. II-23),

Chaque cylindre est muni d'un dispositif permettant de mettre la
chambre de combustion en liaison avec un conduit débouchant 3 'extérieur
du moteur (fig. II-2 et II-6), Cette communication est établie lorsque la
vis est desserrée de quelques tours afin que le pointeau d'extrémité quitte
son sidge,

Le corps de la soupape se trouve dans une chambre faisant partie
du carter. Il est vissé dans la culasse.

Lorsqu'un moteur est arrété depuis quelque temps, avant de le lan-
cer, le conducteur ouvre les pointeaux en desserrant les vis moletées, Il
fait faire un tour complet au vilebrequin a 1'aide du cric vireur, Si 1'un des
cylindres contient de 1'eau, de l'huile ou du gasoil, le liquide s'écoule par
I'orifice de la soupape d'essai.

9° Arbres 3 cames (fig. II-6 et 1I-19),

Ils sont au nombre de deux: un par rangée de cylindres. Ces arbres
comportent trois cames par cylindre; 2 cames d'échappement et 1 came
d'injection. Ils sont soutenus par des coussinets solidaires du carter et
sont commandés par engrenages, Chaque arbre 3 cames est formé de deux
trongons assemblés par brides, A l'arridre, il posseéde un contrepoids logé
dans l'engrenage de commande. A l'avant, ce contrepoids est logé dans un
boftier. Le contrepoids avant-droit contient le mécanisme de survitesse.

Tous les accessoires de la culbuterie se trouvent dans des bacs en

tSle de section rectangulaire situés 3 la partie supérieure du moteur (fig, II-6).
On y accdde par des couvercles dont 1'étanchéité est assurée par des joints,
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D. L'alimentation du moteur en air,

1° Filtration.

Il convient de ne fournir aux cylindres dfun moteur 2 combustion in-
terne que de l'air complétement débarrassé de poussidres et d'autres im-
puretés.

Cette filtration s’opere en deux échelons.

- D'abord au travers de 20 panneaux filtrants disposés dans le brisé de toi-
ture, le long et de part et d'autre de la salle des machines, Ces
filtres du type '"Airmaz'' sont constitués par un entremé&lement de
fils métalliques huilés qui retiennent une grande partie des impure-
tés contenues dans l'air aspiré.

- Ensuite au travers de 4 filtres semblables, mais plus épais placés 2 l'as-
piration des soufflantes, Ces filtres du m&me type que les premiers,
completent la filtration.

2° Balayage.

Dans le moteur 2 deux temps, le remplacement des gaz brillés dans
le cylindre par de 1'air frais doit se faire en un temps relativement court.
En ce qui concerne le moteur GM 567 C, on a adopté le balayage ""équicou-
rant': l'air pénétre dans le cylindre par les lumidres périphériques situées
au PMB et balayent les gaz par les quatre soupapes d'échappement,

Deux soufflantes rotatives fournissent le volume d'air nécessaire au
balayage & une pression lég:rement supérieure 3 la pression atmosphéri-
que (de + 300 gr/cm2). Ces soufflantes situées 3 l'arriere du moteur sont
commandées par le train d’engrenages partant du vilebrequin (fig, II-2),

Les soufflantes du type ROOTS (fig. II-24) sont constituées d'un car-
ter dans lequel tournent deux rotors hélicoidaux a 3 lobes., Les rotors pré-
sentent entre eux et avec les parois intérieures du carter un jeu tr2s faible,
La position relative des deux rotors est déterminée avec précision par des
engrenages de synchronisation,

L'aspiration d'air par la soufflante se fait a l1a partie supérieure du
carter.

A la sortie des soufflantes, 1'air surpressé est dirigé vers la bofte
a air. De 13, il s'introduit par les lumitres de balayage lorsqu'elles sont
découvertes pour remplir son r8le dans le cylindre.

A l'aspiration de chaque soufflante est branché un tuyau communiquant
avec le réservoir d'huile du moteur, Les soufflantes aspirent donc les gaz
ou vapeur d‘huile qui se forment dans le soubassement, Avant d'arriver aux
soufflantes, ces vapeurs passent par un séparateur dthuile situé entre les
deux ROOTS; 1'huile condensée retourne dans la réserve, Il en résulte quiune
légere dépression variable avec la vitesse de rotation des soufflantes régne
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dans le réservoir d'huile. Il en est de m&me dans les bacs de culbuterie
car ceux-ci sont en communication avec le r&servoir d’huile par des tuyaux
de purge (fig, 1I-6). La dépression favorise la bonne tenue des joints dont
1'étanchéité pourrait €tre compromise par une augmentation de pression
due 2 un manque d'étanchéité aux segments ou aux joints de base des che-
mises,

E. Protection du moteur contre l'emballement (survitesse).

(fig, II-25 et II-26).

Afin d'éviter les bris et les avaries des pidces en mouvement occa~
sionnés par un exces de vitesse de rotation du moteur, celui-ci est muni
d'une protection dite de survitesse,

La vitesse de rotation maximum du moteur est de 835 t/m. Si, ac-
cidentellement, cette vitesse vient & augmenter, au moment ol elle atteint
900 2 910 t/m, l'appareil de survitesse provoque 1'arrét instantané du mo-
teur par la suppression de 1'injection.

Le mécanisme de survitesse est contenu dans un boitier situé a 1'a-
vant du moteur. Le contrepoids situé a l'avant de 1'arbre & cames de droi-
te contient une masse mobile agissant au moment voulu sur le mécanisme.

La fig. II-25 montre le mode d'action du dispositif,

Lorsque la force centrifuge due 2 la rotation de 1'arbre 3 cames
(900 2 910 t/m) est suffisante pour vaincre la force du ressort antagoniste
r, la masselotte s'écarte de 1'axe de rotation., Lors de son passage devant
le levier de déclenchement, elle pousse l'extrémité de celui-ci vers l'exté-
rieur. L'axe du levier de réarmement, maintenu jusqufalors en position
normale grice a un épaulement excentré, est livré 2 l'action du ressort R,
Celui-ci agit sur une timonerie dont 1'action finale est de faire tourner d'un
certain angle les deux arbres de commande des cames desurvitesse, Ces
arbres, situés en-dessous et paralldlement aux arbres i cames de la dis-
tribution, sont munis d'une petite came vis-2a-vis de chaque culbuteur d'injec-
tion, Par leur rotation autour de leur axe, les cames de survitesse poussent
un petit levier vers le culbuteur., Ce levier comprime un ressort i boudin
qui pousse le cliquet de calage vers le culbuteur d'injection, Lorsque celui-
ci arrive dans sa position la plus basse du c6té injecteur, la partie supé-
rieure du cliquet se place sous un épaulement du culbuteur et le cale dans
cette position, Celui-ci est ainsi soustrait 2 1'action de la came d'injection.
Faute de combustible, le moteur s’arréte.

Pour relancer le moteur, il faut faire tourner, dans le sens anti-
horlogique, le levier de réarmement situé derritre le régulateur, Le levier
de déclenchement vient se caler contre 1'épaulement excentrique grice au
rappel d'un petit ressort, Les cames de survitesse sont remises en posi-
tion normale. Ce n'est que lorsque le vilebrequin commencera 3 tourner
que les cliquets de calage des culbuteurs libereront ceux-ci grfce 2 la pous-
sée du ressort de retrait du cliquet,
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F. Le régulateur (fig, II-27).

I. Introduction,

a) Généralités.

Le moteur Diesel est équipé d'un régulateur Woodward, type P.G.
électro-hydraulique et isochrone.

Les fonctions principales de ce régulateur sont de maintenir la vi-
tesse de rotation du groupe moteur Diesel-génératrice principale et la puis-
sance mise en jeu par ce groupe a des valeurs constantes et prédéterminées
pour un régime de puissance donné et choisi par le conducteur de la loco-
motive,

Pour réaliser ce programme, le régulateur comporte un mécanisme
basé sur la force centrifuge de deux masses rotatives, Clest le mécanisme
de mesure de la vitesse de rotation du groupe moteur Diesel-génératrice
principale, Pour maintenir la vitesse de rotation et la puissance 2 des va-
leurs constantes, le régulateur agit sur la quantité de combustible brlé
par unité de temps par le moteur Diesel et sur la charge électrique que la
génératrice principale impose a celui-ci,

Ces corrections ont toujours pour origine une légére variation de la
vitesse de rotation du groupe. C'est ainsi que le régulateur contr8le, d'une
part, l'ouverture des pompes d'injection du Diesel et que d'autre part, par
I'intermédiaire d'un rhéostat, il influence la valeur du flux d'excitation mis
en jeu dans les circuits magnétiques de la génératrice principale.

b) Circuits hydrauliques,

La transmission du mouvement entre les divers organes du régula-
teur se fait par 1'intermédiaire d'huile sous pression.

Le régulateur comporte sa propre pompe et sa propre réserve d'hui-
le,

L'huile équipant le régulateur est généralement la m&me que celle
qui est utilisée au graissage du moteur Diesel., Le niveau se repére au tra-

vers d'un voyant,

' ¢) Mécanismes principaux du régulateur.

Les appareils qui assurent la réalisation des fonctions principales
du régulateur sont :

- le mécanisme de mesure de la vitesse de rotation du groupe moteur
Diesel-génératrice principale, C'est ce mécanisme qui est a la base de tou-

te modification d'injection et d'excitation de la génératrice principale;

- le mécanisme de commande de 1'ouverture des pompes d'injection;
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- le mécanisme de commande du servo-moteur d'excitation indépen-
dante de la génératrice principale (régulateur de charge),

De plus, certains dispositifs auxiliaires prévus pour le contr8le du
fonctionnement normal et 1a protection du moteur Diesel sont incorporés
au régulateur, Ils seront passés en revue par la suite apres 1'étude combi-
née des trois mécanismes précit és,

S L S, . . S, R s S S S ol Sy, -t S, e S e

C'est ce mécanisme qui est 3 la base de toutes les corrections ap-
portées par le régulateur tant du ¢8té moteur Diesel que du cdté électrique
(génératrice principale),

Cet ensemble d'organes a pour fonction 1'établissement et le main-
tien 3 une valeur constante de la vitesse de rotation du moteur Diesel pour
chaque position de 1'accélérateur.

Le régulateur de vitesse est influencé d'une part, par la vitesse du
moteur quand celle-ci varie consécutivement 3 une modification de charge
et d'autre part, par la position de 1'accélérateur en vue de 1*établissement
de la puissance mise en jeu 3 une autre valeur.

C'est la déformation d'un ressort sollicité par la force centrifuge
s'exercant sur deux masselottes tournant 3 une vitesse proportionnelle 2
celle du moteur Diesel qui permet de réaliser cette fonction,

La tension du ressort sollicité par les masselottes est fonction de
la position de 1'accélérateur, Celui-ci peut occuper 8 crans de traction
différents et a chaque cran correspond une tension donnée du ressort et
par suite, une vitesse de rotation bien déterminée du moteur Diesel. Liac-
célérateur, par son déplacement, provoque llexcitation sélective de plu-
sieurs solénoides inclus au régulateur, C'est 1'action de ceux-ci sur le
ressort antagoniste des masselottes qui détermine sa tension pour qu'en
conséquence, il en résulte une vitesse de rotation correspondant au régime
de puissance choisi,

Le tableau qui suit donne pour chacune des positions de l'accéléra-
teur, les solénoides sous tension et les vitesses de rotation qui y corres-
pondent,

Position de 1'accélé- | Solénoides sous tension| Vitesse de rotation en
rateur t/min
Stop D 0

IDLE - 275
1 - 275
2 A 355
3 C 435
4 A+ C 515
5 B+C+D 595
6 A+B+C+D 675
7 B +C 755
8 A+B+C 835




C'est un servo-moteur hydraulique dont 1’admission d'huile est con-
ditionnée directement par le mécanisme de mesure de la vitesse,

Relié mécaniquement aux injecteurs-pompes, le piston de ce servo-
moteur provoque par une timonerie la réduction ou 1'augmentation de 1'ali-
mentation en combustible des cylindres du moteur Diesel,

3° Mécanisme de commande de l'excitation de la génératrice prin-

e i — m — —— . e e

cipale (régulateur de charge) (fig. II-28).

Le régulateur de charge est constitué d'un servo-moteur hydrauli-
que qui provoque par son mouvement la variation de la résistance d'un rhéo-
stat monté en série avec l'excitation indépendante de la génératrice princi-
pale,

Ce mécanisme (d'équilibrage des charges) a pour but le maintien de
1'équilibre entre la puissance mécanique fournie par le moteur Diesel et la
puissance électrique mise en jeu dans la transmission. L'admission d'hui-
le au servo-moteur est conditionnée par les mouvements du piston du ser-
vo-moteur d'injection. C’est aussi ce mécanisme qui détermine la valeur
de la puissance développée en régime de traction pour chaque position de
l'accélérateur,

4) Fonctionnement du régulateur (fig. II-29),

Le fonctionnement du régulateur Woodward est décrit dans la brochu-
re éditée par le constructeur de ce matériel, ainsi que dans certaines bro-
chures de vulgarisation publiées postérieurement.

Contentons-nous de comprendre par un exemple, le comportement
de la locomotive sous l'effet combiné des trois mécanismes précités. Sup-
posons une locomotive en régime de traction et entrafhant un train 3 une
vitesse constante. Le conducteur a placé son accélérateur dans une posi-
tion donnée et qui est supposée inchangée au cours des explications qui sui-
vent, Si, 2 la suite d'une modification du profil de la voie, il résulte une
augmentation de la charge que la génératrice principale impose au moteur
Diesel, celui-ci est surchargé. Cette surcharge provoque une diminution
de la vitesse de rotation du moteur Diesel, Les masselottes du régulateur
ralentissent, Leur force centrifuge diminue, L'action du ressort antago-
niste est prépondérante, La valve pilote d'admission d'huile au servo-mo-
teur d'injection descend, Le piston de celui-ci monte provoquant ainsi une
augmentation du débit de gasoil dans les cylindres du moteur Diesel, La.
contre-tige du piston du servo-moteur d'injection provoque par son mouve-
ment vers le haut, la montée du distributeur d’équilibrage des charges, Le
régulateur de charge, sous 1'impulsion de l'huile de graissage du moteur
Diesel, tourne et provoque 1'augmentation de la résistance du circuit dlexci-
tation indépendante de la génératrice principale. Le flux total mis en jeu
dans les circuits magnétiques de cette machine diminue, Il en résulte que
la surcharge qui avait entrafhé 1'intervention du régulateur est progressive-
ment éliminée, Elle le sera complétement lorsque le train aura atteint un
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nouveau régime de vitesse constante. A ce moment, en effet, le nouve au
point de fonctionnement de la génératrice principale sur sa caractéristique
sera fixe,

En résumé, c'est le mécanisme de ne sure de la vitesse de rota-
tion qui provoque les corrections des différents facteurs de la puissance,
Pour une position donnée de 1'accélérateur, 1'injection et la vitesse de
rotation gardent toujours la m&me valeur 3 part bien entendu pendant les
phases d'intervention du régulateur, ol ces grandeurs varient quelque peu,
Du c&té électrique, par contre, les grandeurs aux bornes (tension et cou-
rant) varient, mais leurs produits sont inchangés, La puissance mise en
jeu dans la locomotive est donc constante pour une position donnée de 1'ac-
célérateur,

Les phénomenes décrits ci-dessus sont inversés au cas ou la géné-
ratrice principale décharge le moteur Diesel.

5) Modification de la puissance mise en jeu.

Pour adapter la puissance de la locomotive aux exigences de la re-
morque d'un train, le conducteur peut la faire varier en changeant la posi-
tion de 1'accélérateur,

Pour augmenter la puissance du moteur Diesel, la vitesse de rota-
tion et l'injection sont augmentées. Le régulateur de charge égale ensuite
la puissance €lectrique 2 la puissance mécanique qui vient de s'accroftre,

6) Mécanisme de compensation,

Ce mécanisme a pour but, lors d'une variation d'injection, et par
conséquent de vitesse, d'éviter les oscillations de la vitesse de rotation du
groupe moteur Diesel-génératrice principale autour d'une valeur d'équili-
bre. Ce phénomene est connu sous le nom de '"pompage'',

7) Eonctions auxiliaires du régulateur,

Outre les fonctions principales d'établissement et le maintien 3 des
valeurs constantes de la puissance mise en jeu, le régulateur assure les
fonctions ci-apres :

1°® Protection du moteur Diesel contre toute déficience du circuit de

graissage (fig, II-30).

Un dispositif inclus au régulateur protége le moteur Diesel contre
tout manque de pression d'huile, de graissage ou toute résistance anormale .
dans le circuit d'aspiration de la pompe de graissage.

Le régulateur provoque la coupure de 1'alimentation en combustible
lorsque la pression d’huile de graissage tombe sous la limite de sécurité
ou que la dépression 2 l'entrée de la pompe de graissage du moteur est trop
forte. Le délai de fonctionnement est de 3" ,
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Cependant, lors du lancement du moteur Diesel, la pression d'huile
étant nulle, cet auxiliaire comporte une temporisation, Celle-ci permet,
sans pression d'huile, le fonctionnement du moteur pendant 40 secondes en-
viron,

Sur le c8té gauche du régulateur, on remarque un témoin plongeur,
En cas de fonctionnement du dispositif, celui-ci se déplace vers l'extérieur
du régulateur faisant apparaftre une couronne rouge, Le déplacement du
plongeur entrafhe le levier de l'interrupteur qui ferme le circuit dans des
lampes témoins de manque de pression d'huile,

Le réarmement du dispositif doit se faire par une poussée du doigt
sur le témoin plongeur, aprés l'arrét du moteur dfl & une déficience du cir-

cuit de graissage. Cette manoeuvre coupe le circuit d'alarme.

Remarque : Grice 2 la présence d'un dispositif anti-blocage, le ca-
lage du piston plongeur n'empéche pas son action protectrice du moteur,

-2° Régime de freinage dynamique,

Lorsque la locomotive fonctionne suivant ce mode d'exploitation, le
mécanisme cité ci-avant provoque la synchronisation des positions des or-
ganes mobiles du régulateur de charge et de la manette du rhéostat de frei-
nage,

3° Retour rapide au minimum d'excitation.

Le régulateur comporte un solénoide (O.R.S.) qui, lors de sa mise
sous tension provoque le retour rapide du régulateur de charge vers la po-
sition de résistance maximum.

Le régulateur Woodward doit &tre toujours parfaitement réglé,

I1 importe que les conducteurs s'abstiennent de toutes interventions
a cet appareil autres que celles autorisées pour un dépannage.

Ils laissent aux agents spécialis€s de l'entretien le soin d'apporter
aux organes défaillants les remedes qui s'imposent,

G, Graissage du moteur (fig, II-31),

Le graissage du moteur est assuré par 1'huile sous pression,
Le systéme de graissage se compose de trois circuits distincts:

- le circuit de filtration et de réfrigération;
- le circuit de graissage proprement dit;
- le circuit de refroidissement des pistons,

e e e e i S — T i — L — T e, .

L'huile est aspirée dans la réserve située a la partie inférieure du

I1-13



moteur. Par un tuyau plongeant dans une fontaine (1), 1a pompe de circu-
lation (3) aspire 1‘huile via un filtre métallique a grosses mailles (2). Ce-
lui-ci se trouve dans le compartiment fermé par le couvercle carré dans

la boite a filtres placée du c¢&té avant-droit du moteur.

Lorsque le moteur tourne 3 sa vitesse maximum, la pompe de cir-
culation débite 984 litres par minute,

Cette pompe refoule l'huile vers le réfrigérant d'huile (5).

Celui-ci est du type 2 tubes d'eau. Lfhuile y céde ses calories 3
1’eau de refroidissement du moteur Diesel,

A la sortie du réfrigérant, 1'huile pénétre dans le filtre ""Michiana"
(4).

Celui-ci se compose de quatre éléments en tissus de forme cylindri-
que et disposés horizontalement, par groupes de deux,

Lthuile y circule de 1'extérieur vers l'intérieur.

La cuve cylindrique (4) contenant les filtres '"Michiana' est divisée
en deux compartiments. L'huile y péndtre par le compartiment de droite
et en sort par celui de gauche. Pour passer d'un compartiment 3 I'autre,
I'huile peut soit traverser les éléments filtrants par leur tube central, soit
passer par les soupapes de by-pass (14). Celles-ci, au nombre de cing,
établissent une communication directe entre les deux chambres de la cuve;
1'huile passant par le by-pass n'est donc pas filtrée par les éléments en tis-
sus,

Du "Michiana', 1'huile péndtre dans le compartiment (6) de la bofte :
a filtre précitée; elle traverse deux cartouches filtrantes métalliques 3 fi-
nes mailles,

La fig. II-31 montre également une conduite de tres faible section (12)
de désaération sur laquelle est branché un robinet (13) pointeau qui permet
le prélévement des échantillons,

Un by-pass (16) avec voyant combiné (17) connecte la conduite de re-
foulement de la pompe (3) 2 celle d'entrée du compartiment (6) de la boite 3
filtre; il permet de dévier une partie de 1'huile en cas d'obstruction dans le
filtre '""Michiana' ou en cas de surpression,

2° Le circuit de graissage.

Apres filtration en 6, 1'huile est aspirée par les pompes 7 et 8 appe-
lées respectivement pompe de graissage et pompe 2 huile de refroidissement
des pistons, Ces pompes contenues dans le méme carter sont comme la
pompe 3 du type a engrenages,

La pompe 7 débite 562 litres par minute 2 la vitesse de rotation maxi-
mum, Cette pompe refoule 1'huile dans la rampe principale (10) située dans
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le V du carter (fig, [I-6). A I'entrée de celle-ci est monté un by- pass (11)
qui laisse retourner 1'huile dans la réserve lorsque sa pression tend a dé-
passer 4,2 kg/cm2. Partant de la rampe principale, des conduits auxiliai-
res assurent 1'alimentation en huile des paliers du vilebrequin. Par des
conduits intérieurs a celui-ci, 1'huile est amenée aux t€tes de bielles., Les
engrenages de 1'avant du moteur sont graissés par de 1'huile prélevée au
palier n® 1 du vilebrequin,

De l'extrémité de la rampe principale partent des conduits de grais-
sage pour les engrenages de l'arridre du moteur. Clest de ce c8té que 1'hui-
le venant de la rampe principale est admise au centre des arbres 3 cames
pour graisser le mécanisme de la culbuterie et alimenter les rattrapeurs de
jeu, L'huile de graissage de la culbuterie retourne 3 la réserve par des

tuyaux traversant la bofte 2 air (fig, I1I-6).

Sur la conduite d'arrivée de 1'huile dans les arbres a cames (extré-
mité de la rampe principale) sont réalisés les branchements allant au mano-
metre de pression d'huile et 2 1'appareil de protection contre le manque de
pression d'huile inclus au régulateur Woodward.

3° Le circuit de refroidissement,

La pompe 8 aspirant 1'huile 2 la sortie des filtres métalliques 6 peut
débiter 230 litres par minute 2 sa vitesse de rotation maximum, Cette pom-
pe refoule 1'huile par la conduite 9 dans deux rampes paralléles 2 la rampe
principale et allant de 1'avant jusqu'a 1'arri®re du moteur. En face de cha-
que cylindre (fig, II-6) une dérivation auxiliaire est faite sur la rampe, Le
tuyau partant de la rampe se prolonge jusqu'‘i la base de la chemise. Son
extrémité est paralltle 3 l'axe du cylindre et vient se placer dans un loge-
ment pratiqué dans le porte-piston lorsque celui-ci arrive au point mort bas.
L'huile est dirigée par un conduit oblique vers les nervures de la téte de pis-
ton pour le refroidir et assurer sa rotation,

‘Elle graisse également le pied de bielle et les surfaces de pivotement
du piston sur le porte-piston, aprées quoi, elle retombe dans la réserve, par

deux trous diamétralement opposés forés dans le porte-piston.

4° Pressions d'huile dans le circuit de graissage.

Valeur normale 2 835 t/m 22a3,4 Kg/cm2
Valeur minimum 2 835 t/m 1,36 Kg/cm2
Valeur normale 3 275 t/m I S PR Kg/cmz
Valeur minimum 2a 275 t/m 0,4 Kg/cm2

Si, accidentellement, la pression d‘huile descend & une valeur dange-
reuse, le régulateur provoque 1'arrét du moteur (voir F - 7°). A ce moment,
un bouton sort de la paroi avant du régulateur d'une longueur de 10 mm, Une
bande rouge est visible 2 la périphérie du bouton. Celui-ci doit &re enfoncé
avant de relancer le moteur,

5° Niveau de 1*huile.

La jauge porte les inscriptions "LOW' (bas) et "FULL" (plein}); le ni-
veau doit &tre compris entre les 2 reperes.
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Le moteur étant 3 1'arré&t, 1'huile contenue dans les boftes 3 filtres
et le réfrigérant s'écoule dans la réserve; de ce fait, le niveau réel se situe
120 mm. en-dessous du niveau, lu réellement.

Lorsque le moteur tourne au ralenti et que la température est suffi-
sante, le niveau de I'huile doit se situer entre les reperes LOW et FULL,

Les ajoutes d'huile se font par 1'orifice découvert en enlevant le cou-
vercle carré se trouvant sur le compartiment 2 de 1a bofte 3 filtres, Ces
ajoutes peuvent se faire sans danger lorsque le moteur tourne, Par contre,
l'enlévement du cavalier de blocage des deux éléments contenus dans le
compartiment 6 ne peut pas se faire quand le moteur tourne; il y a danger
de projection dfhuile chaude, '

La vidange du circuit de graissage se fait par un tuyau branché 3 la
base de la fontaine d'aspiration de la pompe 3.

H, Circuit de refroidissement (fig., II-32).

Le moteur Diesel est refroidi par l'eau, Les t€tes des pistons sont
refroidies par de 1'huile de graissage,

1° Circuit principal.

Clest le circuit proprement dit de refroidissement du moteur, Il
est schématisé a la fig, II-32,

La circulation de 1'eau est forcée par deux pompes centrifuges si-
tuées 3 l'avant du moteur (fig, 1I-1). Ces pompes sont commandées par en-
grenages a partir du vilebrequin, Elles sont montées en charge: le réser-

voir d'expansion (9) du circuit est surélevé et raccordé 3 I'aspiration des
pompes. Chacune d'elles refoule 1'eau dans la rampe principale située
parallélement au vilebrequin de chaque c&té de la bofte 2 air (fig, II-6).
Afin de simplifier le schéma du circuit, une seule pompe et une seule rampe
y sont représentées,

En face de chaque chemise, une prise d'eau est faite sur la rampe
principale (2) (fig. II-33). On peut voir 2 la fig. 1I-32 et fig, 1I-6 le che-
min suivi par 1'eau depuis la rampe principale jusqu'a la sortie du moteur.
L'eau venant de la rampe principale pén&tre 2 la partie inférieure de la
chambre d'eau de la chemise. Un déflecteur monté 3 l'entrée détourne l'eau
et 'empéche de frapper directement la paroi de la chemise (fig, 11-33). Elle
en sort par des orifices communiquant avec la chambre d'eau de la culasse,
A la sortie de celle-ci, l'eau est déversée dans un conduit axial (3) du mo-
teur entourant les conduits d'amenée des gaz br(ilés aux collecteurs d'échap-
pement,

A Tarriére du moteur, le conduit central se termine par deux tuyaux
de forte section. Chacun de ces passages d'eau aboutit 3 l'extrémité d'une
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rangée de cing radiateurs de refroidissement (4) munis d'un tuyau de désaé-
ration. Le schéma (fig, II-32) ne représente qu'une rangée de radiateurs
et un seul conduit d'arrivée d'eau. Lfeau parcourant les radiateurs en sé-
rie, de l'avant vers 1'arridre, céde ses calories i 1'air de refroidissement
traversant les radiateurs 2 l'appel des ventilateurs (5), situés au-dessus,

A la sortie des radiateurs, 1'eau péndtre dans le vase d'expansion {9) con-
tenant 3 sa partie inférieure le réfrigérant d*huile (6)., De 13, l'eau retour-
ne aux pompes a eau,

Pour le contrdle de la température de 1l'eau, 1l'eau de circulation est
prélevée par une tuyauterie de faible diamdtre 3 1'avant du conduit central (3).
L'eau traverse le réservoir (7) contenant les bulbes des thermostats, La
sortie d'eau du réservoir (7) aboutit dans le vase d'expansion (9). Les bul-
bes des thermostats sont donc influencés par de 1'eau sortant du moteur:
c'est 3 ce moment que la température de l'eau atteint sa valeur la plus éle-
vée,

La fig. II-34 montre la disposition en plan des deux ventilateurs par
rapport aux radiateurs. Chaque ventilateur est accouplé directement 3 1'in-
duit d'un moteur triphasé 3 cage, mis en marche A l'intervention des ther-
mostats qui commandent des contacteurs triphasés situés dans les circuits
d'alimentation des moteurs. Le courant dalimentation des moteurs est
fourni par un alternateur incorporé 2 la génératrice princ ipale, La vitesse
du rotor de l'alternateur est la m&me que celle du vilebrequin, La fréquen-
ce de la tension triphasée engendrée est donc proportionnelle i la vitesse
de rotation du moteur Diesel, Il en résulte que la vitesse des ventilateurs
est proportionnelle a celle du moteur Diesel et par conséquent 2 sa charge,
Lorsque le régime de ce dernier varie, la vitesse des ventilateurs varie
dans la m&me proportion. La puissance de ventilation est donc automatique-
ment adaptée aux variations de la charge du moteur et du débit des pompes a
eau,

Les ventilateurs tournent dans le sens horlogique pour un observateur
placé 2 l'extérieur de la locomotive. Ils sont situés au niveau de la toiture,
leurs moteurs de commande étant en-dessous, Le tableau ci-apres donne les
températures de mise en marche et d'arrét des ventilateurs.

Ventilateur N° 1 2
Démarrage Y i el © 82° C
Arrét 715 © I7° G

L'air aspiré par les ventilateurs entre par des volets & lamelles ou
ventelles situ€s dans le brisé de toiture 3 l'arridre de la loc omotive, au mé-
me niveau que les filtres a air des parois. L'air traverse les radiateurs de
bas en haut et est rejeté 2 1'extérieur par dessus le toit de la locomotive,
Les volets latéraux sont manoeuvrés par des servo-moteurs 3 air comprimé,
Ils s'ouvrent lors du démarrage du ventilateur n® 1 et ils se referment lors
de son arrét. L'organe d'admission d'air aux servomoteurs est une électro-
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valve dont le bobinage est mis sous tension en mé&me temps que 1'électro
de commande du contacteur du moteur n° 1.

Le réservoir (7) (fig. 1I-32) contient en outre le bulbe d'un thermos-
tat (E.T.S. ) qui, lorsque la température de 1'eau atteint 95° C (température
dangereuse) provoque I'allumage d'une lampe rouge au tableau de bord et
fait fonctionner les sonneries d'alarme, '

. e S . . ot e

Les chaufferettes des postes de conduite sont de petits radiateurs
dans l'axe desquels tourne un ventilateur y forgant la circulation de 1'air
aspiré 2 l'extérieur, Les ventilateurs sont accouplés a des moteurs élec-
triques commandés 3 partir du tableau de bord. Dans chaque poste de con-
duite, on trouve une chaufferette 3 eau chaude (10)., L'eau de retour des
chaufferettes passe par la conduite (14). Des vannes F et E sont montées
sur les conduits d'arrivée et de retour d'eau aux chaufferettes permettant
ainsi l'isolement du chauffage,

3° Circuit de remplissage,
it de .1ssage,

L'alimentation du circuit se fait par le branchement (16). On trouve
un raccord de remplissage sous chaque long-pan. Les raccords sont peints
en jaune, Avant de faire le remplissage, il faut ouvrir la vanne A située sur
le trop-plein du vase d'expansion, Lorsque 1'eau s'écoule par le trop-plein,
on coupe l'alimentation, Apreés l'opération, la vanne A est refermée, La
communication du réservoir (9) avec I'atmosphere, se fait par les conduits
de remplissage,

4° Circuit d'appoint.

11 est possible d'alimenter le circuit dieau du moteur par l’eau du ré-
servoir de chauffage Vapor-Clarckson au moyen d'une pompe a main (1 9)
apres avoir ouvert les vannes G et H ou par source exiérieure quelconque
au moyen du flexible (20) et le robinet I,

5° Circuit de vidange.

Pour vidanger le circuit, il suffit d'ouvrir la vanne B, Ce tuyau est
situé du c6té avant gauche du moteur Diesel; il est branché 3 l'entrée de 1a
rampe principale de gauche,

Pour assurer la vidange du canal axial (3), les culasses dlextrémité
sont munies de tubes de décharge d'eau pProlongés; ceux-ci font office de si-

phons (fig. II-6),

Pour faire la vidange complate du circuit, il faut en outre ouvrir le
purgeur inférieur de la pompe a eau de droite ainsi que les bouchons des con-
duits de retour des chaufferettes. Ces derniers sont situés dane les longs pans
aux points les plus bas du circuit.
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I. Circuit du combustible (fig, II-35).

La réserve de gasoil est contenu dans deux réservoirs communiquant
entre eux par leur partie inférieure. L'alimentation peut se faire de chaque
c8té de la locomotive,

La circulation du gasoil est forcée par une pompe a engrenages (3)

entrafnée par un moteur €lectrique. Le schéma (fig. II-35) ne représente

qu'un seul réservoir,

La pompe (3) aspire 2 travers un filtre en coton (Duplex) situé dans
le compartiment (2) d'une boite 2 filtres placée du cété avant droit du mo-
teur Diesel, L’extrémité du tuyau d'aspiration se trouve au fond du réser-
voir, .

La pompe refoule le gasoil, dans le deuxitme compartiment (4) de
la bofte 2 filtres Duplex., Le gasoil y est filtré par une cartouche identique
a celle du compartiment (2). Lorsque la cartouche du compartiment (4) est
colmatée par les impuretés, la pression au refoulement de la pompe aug-
mente, Lorsqu'elle atteint la valeur de 1, 050 kg/cm2, une soupape main-
tenue par un reesort taré s'écarte de son sidge et, par un by-pass (9), livre
le passage au gasoil directement vers la sortie du compartiment (4) sans
€tre filtré, '

De la sortie des filtres Duplex, le gasoil est dirigé€ vers les deux
filtres en bronze fritté (5) (fig. 1I-36). Ceux-ci ont une forme tronconique
et sont fermés par leur petite base. Le combustible traverse les parois
des filtres de l'extérieur vers 1'intérieur. Lorsque ceux-ci sont obstrués,
la pression 2 l'entrée augmente. Des qu'elle atteint 3,150 kg/cm2, le gasoil
s'écoule par un by-pass dans la cloche en verre de droite, Celle-ci se rem-
plit. Le combustible retourne 3 la réserve.

A la sortie des filtres en bronze, le gasoil est dirigé vers les deux
rampes principales courant le long de chaque bac de culbuterie, Un bran-
chement en face de chaque pompe-injecteur y amene le gasoil, La pression
d'injection peut atteindre 2 certains moments 1250 kg/cm2. Le combustible
arrive aux injecteurs en quantité 5 4 6 fois supérieure a celle nécessaire
a l'alimentation du moteur lorsque celui-ci travaille & pleine charge,

Le gasoil en exces, assurant le refroidissement des pompes-injec-
teurs, est repris par les rampes (7) et renvoyé 2 la réserve via le globe
en verre de gauche, Ce globe, situé contre le moteur doit &tre rempli de
gasoil bien clair lorsque le moteur tourne,

Afin de maintenir une certaine pression (350 gr/cm2) dans la conduite
de retour, la section du tuyau a été réduite au départ du globe,

Le moteur de la pompe nourrice est mis en marche 2 partir des dis-
joncteurs thermiques C et "Pompe 2 gasoil’ de l'armoire électrique ainsi que
de l'interrupteur "C.F.S.'" du tableau de bord,
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D'autre part, dans le circuit d'asservissement du moteur, quatre
interrupteurs d'urgence (boutons poussoirs) sont intercalés: un au tableau
de bord de chaque poste de commande et un sur chaque long pan.
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PARAGRAPHE III. - LA TRANSMISSION,

La transmission électrique des locomotives type 205 peut fonction-
ner suivant deux modes bien distincts: le régime de traction et le régime
de freinage dynamique,

A, Emplacement des différents organes,

1. Caractéristiques essentielles,

La locomotive po.ssbde deux postes de conduite, un a chaque extré-
mité, entre lesquels est située la salle des machines ol est logé le moteur
Diesel, lequel entrafne la génératrice principale, 1'alternateur, la généra-
trice auxiliaire et le compresseur d'air,

a) La génératrice principale produit du courant continu 2 haute ten-
sion alimentant les 6 moteurs de traction via les contacteurs de puissance,
de marche avant RVF, de marche arriere RVR, de traction BKP et de frei-
nage BKB disposés dans 1'armoire électrique,

Dans celle-ci, nous trouvons encore les contacteurs de shuntage et
leurs résistances,

b) Lfalternateur produit du courant triphasé alimentant les ventila-
teurs MBL des moteurs de traction et via les contacteurs AC, les 2 venti-
lateurs de toiture RBL du circuit de refroidissement du moteur diesel,

Dans l'axe de la toiture et du cG6té poste 1, se trouve le ventilateur
GCM de r efroidissement des résistances de freinage dynamique, Son mo-
teur de commande est alimenté par du courant continu dérivé d'un circuit
de puissance en régime de freinage dynamique,

c) La génératrice auxiliaire produit du courant continu 2 basse ten-
sion alimentant la batterie, le circuit d'excitation indépendante de la géné-
ratrice principale et tous les auxiliaires,

2. Localisation de 'appareillage (planche 5),

a) Poste de conduite n°® 1,

Nous y trouvons :

- le tableau de bord (planche n® 6) qui comprend:

A gauche :

1/ Les 3 manometres intéressant le circuit pneumatique:
- pression dans les cylindres de frein de chaque bogie ;
- pression dans le réservoir principal et la conduite générale;
- contr8le de pression de la conduite générale.
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2/ L'interrupteur 2 3 positions pour le chauffage du poste de conduite;
3/ Le ronfleur du dispositif de veille automatique.

A la gauche du conducteur, le robinet du frein direct (30), le robinet
du frein automatique (26) et la plaque chauffante,

Au centre :

1/ Liamperemetre principal;

2/ Au-dessus, la commande de l'essuie-glace;

3/ La bofte Faiveley comportant d'une part, une rangée supérieure d'inter-
rupteurs verrouillés par une clef spéciale: frein antipatinage, plaque
chauffante, signal, 3e phare, sablage automatique, réarmement GR,
excitation GP, contr8le, circuit Diesel, et d’autre part, une rangée in-
férieure d'interrupteurs non verrouillés: vigilance, phares, éclairage
cabine, éclairage tableau de bord, sablage manuel, appel assistant, dé-
givreur, arrét vapeur, purge vapeur et purge frein,

Chaque interrupteur est diment repéré au moyen d'une plaquette
portant sa dénomination,

A droite :

1/ Deux rangées de lampes signalant au conducteur certaines anomalies de
fonctionnement,

Chaque lampe est repérée au moyen d'une plaquette portant la men-
tion de 1'anomalie 2 signaler,

2/ Le pupitre contenant le controller d'accélération dit accélérateur, le
controller d'inversion, le sélecteur du régime traction ou freinage dyna-
mique, le poteptiométre de freinage dynamique; sur la face gauche, l'am-
peéremetre de charge batterie; A la partie supérieure , l'interrupteur d'ar-
&t d'urgence;

3/ Au-dessus du pupitre des controllers, 1'appareil enregistreur Teloc,
Sous le tableau de bord se trouvent la pédale du dispositif de veille
automatique, les commandes des trompes et la sonnerie d'alarme, A droite

du poste de conduite, le dispositif de chauffage de la cabine,

- L'armoire électrique contenant la presque totalité de 1'appareillage
d'asservissement de la transmission électrique et la plaque 3 bornes n° 2,

Cette armoire présente deux faces opposées, 1'une accessible par le
poste de conduite, 1'autre par la salle des machines.

Les planches 7 et 8 donnent le détail de 1'appareillage contenu dans
1'armoire électrique, chaque organe étant désigné par son abréviation offi-
cielle, dont la déncmination compliéte est reprise 3 la liste des abréviations
(planche n°® 2) i laquelle nous renvoyons le lecteur désireux de procéder a
leur identification,
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A T'extrémité avant du poste de conduite, se trouve un compartiment

appelé nez accessible par une porte centrale et dans lequel se trouve: (voir

planche 5 !:

I'armoire avec plaque 3 bornes n® 1;
une prise de courant,

b) Poste de conduite n°® 2,

Il est identique au poste de conduite n° 1, sauf en ce qui concerne:

le tableau de bord ou 1'appareil enregistreur Teloc est remplacé par un
appareil indicateur Deuta;

I'armoire électrique remplacée par 1'armoire vestiaire:

la plaque 2 bornes du nez qui porte le n° 6,

c) Salle des machines,

Par convention, on admet que 1'avant du moteur Diesel est situé du

cOté régulateur et par conséquent, l'arridre du c6té génératrice.

En partant du poste 1 vers poste 2, donc de 1'avant vers l'arritre,

nous trouvons successivement les appareils suivants: (planche n® 5),

en-dessous du plancher du poste I, le ventilateur MBL du moteur de trac-
tion 1 ;

sur la face gauche de l'armoire électrique, 1'interrupteur IS ;

le régulateur de charge LR et ses résistances RLR :

la pompe nourrice 2 gasoil PN ;

le réservoir d'eau de refroidissement, avec ses thermostats TA-TB-ETS
et l'interrupteur de niveau d'eau LWS ;

la plaque a bornes n° 3 ;

le tableau avec les boutons de lancement "START' , d'arrét "STOP" et
de préchauffage des tubes :

dans la toiture, le ventilateur GCM et les résistances de freinage dyna-
mique ;

le régulateur Woodward ;

les ventilateurs MBL des moteurs de traction 2 et 3 ;

le groupe moteur diesel, génératrice principale, alternateur, génératrice
auxiliaire et compresseur ;

dans la toiture, les ventilateurs RBL de refroidissement du moteur Diesel
et les radiateurs ;

le coffret avec les contacteurs AC 1 et AC 2 ;

le tableau pneumatique comprenant :

les électrovalves - de purge DBI (deux),

d'antipatinage (ABV),

du régime voyageur - marchandises (V - M),
du frein haute puissance (EHP) (deux),

- du dispositif de veille automatique (HMV),
de commande des volets,

de sablage (FSV-RSV),

]

]
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- de marche a vide du compresseur CC ,

. les réservoirs auxiliaires (deux),

- les distributeurs LST 1 (deux),

- les réservoirs de commande et de détente,

- le réservoir de temporisation du dispositif de
veille automatique,

- le limiteur de temps,

- la valve d'urgence,

- 1'interrupteur pneumatique CCS ,

- l'interrupteur de contr8le pneumatique PCS,

- les différents robinets d'isolement,

- la plaque a bornes n° 4 .

On trouve ensuite vers le poste 2 :

- les ventilateurs MBL des moteurs de traction 4 et 5 ;

- le réchauffeur d'eau de refroidissement;

- la chaudi®dre Vapor-Clarkson avec la plaque 2 bornes n® 5;

- en-dessous du plancher du poste 2, le ventilateur MBL du moteur de trac-
tion 6,

Enfin, sous le chissis, entre les bogies, nous trouvons:

- en-dessous du long pan gauche, l'interrupteur d'arrét d'urgence, les cof-
fres a batterie et le coffre 2 outillage;

- en-dessous du long pan droit, l'interrupteur d'arrét d'urgence, le coffre
de la pompe incendie et les coffres a batterie;

- entre les deux rangées de coffres, les réservoirs a gasoil et le réservoir
a eau de chauffage,

B. Schéma de principe.

Les principes généraux de fonctionnement des transmissions élec-
triques sont décrits dans le fascicule 10, chapitre IV, articles 63 a 93.

A la planche 9, nous trouvons une représentation imagée des machi-
nes électriques tournantes de la locomotive et des principales connexions
qui les relient entre elles pour un sens de marche déterminé,

Le sens de rotation des moteurs de traction est représenté par une
fleche qui s'adresse a un observateur faisant face au collecteur.

Les moteurs 1-2 et 4 tournent en sens inverse des moteurs 3-5 et 6,
en raison de leur emplacement dans le bogie qui conditionne le sens d'atta-

que des engrenages,

Cette disposition a dfl &tre adoptée afin d’assurer une marche aussi
libre que possible a chaque bogie,
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Ajoutons que les deux bogies sont interchangeables moyennant une
simple rotation d'un demi-tour,

Rappelons que 1'obtention d'une caractéristique A puissance constan-
te pour la génératrice principale exige la présence de trois enroulements
d'excitation :

l. un enroulement indépendant, alimenté en basse tension;

2. un enroulement shunt:

3. un enroulement série dont le flux s'oppose 2 ceux créés par les deux
précédents et qui est appelé pour cette raison différentiel ou disc ordant.

Des signes + et - ont été utilisés sur la figure pour indiquer le sens
des flux créés par ces trois excitations,

A remarquer que la génératrice est encore équipée de p8les de com-
mutation et d'enroulements de compensation ainsi que d'un enroulement de
lancement.

Ci-apres, quelques données relatives 3 la génératrice principale :

- Type D 22 ;

Constructeur : ACEC, licence EMD;

- Puissance maximum 1240 kW ;

Intensité maximum: 2400 amperes en régime continu (au démarrage 3600 A);
Tension maximum: 1000 volts.

Les six moteurs de traction sont du type série, Le repérage des
bornes de 1'induit et de 1'inducteur est donné par les lettres A et F corres-
pondant 2 la premidre lettre des mots anglais "armature' (induit) et "field"
""champ). Les bornes opposées sont repérées par les doubles lettres AA
et FF,

Les contacteurs de puissance S1-4, S 2-5 et S 3-6 d'une part, Pl 2
P6 d'autre part et les BKP et BKB insérés entre la génératrice principale
et les moteurs de traction permettent 1'obtention soit du couplage série-
parallele, soit du couplage paralldle pour le fonctionnement en régime trac-
tion.

Ce sont aussi ces contacteurs qui assurent les couplages spéciaux
entre les induits et les inducteurs des machines électriques lors du fonc-
tionnement en régime de freinage dynamique, )

Les contacteurs RVF et RVR assurent 1'inversion du sens du courant
dans les inducteurs des moteurs de traction et par voie de conséquence, le
sens de rotation de ceux-ci.

Les contacteurs d'excitation SF et BF, le régulateur de charge, la
génératrice auxiliaire et la batterie (fournissant le courant continu basse
tension) sont aussi représentés sur la planche 9.

On trouvera 2 la planche 10 le mé&me schéma qu'a la planche précé-
dente, avec cette fois non plus une représentation imagée des machines,
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mais bien leur représentation schématique habituelle,

Les contacteurs de traction BKP et de freinage BKB ne sont pas re-
présentés aux planches 9 et 10,

C. Circuit de puigssance et de protection en régime de
traction.

1, Circuit de puissance (planche 11),

Sur ce schéma, les machines électriques tournantes (génératrice
principale et moteurs de traction) sont connectéesentre elles pour former
le couplage série-parallele qui est 1'un des groupements utilisés en régime
de traction,

En partant du pdle positif (+) de la GP, le courant parcourt succes-
sivement :

- la plaque a bornes principales;
- le shunt des ampeéremetres;
- le bus-bar des relais CLR-PTR et FSR.

I1 se divise alors en deux circuits:

a) le circuit principal.

Le groupe des trois moteurs de traction M1-M2 et M3 du bogie 1
groupés i demeure en paralltle et le groupe des moteurs M4, M5 et M6 du
bogie 2 groupés également en parallele, Ces deux groupes sont reliés en-
tre eux en couplage série-paralleéle par les contacteurs S 1-4, S 2-5 et
S 3-6. -

Considérons les moteurs de traction 1 et 4,

Nous voyons que le courant, venant du positif de la GP passe par le
contact du BKP 1,contact+=-FF1 de RFV1, entre dans l'inducteur du mo-
teur 1 par la borne FF1 et en sort par Fl, contact F1-AAl de RFVI1, con-
tact du BKP1l, pénetre dans 1'induit du moteur 1 par AAl en sort par Al; le
courant va alors au moteur 4 via le contacteur S 1-4 fermé, entre dans l'in-
duit du moteur 4 par AA4 en sort par A4 passe par le contact de BKB 4,
contact A4-FF4 de RVR4, entre dans l'inducteur du moteur 4 par FF4, en
sort par F4, passe par contact F4- de RVR4, contact du BKB 4 et revient au
négatif de la GP.

Sur les induits des moteurs de traction 1 et 4 sont branchées en pa-
rallele les résistances de 2000 ohms de décel patinage.

La bobine tension du relais WS1-4 (dont le r8le sera expliqué plus

loin) de ce groupe de moteur étant raccordée via le contact EF de S 1-4
fermé en couplage série-parallele.
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Sur l'inducteur des moteurs de traction est branchée en dérivation 1la
résistance de shuntage avec son contact de mise en service,

Le principe de fonctionnement des groupes des moteurs de traction
2-5 et 3-6 est identique au précédent.

A remarquer cependant qu'il y a un BKB et deux BKP; pour ces deux

groupes de moteurs, alors qu'il y avait un BKP et un BKB pour les moteurs
1et4,

Remarque,

Couplage des moteurs de traction,

Si au lieu de choisir le couplage série-parallele, on avait adopté le
couplage parallele, les contacts S 1-4 , S 2-5 et S 3-6 auraient été ouverts
et les contacts Pl a P6 fermés.

Dans ces conditions, le courant parcourant le moteur de traction 1
se ferait suivant le circuit ci- apres: positif de la GP, contact du BKP1,
le contact+-FF1 de RVF1, entre dans l'inducteur par FF1 et en sort par F1,
passe par contact F1-AAl de RVF1, contact de BKP1, entre dans 1'induit
par AAl, en sort par Al, contacteur Pl, enroulement d'intensité du WS 1-4
etnégatif de la GP,

Les six moteurs de traction sont couplés en paralldle,

Les moteurs 1-2 et 3 ont leurs contacteurs Pl, P2 et P3 sur le re-
tour au négatif GP tandis que les moteurs 4-5 et 6 ont leurs contacteurs

P4 - P5 et P6 sur le positif venant de la GP,

b) Amperemetre principal.

A la sortie de 1'induit de la génératrice principale est insérée un
shunt aux bornes duquel sont branchés les amperemztres des deux postes
de conduite,

I1 en résulte que le courant indiqué est le courant total débité par
la GP.

Par conséquent, pour évaluer le courant traversant un moteur de
traction, il faudra diviser la valeur indiquée a l‘amperemetre par 3 ou par
6 suivant que les moteurs sont couplés en série-paralltle ou en paralléle,

Lorsque la transmission fonctionne en régime de freinage dynami-
que;, l'ampeéremetre indique 1'intensité du courant qui parcourt les induc-

teurs des moteurs de traction.

~c¢) Relais FSR-PTR et CLR.

En parallele sur le circuit de puissance sont branchées les bobines
haute tension des trois relais FSR, PTR et CLR, ils sont aussi influencés
par le courant débité par la GP qui traverse le bus-bar,
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Ces relais conditionnent les changements de couplage des moteurs
de traction et la limitation du courant débité par la GP,

La valeur d'enclenchement de ces relais est déterminée par un rap-
port tension-courant.

d) Relais VLR,

Egalement en paralltle sur le circuit de puissance est branché le
relais VLR qui a pour fonction de limiter la valeur maximum de la tension
a la génératrice principale a 1000 volts.

2. Circuit de freinage dynamique.

La planche 12 représente (en traits pleins) les circuits utilisés en
régime de freinage dynamique; les BKP ne sont pas excités tandis que les
BKB le sont.

Les résistances de débit du frein dynamique sont représentées ainsi
que leur moteur de ventilation GCM,

Signalons aussi les enroulements fil fin des WS qui assurent 1*antipa-
tinage en freinage dynamique et les résistances de 2000 ohms qui permet-

tent leur montage en pont.

Les fonctions de ces organes seront étudiées dans le chapitre "Frei-
nage dynamique'',

3. Protections du circuit de puissance,

a) Relais d'antipatinage WS,

Lorsque le couple appliqué aux roues dépasse celui compatible avec
1'adhérence, le moteur de traction par suite de sa caractéristique série va
tendre a s'emballer.

Clest pour éviter ce phénomene, dont les conséquences sont de na-
ture 2 provoquer la destruction du moteur, que les relais d'antipatinage ont
été insérés dans le circuit de puissance,

Chaque relais comporte un circuit magnétique dont 1I'armature mo-
bile est normalement écartée du noyau sous 1'action d’un ressort lorsque le
flux est nul,

Sur le noyau sont disposés 3 enroulements:

- En couplage série-parallele et en freinage dynamique, un enroulement 2
faible section et grand nombre de spires est parcouru par le courant ré-
sultant de la différence de potentiel entre les induits et les deux résis-
tances de 2000 ohms; ce courant donne naissance 2 un flux qui attire 1%ar-
mature du noyau et renverse la position des contacts de celle-ci,

II1-08



Cette différence de potentiel naft sitdt que 1'un des moteurs de trac-
tion s'emballe,

- En couplage paralleéle, deux enroulements a grosse section sont parcou-
rus chacun et en sens opposé par le courant total d'un moteur de traction,

Lorsque ces deux moteurs travaillent de fagon identique, le flux
résultant est nul et I'armature reste écartée du noyau, Les contacts établis
par le relais restent dans la position de la planche 10,

Si 1'un des moteurs vient a2 s'emballer, le courant absorbé par ce
moteur diminue. Le déséquilibre entre les deux courants qui parcourent
les enroulements du noyau donne naissance 3 un flux, résultant de la dif-
férence des flux de chaque enroulement, suffisant pour attirer l'armature
vers le noyau et renverser la position des contacts,

L'ensemble du circuit d'asservissement d'antipatinage est détaillé
2 la planche 54 pour la bonne compréhension de laquelle il convient d'avoir
étudié les chapitres suivants jusqu'a la transition,

b) Relais de terre GR.

1, Principe de la protection contre les masses,

Etant donné que le circuit de puissance est complétement isolé, tant
a I'aller qu'au retour du courant, une mise 2 la terre accidentelle (masse)
d'un point quelconque du circuit ne constitue pas 2 priori une source d'ava-
rie, Ce n'est qu'au cas ol surviendrait une autre masse dans le circuit de
retour, si la premigre avait eu lieu dans le circuit dfaller, ou le contraire,
qu'un court-circuit franc sera établi, provoquant alors des détériorations
graves en raison des surintensités qui prendraient naissance,

I1 convient donc de détecter immédiatement une masse des qu'elle
se présente. C'est a celd que sert le relais de terre GR (Ground Relay).

2. Schéma de fonctionnement (planche 13),

A premieére vue, il peut paraftre nécessaire d'avoir deux relais de
terre, un dans le circuit de retour pour détecter les masses positives et
un dans le circuit d'aller pour détecter les masses négatives (fig. 13 a).

Prenons le circuit de puissance simplifié de la fig. 13 b ol nous
avons représenté une masse a la borne positive du moteur de traction. Le
courant suivra le chemin indiqué en traits interrompus via masse et GR2,

Si une masse se produit 2 la borne négative du moteur (fig, 13 c}, le
courant suivra le chemin figuré en traits interrompus via GR1 et masse,

Toutefois, ce montage ne peut pas &tre appliqué car ces deux relais
seraient couplés en série aux bornes de la génératrice principale via la
masse,
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Il est cependant possible de n'utiliser qu'un seul relais gr&ice a un
montage potentiométrique dans lequel le GR est raccordé i un point inter-
médiaire situé 2 la liaison de 1'enroulement shunt de la GP et de sa résis-

tance de limitation (fig. 13 d).

Les figures 13 e et f montrent le chemin parcouru par le courant en
cas de masse positive ou négative,

Clest cette réalisation qui a été adoptée sur les locomotives CC,

Il est & remarquer que la résistance 40 montée en shunt sur les
contacts principaux SF de l'excitation shunt, n'a d'autre but que de proté-
ger ces contacts lors de 1'ouverture de ceux-ci,

Dans l'armoire électrique, un interrupteur unipolaire permet d'iso-
ler le relais GR lorsqu'on fera des essais d'isolement au o yen de 1'ochm-

metre. En marche normale, cet interrupteur est plombé.

3. Description du relais (planche 13),

Le relais GR est un relais neutre A courant direct, doté d'une bobi~
ne d'enclenchement, d'une bobine d'annulation, de 2 contacts normalement
ouverts A-B; C-D et de 2 contacts normalement fermés EF, GH.

Toutes les pidces du relais sont fixées sur une base commune; cel-
le-ci est coiffée d'un boftier amovible étanche 3 la poussiere., Toutes les
connexions électriques internes sont soudées et les connexions extérieures
sont faites sur des bornes terminales,

Une borne terminale de la bobine d'enclenchement du relais est con-
nectée au point intermédiaire du circuit d'excitation shunt, Liautre borne
terminale est connectée directement au chissis de la locomotive pour cons-
tituer une terre,

La bobine d'annulation est connectée dans le circuit basse tension
de contr8le entre le bouton-poussoir de réarmement GR (bofte Faiveley) et
le pOle négatif de la batterie,

4, Fonctionnement du relais.

Si une masse s'établit dans le circuit haute tension avec une intensi-
té suffisante pour faire passer 750 milli-amp2res 2 travers la bobine dlen-
clenchement, le relais s'enclenche et se verrouille mécaniquement dans cet-
te position. Quand le relais est verrouillé dans la position enclenchée, les
2 contacts normalement ouverts (AB et CD) sont fermés tandis que les 2 con-
tacts normalement fermés (EF et GH) sont ouverts,

Le systéme mécanique de verrouillage peut &tre 1ibéré en mettant
sous tension la bobine de réarmement par un courant basse tension en ap-
puyant un instant sur le bouton-poussoir de réarmement de GR (boite Faive-
ley). Le réarmement est instantané et remet les contacts en position nor-
male, en rétablissant les circuits de fonctionnement.
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Remarque, Lors du démarrage du moteur diesel, les circuits a hau-
te et basse tension étant 3 ce moment normalement interconnectés, il est
prescrit de tester s'il n'y a pas de masse dans le circuit basse tension.

En effet, cette masse ne pourrait €tre détectée par le relais GR, le
circuit de sa bobine d'enclenchement étant interrompu par 1'ouverture du
contact NP de 1'interrupteur IS,

5, Réalisation de la protection (planche n® 14),

La bobine dfenclenchement du relais GR étant e xcitée, les 4 contacts
réalisent lors de I'enclenchement les opérations suivantes:

a) Par ouverture du contact GH, couper la traction par suppression de 1'exci-
tation de la GP (SF et BF désexcités);

b) Par ouverture du contact EF, mettre le moteur Diesel au ralenti et ali-
mentation des sonneries par désexcitation du relais ER;

c) Par fermeture du contact CD, avertir le conducteur par allumage des
lampes-témoins aux tableaux de bord;

d) Par fermeture du contact AB, maintenir enclenchés les contacteurs de
shuntage FS1 et FS2 vu leur faible capacité de coupure, si ceux-ci étaient
fermés au préalable.

Pour replacer les contacts en position normale et rétablir les cir-
cuits de fonctionnement, il suffit de pousser sur le bouton de réarmement
GRB (plombé) 2 la boite Faiveley du poste de conduite; la bobine d'annula-
tion du relais GR est alors excitée via fil PC, bouton-poussoir GRB, contact
EF de BF, bobine d’annulation et négatif).

Si 3 ce moment, la masse est disparue, l'excitation de la bobine d’an-
nulation remet les contacts en position normale et ceux-ci resteront dans
cette position m€me apres reldchement du bouton de réarmement de GR.

Si, apreés le réarmement de GR, la masse persiste, celui-ci se ré-
enclenchera aprés le relichement de 1'interrupteur de réarmement GRB des
que l'on retractionnera,

D, Mise en marche et arré&t du moteur Diesel,

1. Alimentation en combustible (planche 16),

Des la fermeture de l'interrupteur de contrdle CFS au tableau de bord
et A condition que le disjoncteur contr8le soit fermé, le relais FPC est excité
via fil PC et les 4 interrupteurs d'arr€t durgence ESD.

Les interlocks AB et CD de FPC se ferment et permettent 1'alimen-
tation du moteur de la pompe nourrice via le fil positif et le disjoncteur ther-
mique de la pompe 2 gasoil situé dans 1'armoire électrique.

L'interlock EF de FPC se ferme sur le circuit de ER et son interlock
GH s'ouvre sur DV,

III-11



La pompe nourrice se met a tourner,

2. Lancement et arrét du moteur Diesel,

a) 'Introduction,_

Le lancement du moteur Diesel nécessitant une puissance importante
pour vaincre la compression et les résistances passives du moteur lui-mé-
me; ainsi que de ses auxiliaires, divers dispositifs sont normalement utili-
sés suivant le cas :

- bonbonnes 2 air comprimé;
- moteur électrique auxiliaire démarreur, alimenté par la batterie;

- génératrice principale fonctionnant en moteur alimenté par la batterie.

Clest ce dernier mode de lancement qui est utilisé sur ce type de lo-
comotive,

b) Circuit d'asservissement (planche 17),

Le courant dfasservissement provenant de la batterie passe par le
disjoncteur de contrdle C (armoire électrique), l'interrupteur de contrdle
CFS (tableau de bord). fil PC, AB de IS (sur position démarrage), bouton-
poussoir Start enfoncé, et alimente la bobine du contacteur bipolaire de lan-
cement GS 1-2.

Le schéma de principe de 1'interrupteur IS est donné 2 la planche 15,

c) Circuit de puissance de lancement (planche 17).

Le contacteur de lancement GS 1-2 étant excité, ferme ses contacts
GS1 (+) et GS2 (-) permettant ainsi la circulation du courant provenant de la
batterie via fusible 400 A (GS-F) a travers 1'induit de la GP et ses enroule-
ments d'excitation différentielle et de lancement.

A remarquer que l'enroulement différentiel est ici concordant avec
1'enroulement de lancement,

D'autre part, les excitations indépendante et shunt sont hors service,
les contacteurs BF et SF étant ouverts.

La génératrice principale est ainsi transformée en un moteur série
a couple élevé capable d’entrainer le moteur diesel 2 la vitesse requise,

Dés que le moteur s'amorce, on liche le bouton-poussoir de démar-
rage, ce qui a pour effet de couper le circuit de lancement. On place ensui-
te l'interrupteur IS sur marche en vue des opérations ultérieures,

d) Arrét du moteur.

A l'aide du bouton-poussoir d'arr& STOP (planche 17),

Li'interrupteur IS étant sur démarrage, en enfongant le bouton-pous-
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soir STOP, on alimente le solénoide DV via disjoncteur de contrdle, inter-
rupteur de contr8le CFS et fil PC.

Position STOP de l'accélarateur.

L'interrupteur IS étant sur marche, en plagant l'accélérateur sur
H"STOP", on établit un contact qui permet 1'alimentation du solenoide DV,
via fil DV, EF de IS et GH de LLWR.

A 1'aide du levier a4 main d'injection,

Lorsqu'on se trouve dans la salle des machines, il est également
possible d'arréter le moteur en tirant vers soi le levier a main, ce qui
annule le débit des pompes d'injection.

Au moyen des boutons d'arrét d'urgence ESD (planche 16).

Lt'interrupteur IS étant sur marche, il est encore possible d'arréter
le moteur par l'intermédiaire de 1'un des 4 boutons d'arr&t d'urgence dis-
posés en série dans le circuit d'alimentation du relais FPC,

Celui-ci étant désexcité, la pompe nourrice s'arr8t. Le solénoide
DV est alimenté. Le moteur sfarréte; le relais ER est désexcité et par
conséquent, les sonneries d'alarme fonctionnent.

E. Contacteurs de transfert de freinage., de puissance
et contacteurs dl'inversion.

Ces organes sont a fonctionnement électro-magnétique.

Ils comportent des contacts principaux intercalés dans les circuits
de puissance (haute tension) et des contacts auxiliaires situés dans les cir-
cuits d'asservissement (basse tension).

Les positions combinées de ces contacts permettent le fonctionne-
ment de la transmission en régime de traction et en régime de freinage dy-
namique et pour chaque sens de marche de la locomotive.

Les mouvements de ces contacts sont liés & des verrouillages méca-
niques et électriques établis de fagon 2 respecter l'ordre de fonctionnement
et éviter les fausses manoeuvres.

1, Contacteurs de transfert de freinage et de puissance,
a) Fonction,

Les contacteurs de transfert de freinage et de puissance préparent
les couplages des machines électriques de la transmission en vue du fonc-

tionnement de celle-ci en régime de traction ou de freinage dynamique.
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b) Dénomination,

Les contacteurs de transfert de freinage sont dénommés en anglais
""Magnetic Brake Switch'’, Sur les schémas, les bobinages de ces contac-
teurs sont reprérés par 1'abréviati on BKB,

Les contacteurs de transfert de puissance sont dénommés ""Magnetic
Power Switch', Sur les schémas, leurs bobines sont reprérées BKP.

c) Description.

Contacts principaux,

La partie mobile des contacteurs BKP et BKB peut occuper deux po-
sitions :

- enclenché en haut quand la bobine est excitée,
- enclenché en bas quand la bobine est désexcitée,

Les contacteurs de puissance BKP sont au nombre de 3,
Les contacteurs de freinage BKB sont au nombre de 2,

Ils sont tous disposés dans 1'armoire électrique c8té poste de condui-
te pour les BKP et le BKB 4 et c8té salle des machines pour le BKB 2-5,

En regardant les contacteurs vus de face, tels qu'ils apparaissent
dans 1'armoire électrique, nous trouvons a la partie supérieure, les con-

tacts principaux dont les contacts du milieu sont mobiles,

Ces derniers se trouvent en position haute quand la bobine du con-
tacteur est excitée et en position abaissée lorsque celle-ci n'est pas excitée.

Les BKP et BKB se trouvent donc dans une position déterminée pour
un mode de fonctionnement de la transmission électrique,

Contacts auxiliaires,

Ces contacts dénommés BKP ou BKB sont situés au-dessous des con-
tacts principaux et commandés en méme temps que ceux-ci,

d) Commande.

La commande des contacteurs de freinage et de puissance est élec-
tromagnétique, Les circuits d'excitation de leurs bobines sont oui ou non
alimentées suivant le mode de fonctionnement choisi: '"traction' ou ''freinage

dynamique''.

2. Contacteurs d'inversion,

a) Fonction.

Afin d'inverser le sens de déplacement de la locomotive, les moteurs
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de traction doivent pouvoir tourner dans les deux sens.

Nous avons vu que pour inverser le sens de marche d'un moteur
électrique, il faut changer le sens de circulation du courant soit dans l'in-
duit, soit dans l'inducteur. C'est a cette derniére solution que le construc-
teur s'est arrété pour des raisons d'encombrement; de poids etde prix,

Les appareils utilisés pour réaliser cette inversion du courant dans
les inducteurs sont appelés contacteurs de marche avant et arrigre.

b) Description,

La locomotive comporte 6 contacteurs électromagnétiques comman-
dant 1'inversion du courant dans les inducteurs des moteurs de traction :

- les RVF1l, RVF2 et RVF3 qui concernent les moteurs de traction 1, 2 et 3;
- les RVR4, RVR5 et RVR6 qui concernent les moteurs 4, 5 et 6.

Ces contacteurs comportent en plus des contacts principaux, des
contacts auxiliaires qui sont placés 2 la partie inférieure de 1'appareil.

Les contacteurs d'inversion peuvent occuper trois positions:
1, bobine excitée, contacts fermés vers le haut;

2. bobine non excitée, contacts fermés vers le bas;
3. moteur isolé, contacts en position centrale (MCO enclenché),

c) Commande.

Les contacteurs RVF sont excités lorsque le relais de marche avant
FOR est excité,

Les contacteurs RVR sont excités lorsque le relais de marche ar-
riere RER est excité.

3. Contacteurs de puissance,

a) Fonction,
La fonction principale de ces contacteurs est de permettre les chan-
gements de couplage entre les moteurs lorsque la locomotive est en régime

de traction.

b) Dénomination,

Ces contacteurs sont dénommsés;

S1-4, S2-5etS 3-6 {couplage en série paralltle)
Pl 2 P6 (couplage en paralltle),

c) Description.

Ces contacteurs comprennent des contacts principaux et des contacts
auxiliaires,
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Ils sont commandés électromagnétiquement et peuvent occuper deux
positions caractéristiques :

- position enclenchée (S 1-4, S 2-5, S 3-6 ou Pl 3 P6 sous tension);
- position déclenchée.

d) Commande,
Les bobines des contacteurs de puissance sont mises sous tension
par la manoeuvre des contacteurs d'inversion commandés par le conducteur

au moyen de la manette d'inversion.

4, Controllers de commande.

Le conducteur, par la combinaison des positions des controllers de
commande peut provoquer les différents couplages permettant la préparation
de la transmission aux différents modes de fonctionnement prévus,

Afin d'éviter les fausses manoeuvres de la part du conducteur, des .
enclenchements mécaniques et électriques sont établis entre les positions
combinées des manettes,

Rappelons que les controllers de commande sont au nombre de 3 pour
un poste de conduite., Nous y trouvons dans le m&me bloc: le controller
d'accélération, le controller de sélection et le controller d'inversion.

Chacun de ces organes est mis en mouvement par une manette que
nous dénommerons suivant le cas: accélérateur, sélecteur et manette d'in-

version,

Enclenchements mécaniques entre les controllers,

L'accélérateur peut occuper 10 positions: STOP - IDLE et les crans
1 2 8. Il est également utilisé pour la commande du potentiomatre de frei-
nage.

Le sélecteur peut occuper 5 positions: 1-2 et 3 traction, OFF neutre
et B freinage dynamique, Il est 3 remarquer que cette manette revient auto-
matiquement.en position centrale aprés le placement en position 1-2-3 OFF
ou B. Le retour au centre de la manette laisse le controller dans la position
qui a été choisie,

La manette d'inversion peut occuper 3 positions: avant, neutre ou
arriere,

Les enclenchements sont les mémes pour les positions AV ou AR,
Clest pour cette raison que le tableau fait apparaitre les combinaisons
possibles entre 1'accélérateur et le sélecteur pour une position donnée de la

manette d'inversion,

Trois cas peuvent se présenter:
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L. Manette d'inversion enlevée; l'accélérateur et le sélecteur s ont bloqués
respectivement sur IDLE et OFF;

2. Manette d'inversion enfoncée dans le bloc des controllers et maintenue
au centre; les combinaisons possibles sont marquées par le signe X et
situées au-dessus de la ligne AB;

3. Manette d'inversion placée en AV ou en AR; les combinaisons possibles
sont illustrées au tableau en-dessous de la ligne AB,

Positions Positions de l‘accélérateui

Wil i STOP IDLE 1 : 3 A & % T B
OFF x

TETOVE R e IR e e e
4 i = =R 2o e SN )
OFF X

figeds &t ® = »= ¥ % = w & ¥ =
B “;“—_-;_-—_;——_ _—pIUB —d: crans o

En;abscisses sont représentées les positions de 1'accélérateur et en
ordonnées, celles du sélecteur,

Le signe x dans une case indique que l'accélérateur et le sélecteur
peuvent se trouver simultanément dans les positions données par 1'abscisse
et I'ordonnée de cette case,

Pour déplacer l'accélérateur de la position IDLE 2 la position STOP,
il est nécessaire de tirer vers soi la poignée ceci afin d'éviter le placement

involontaire de la poignée en position STOP.

Enclenchement électrique entre controllers.

Il est nécessaire de placer le sélecteur en 1-2 ou 3 en régime de trac-
tion pour permettre 1'alimentation de la bobine FOR ou RER en passant par
le controller d'inversion,

En cas de déclenchement du dispositif de veille automatique ou lors-
que la pression dans la conduite générale du frein automatique est descen-
due 2 une valeur inférieure 2 3, 8 kg/cm2, le courant d'asservissement n'est
admis dans le circuit de PCR que si 1'accélérateur a été placé en position
IDLE dans chaque poste de conduite,
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5. Préparation des circuits de puissance,

Ce sont les contacts principaux des contacteurs BKP, BKB, RVF,
RVR, S et P qui assurent la continuité des circuits haute tension, permet-
tant le fonctionnement de la transmission suivant les différents régimes
prévus (voir planches 11 et 12),

Le rdle des contacts auxiliaires est de préparer les circuits d'as-
servissement aux mémes fins et avec le concours d'autres relais, d'assu-
rer la sécurité et le cas ¢chéant, 'automaticité de certaines phases de
fonctionnement,

Les reperes des fils et doigts de contact des circuits 3 haute ten-
sion repris aux schémas sont ceux du schéma de principe. Le lecteur est
invité & se référer également i ce schéma pour bien comprendre ce qui va
suivre.

a) Circuits de traction (se référer aux planches 19 3 26).

La préparation des circuits au fonctionnement de la transmission en
régime de traction se fait aux conditions suivantes:

Manette d'inversion en position AV ou AR (FOR ou RER excité); les RVF
et RVR contacteurs de marche AV ou AR sont excités;

Accélérateur en position IDLE ou I ;

Sélecteur en position 1, 2 ou 3;

IS en position de marche.

Dans ce qui suit, nous supposons que le fil PC est sous tension,
c.a d. que l'interrupteur de contrdle CFS au tableau de bord, le disjoncteur
de contrdle et les sectionneurs en amont sont fermés.

Les manoeuvres des controllers sont effectuées dans le poste de
condyite n® 1,

Manette d'inversion enfoncée et au centre,

- accélérateur sur IDLE
- sélecteur sur OFF
- IS sur démarrage.

Aucun circuit d'alimentation des relais FOR et RER, des contacteurs
RVFEF, RVR, S et P nfest fermé,

Les contacts principaux et auxiliaires sont dans la position de repos.

Le circuit d'excitation des contacteurs BKP est fermé; celui des BKB
eat ouvert.

Manette d'inversion vers 1'avant du bati.

- accélérateur sur IDLE
- sélecteur sur OFF
-~ IS sur démarrage.
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Lie sélecteur étant sur OFF, les contacts de la maneite d'inversion
ne sont pas sous tension et rien n'est changé dans les circuits d'excitation
de FOR, RER, RVR, RVF, S et P,

Manette d'inversion vers l'avant du bati.

- accélérateur sur IDLE
- gélecteur sur 1 ou 2
- IS sur marche.

Le sélecteur étant placé en 1l ou 2, le relais FOR est excité via {fil
PC, contact B fermé du sélecteur, cantact FO de la manetie d'inversion ef
fil FO.

Par voie de conséquence, les bobines des contacteurs RVF1, RVF2,
RVF3 sont excitées via fil PCA, les contacts HG de RER, CD de RVR 4-5-06,
AB de FOR et les MCO 1-2-3,

Les connexions des enroulements d'excitation des moteurs de trac-
tion sont établies pour le sens de marche avant de la locomotive par rap-

port au poste 1,

IS ayant été placé sur marche, le circuit d'excitation des contac-
teurs de puissance est établi via fil POA, contacts EF de FOR, EF de RVFIl,
RVF2 et RVF3, CD de IS, EF de BKP 5-6, GH de BKP 2-3, Al A2 de BR,

B de GS 1-2, K1 K2 de COR et FD de Pl, P2, P3 et P5,

Les contacteurs Pl a P6é ne sont pas excités vu l'ouverture des con-
tacts S dans leur circuit,

Les circuits de puissance sont ainsi préparés au fonctionnement en
régime ''de traction'’, les moteurs étant couplés en série parallele et pour

la marche avant de la locomotive par rapport au poste de conduite n® 1,

Manette d'inversion vers l'avant du bati.

- accélérateyr sur 1
- sélecteur sur 1 ou 2
- IS en position de marche.

Le placement de 1'accélérateur en position | permet 1'alimentation
du {fil GF, wvia fil PC, contact AB de PCR, contact de l'accélérateur fermé
a partir du cran I, interrupteur excitation GP fermé au tableau de bord dans
le poste occupé,

e fil GF étant alimenté, les relais SF et BF sont excités comme il
sera décrit dans 1'étude de la transition et la locomotive peut tractionner.

Manette d'inversion vers l'arriere du biti,

- accélérateur sur 1
- gélecteur sur 1 ou 2
- IS en position de marche.
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Le courant a changé de sens dans les enroulements dfexcitation des
moteurs de traction, La transmission est disposée pour fonctionner en ré-
gime de traction en couplage série paralléle et en marche arridre de la lo-
comotive par rapport au poste I ou en marche avant par rapport au poste II,

Lorsqu'on placera la manette d'inversion au centre, le relais FOR
est désexcité, les contacteurs RVF 1, RVF 2, et RVF 3, restent excités
comme il sera décrit plus loin,

Des que la manette d'inversion est placée au centre, les contacteurs
de puissance S sont désexcités par 1'ouverture du contact EF de FOR ou de
RER. Le circuit de débit de la génératrice principale est ouvert,

b) Circuits de freinage dynamique.

La préparation des circuits de puissance au fonctionnement de la
transmission en régime de freinage dynamique se fait aux conditions suivan-
tes:

- Manette d'inversion vers l'avant du bati;
- Accélérateur en IDLE;

- Sélecteur en B;

- IS en position de marche,

Les induits des moteurs de traction ne sont pas copnectés i la géné-
ratrice principale et sont accouplés deux & deux, formant ainsi 3 circuits
de puissance indépendants. '
Les inducteurs des 6 moteurs sont couplés en une seule série connec-

tée aux bornes de la génératrice principale.

F, Accélération du moteur Diesel.

1. Relais de commande du moteur Diesel ER (planche 16).

Le disjoncteur contrdle C étant enclenché, des la fermeture de l'in-
terrupteur circuit Diesel ERS au tableau de bord, le relais ER est alimenté
via JK de 1'IS, AB de NVR, EF de FPC, LM de LWR et EF de GR.

2. Commande de l'accélération du moteur Diesel (planche 16).

Chaque controller d'accélération ¢st mis sous tension & partir du fil
PC via le contact AB de PCR si celui-ci est excité,

Au départ de 1'accélérateur placé sur un des crans de marche, le fil
GF (circuit d'excitation) sera sous tension et les fils AV-BV-CV-DV raccor-
dés aux solénoides correspondant du régulateur Woodward seront alimentés,
isolément ou en combinaison, selon la position de l'accélérateur.

Rappelons que l'excitation d'un solénoide proveoque une variation bien
déterminée de la vitesse de ratation du mioteur diesel.
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AV augmentation de 80 t/min

BV augmentation de 320 t/min
CvV augmentation de 160 t/min
DV diminution de 160 t/min ou arr&t du moteur (DV excité seul)

Le tableau de la planche 18 donne pour chaque position de 1'accéléra-
teur le ou les différents solénoides excités et la vitesse de rotation en résul-
tant,

En cas de déclenchement du relais ER et lorsque l'accélérateur occu-
pe 1'une des positions 1, 2, 3, 4. 7 ou 8, aucun des solénoides AV - BV - CV-
DV n'est alimenté et le moteur Diesel se met au ralenti. Par contre, si l'ac-
célérateur occupe les positions 5 ou 6, le solénoide DB reste seul alimenté;
le moteur diesel s'arréte. '

Le déclenchement accidentel du relais ER peut étre pravoqué par le
manque de tension alternative (NVR), l'ouverture du contacteur de la pompe
a4 combustible (FPC), le manque d'eau (ILWR), la naissance d'une masse (GR).

3. Action du dispositif de veille automatique.

a) Enclenchement de PCR (planche 18).

Le disjoncteur de contr8le C étant enclenché, la fermeture de 1fin-
terrupteur de contrdle CFS provoque 1l'excitation du relais PCR via le fil PC,
accélérateurs des postes 1 et 2 placés sur IDLE et interlocks AB et CD de
PCS pour autant que la pression de la conduite automatique du frein soit au
moins 2 4,6 kg/cma2,

Le relais PCR en s'enclenchant coupe son interlock EF et ferme ses
interlocks AB et CD,

L'ouverture de EF coupe 1'alimentation des lampes PCL aux tableaux
de bord, La fermeture de CD établit un circuit de maintien de PCR via fil
PC et interlocks AB et CD de PCS.

L'interlock AB de PCR a pour but de couper la traction et de mettre
le moteur Diesel au ralenti chaque fois que la pression de la conduite auto-
matique du frein deviendra inférieure 2 3, 8 kg/cma2.

b) Traction.
ZXacyion

Des que 1'accélérateur quitie la position "IDLE', le circuit initial
d'alimentation de PCR est interrompu.

Toutefois, le relais PCR reste alimenté par son circuit de maintien
(interlock CD).

c) Fonctionnement du dispositif de veille automatique.

Si le dispositif de veille automatique vient 2 fonctionner, le contac-
teur pneumatique PCS ouvre ses contacts, supprimant ainsi toute possibilité
d'alimentation de PCR.
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PCR désexcité ouvre ses interlocks AB et CD et ferme EF,

L'ouverture de AB coupe 1'alimentation des accélérateurs entrai-
nant la coupure de la traction et la mise au ralenti du moteur,

La fermeture de EF provoque 1'allumage des lampes '"PCL' aux ta-
bleaux de bord.

En cas de baisse de la pression de la conduite automatique du frein
2 une valeur inférieure 3 3, 8 kg/cm2, le m&me processus se reproduit.

d) Réarmement,

L.a réalimentation de PCR, dans les cas cités en C, ne pourra &€tre
obtenue qu'apres retour de 1'accélérateur sur le cran "IDLE" afin de réta-
blir le circuit initial d'alimentation. Ce retour au cran "IDLE" oblige de
reprendre progressivement la traction,

G, Transition.

1. Introducticn.

Rappelons que la transition consiste dans le passage du couplage sé-
rie-paralleéle (contacteurs S enclenchés) au couplage paralltle (contacteurs

S quverts et contacteurs P fermés) ou inversement de parallele en série-
parallzle.

La premitre opération s'appelle transition montante.
La seconde opération s'appelle transition rétrograde.

La transition est commandée par un relais appelé TR lequel 2 son
tour est sous la dépendance des deux relais FSR et PTR.,

Les relais FSR et PTR sont excités par les champs opposés du cou-
rant et de la tension.

Les bobines de tension de ces relais sont connectées en paralléle
sur la G, P.

L'armature magnétique de ces mémes relais est traversée par une
"bus-bar'' parcourue par la totalité du courant débité par la G.P,

Les flux engendrés par cette ""bus-bar'' et par les bobines de tension
sont en opposition.

Ces relais, dés lors, n'enclenchent pas sous une tension déterminée,
mais bien sous un rapport tension-courant de valeur fixe,

Les inclinaisons des courbes de réglage des excitations et désexcita-
tiong des relais ont été choisies de fagon 2 ce qufelles enserrent au mieux
les courbes caractéristiques des moteurs de traction. Ainsi donc, chaque
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transition est provoquée exactement ou approximativement dés que la loco-
motion atteint une certaine vitesse et A partir du cran 3 de 'accélérateur,
Cette nouvelle disposition a de nombreux avantages:

1. Au cas ol le régulateur de vitesse aurait été mal réglé et qu'en consé-
quence, le moteur Diesel tournerait trop lentement, la transition sera
cependant provoquée 2 la vitesse convenable de la locomotive:

2. Puisque la transition est provoquée 2 une vitesse déterminée et non 2 un
niveau de tension fixe, les contacteurs de shuntage des moteurs de traction
restent fermés méme lorsque 1'accélérateur est ramené au cran 3, D&s lors,
les efforts du crochet de traction sont mieux proportionnés a la position de
l'accélérateur. Il en résulte plus de facilité dans la conduite du train;

3. La réduction de puissance déclenchée pour corriger un patinage ne fera
pas ouvrir les contacteurs de shuntage;

4. Etant donné que la rétro-transition est provoquée par des courants et
donc des efforts de traction en rapport avec la position de 1'accélérateur,
la rudesse des effets mécaniques des rétro-transitions i basse vitesse
est éliminée;

5. Les pointes de puissance ne font pas pomper la transition,

I1 est bien entendu que la seule action du conducteur consiste 3 ame-
ner son accélérateur au cran 3 ou au-dell et qu'a partir de ce moment, la
transition s'operera automatiquement dés que les facteurs agissant sur les
relais FSR et PTR auront atteint leur valeur d'enclenchement,

Il est trés important de noter pour la bonne compréhension ultérieu-
re des différentes phases de l'opération, qu'un des principes fondamentaux
appliqué dans la coupure des circuits consiste & faire tomber I'énergie ré-
siduelle 3 une valeur compatible avec la bonne conservation des contacts, ce
qui évite en outre les chocs résultant de 1'annulation brutale de I'effort mo-
teur, C'est la raison pour laquelle avant d'ouvrir 1'un quelconque des con-
tacteurs S ou P, la traction doit &tre coupée (SF et BF ouverts),

Le changement de couplage s'effectue alors normalement et des qu'il
est réalisé, la traction se rétablit et la valeur de l'excitation augmente pro-
gressivement sous l'action combinée de la valve pilote et du régulateur de
charge (LR) agissant sur l'excitation indépendante,

2, Fonctionnement,

a) Réle du sélecteur,

Dans l'introduction, nous avons insisté sur le caractére automatique
du bon fonctionnement de la transition,

Cependant, pour assujettir la locomotive 2 toutes les conditions varia-
bles, de remorque découlant' de la conception de machine mixte, on a installé
dans chaque poste de conduite, un controller de sélection ou sélecteur permet-
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tant de réaliser le régime de traction (position 1, 2 ou 3 du sélecteur), ou
le régime de freinage dynamique (position B du sélecteur).

b) Verrouillage du sélecteur,

En traction, il ne peut &tre autorisé de manoeuvrer le sélecteur de
la position 1, 2 ou 3 vers OFF ou B.

Cette manoceuvre intempestive provoquerait en effet le déclenchement
des S ou des P sous des courants trop élevés,

Clest le verrouillage mécanique entre l'accélérateur et le sélecteur
qui interdit cette manoeuvre,

3. Transition montante (position 2 du sélecteur).

a) Phase préliminaire (planches 19-20 et 21).

La mise sous tension du fil POA par le disjoncteur de contrdle auxi-
liaire enclenché a permis, via les contacts AB de PI, Si-4, P4, P2, S 2-5,
P5, P3, § 3-6, P6, BK, JK de GFR, M1 M2 de BR, les interlocks des BKB;
1'alimentation des contacteurs BKP1l, BKP2-3 et BKP5-6, (planche 19),

Le circuit de maintien de 1'alimentation de ces contacteurs est assu-
ré par la fermeture de l'interlock EF de BKP 1.

Lienclenchement des BKP1, BKP2-3 et BKP5-6 entrafhe l'ouverture
de leur interlock A insérant ainsi une résistance de 50 ohms dans le circuit
de leur bobine pour éviter leur échauffement,

L'interlock JK de BKP2-3 par sa fermeture prépare 1'alimentation
du circuit d'excitation indépendante de la génératrice principale,

Les interlocks AB de BKPl, BKP2-3 et BKP5-6 s'ouvrent sur le
circuit des BKB qui ne sauraient donc &tre excités,

Le sélecteur se trouvant en position 2, le fil SPR est sous tension,
le relais SPR excité a fermé son contact AB sur LRD.

La locomotive se trouvant a 1'arrét, plagons la manette d'inve rsion
du poste 1, par exemple, dans le sens de marche avant en agissant simulta-
nément sur la pédale du dispositif de veille automatique.

Le courant venant du fil PC passe par le sélecteur en 2, le contact
AV du controller dfinversion et alimente le relais FOR via le fil FO. Ll'exci-
tation de FOR va permettre via le fil POA, le contact GH du relais RER, les
interlocks CD des contacteurs RVR 4, RVR 5 et RVR 6, le contact AB de
FOR, les contacts A2 des MCO 1, 2 et 3, 1'alimentation des contacteurs
RVF1l, RFV2 et RFV3,

L'enclenchement des contacteurs REFV1, 2 et 3 provoque le déplace-
ment de leurs interlocks:
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- Ouverture des BA insérant dans le circuit des bobines RVF une résistance
de 50 ohms pour éviter leur échauffement;

-~ OQuverture des CD sur le circuit d'excitation des RVER;

- Fermeture de GH de RFV1 et RVF3, ce qui permet de placer la manette
d'inversion au neutre sans pour cela désexciter les RVF:

- Fermeture des EF sur le circuit d'excitation des contacteurs de puissan-
ce S et P,

La fermeture du contact EF de FOR permet 1'enclenchement des
contacteurs de puissance S 1-4, S 2-5 et S 3-6, via le fil POA, les contacts
EF de FOR, EF des RVF 1, 2 et 3, CD de IS en’ position de marche. EF de
BKP 5-6, GH de BKP 2-3, Al A2 de BR, B de GS 1-2, K1 K2 de COR, CD
de Pl, M] M2 de TR pour S 1-4, CD de P2 pour S 2-5 et CD de P5 et P3
pour S 3-6.

Les contacteurs S 1-4, S 2-5 et S 3-6 enclenchés ouvrent leurs in-
terlocks CD sur lfexcitation des P et ferment leurs interlocks GH sur le
circuit d'excitation de SF ce qui prépare l'excitation de celui-ci,

Le couplage série-paralltle est réalisé (planche 21).

Fermons 1'interrupteur ""excitation GP" au tableau de bord et placons
l'accélérateur au cran 1 (planche 20),

Le relais SF est excité via le fil GF, les contacts CD de BK, GH de
IS sur marche, 1-2-3 et 4 des portes d'armoire électrique, GH de GR,
Kl K2 de TR, GHde S 1-4, 5 2-5et S 3-6 et AB des WS 1-4, 2-5 et 3-6,

La fermeture de 1'interlock AB de SF provoque l'excitation de BF,

Les contacts principaux de BF en se fermant permettent 1'alimenta-
tion de 1'enroulement dexcitation indépendante de la GP.

Les contacts principaux de SF court-circuitent la résistance en sé-
rie avec l'enroulement dfexcitation shunt de la GP,

L'ouverture de l'interlock EF de SF coupe 1'alimentation de la bobine
ORS permettant au régulateur de charge LR d'éliminer progressivement la
résistance insérée dans le circuit d'excitation indépendante GP,

La génératrice principale débite du courant dans le circuit de puis -
sance qui alimente les moteurs de traction et dés que le couple moteur de

ceux-ci dépasse le couple résistant, la locomotive démarre.

b) Phase transitoire (planches 22 et 23).

A une certaine vitesse et 2 partir du cran 3, le rapport tension-cou-
rant de la GP étant atteint, le relais FSR s'enclenche et ferme ses interlocks
AB (recalibrage de sa bobine JK), EF (court-circuitage de M1 M2 de TR sur
S 1-4), CD (pour préparer le circuit du relais LRD) et ouvre GH sur sa bo-
bine PN (sans effet).
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A fur et 2 mesure de 1'accélération, un nouveau rapport tension-cou-
rant de la GP est atteint vers 29 km/h, ce qui permet l'enclenchement du
relais PTR et fait débuter la transition de série parallele en parallele des
moteurs de traction,

La fermeture du contact AB de PTR recalibre ses bobines; la fer-
meture de son contact CD permet 1'enclenchement du relais LRD via le fil GF,
les contacts CD de BK, GH de IS, les contacts 1-2-3-4 de portes d'amoire
électrique, CD de PTR, redresseur V 30 et les contacts CD de FSR et AB
de SPR.

Le relais LRD a un contact instantané et 3 contacts (A, B et EF) ,
temporisés a 1 seconde. :

La fermeture immédiate de son contact instantané provoque:

- L'excitation de ORS, le régulateur de charge LR rétrograde vers sa posi-
tion d'excitation minimum d'ol diminution de la puissance;

- L'excitation de SFR via fil PC, les contacts instantané et B de LRD, CD
de SF, EF de P3 et E1 E2 de COR.

Le contact AB de SFR en se fermant court-circuite les contacts in-
stantané et B de LRD, le contact CD se ferme sur le recalibrage du relais
FSR, les contacts FE et GH s'ouvrent et modifient la valeur de la résistance
en série sur l'enroulement de l'excitation shunt de la GP de 100 ohms 3 300
ohms .

Une seconde plus tard, le contact B de LRD sfouvre sans effet et ses
contacts A et E_F se ferment:

1

sur FS1 et F'S2 qui n'enclenchent pas, les interlocks EF de P5 et P6 étant
ouverts;
- sur le relais TR qui s'enclenche,

c¢) Phase intermédiaire: coupure de la traction (planche 23).

Le relais TR enclenché ferme ses interlocks:

D1 D2 sur 1a bobine PN de FSR recalibrant celle-ci;

Ql Q2 sur son circuit de maintien, court-circuitant EF de LRD;
N1 N2 sur un nouveau circuit d'excitation de SF;

L1 L2 sur un circuit de maintien de SFR;

R1 R2 qui prépare le circuit d'excitation de Pl et P4,

ouvre ses interlocks:

- K1 K2 sur circuit d'excitation de SF;
- M1 M2 sur S 1-4 qui reste excité par l'interlock EF de FSR.

La désexcitation de SF par l'ouverture de son contact AB désexcite
BF, et ferme son contact EF sur ORS sans effet, celui-ci étant déja excité;
la traction est donc coupée.
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Le rapport tension courant de la GP tombe, ce qui provoque le dé-
clenchement de FSR,

En conséquence, par l'ouverture du contact CD de FSR, LRD est
désexcité mais TR reste excité par son circuit de maintien,

d) Phase de réalisation du couplage parallele (planche 24).

Le contact EF de FSR s'ouvre et désexcite S 1-4,

L'interlock CD de S 1-4 se ferme et permet l'excitation des contac-
teurs Pl et P4,

L'interlock CD de Pl s'ouvre et désexcite S 2-5 qui ferme son inter-
lock CD d'ol excitation des contacteurs P2 et P5,

Ltinterlock CD de P5 s'ouvre et désexcite S 3-6 qui ferme son inter-
lock CD provoquant ainsi l'excitation des contacteurs P3 et P6,

A remarquer que 1'ouverture des contacteurs S 1-4, S 2-5et S 3-6
et la fermeture des Pl 2 P6é ne s'effectue pas simultanément mais bien en
cascade,

Les 6 moteurs de traction sont ainsi connectés en parallzle aux bor-
nes de la génératrice principale. '

Ll'interlock EF de P3 s'ouvre, désexcitant le relais SFR; celui-ci
ouvre snn contact CD sur le circuit de 1a bobine PN de FSR et son interlock
AB sur le circuit de ORS.

e) Phase de rétablissement de la traction (planche 24).

Le contact GH de P3 se ferme pour rétablir le circuit dfexcitation
de SF.

La bobine SF étant alimentée, le contact AB de SF se ferme et la bo-
bine BF est excitée, L'interlock EF de SF s'ouvre sur le circuit de ORS, qui
est désexcité,

f) Résumé,

Le fonctionnement de la transition montante peut &tre schématisé
comme suit

lere phase : traction avant transition,

les BKP excités, les BKB non excités.
S1-4, S2-5etS 3-6 enclenchés,
Pl 3 P6 non enclenchés.,
SF et BF enclenchés,
ORS désexcité,
FSR désexcité,
PTR désexcité,
TR désexcité,
111-27



Ze phase: début de la transition,

FSR s'enclenche
PTR s'enclenche
LRD excité

ORS excité

SFR excité

TR excité

3e phase: coupure de la traction.

SF désexcité
BF désexcité
ORS excité

FSR déclenche
LRD désexcité
TR reste excité

4e phase. passage de série-parall2le en paralldle.
S1-4, S 2-5, S 3-6 déclenchent

Pl a P6 enclenchent
SFR désexcité

5e phase: rétablissement de la traction,

SF excité
BF excité
ORS désexcité

4, Shuntage .

a) Phase préliminaire,

Les moteurs fonctionnant en couplage parallele, la vitesse du train
atteint la valeur correspondant au shuntage des moteurs de traction, c'est-i-
dire environ 70 km/h, Il en sera de m&me pour une reprise de la traction 2
une vitesse supérieure si 1'accélérateur est amené au moins au cran 3,

b) Phase transitoire (planche 25).

Lorsque le rapport tension-courant atteint la valeur prescrite, le
relais FSR s'enclenche,

Par voie de conséquence LRD enclenche,

Le contact instantané de LRD se ferme et permet l'excitation de ORS,
le régulateur de charge LR rétrograde vers sa position d'excitation minimum.

c) Réalisation du shuntage (planche 26).

Une seconde plus tard, le contact A de LRD se ferme permettant l*exci-
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tation de F'SI1 et FS2 via le fil PC, les contacts instantané et A de LRD, 1'in-
terrupteur FSD (élimination shuntage) et les interlocks EF de P5 et P6.

Par la fermeture des interlocks GH de FSI et EF de FS2, on réalise
un circuit de maintien pour les contacteurs P de couplage en paralldle,

Les contacts FSI et FS2 se ferment, ce qui shunte 60 % du courant
passant par les inducteurs des moteurs de traction,

A la suite du branchement en paralldle d'une résistance sur les in-
ducteurs, ceux-ci ne sont plus parcourus par l'entidéreté du courant absorbé
par les moteurs, Il en résulte un affaiblissement du champ inducteur,

La force contre-électromotrice développée dans les induits diminue
et l'intensité augmente.

De ce fait, le flux discordant produit par l'enroulement série diffé-
rentiel de la GP augmente. Le flux résultant diminue et par conséquent
aussi la tension aux bornes,

Cette chute de tension a pour conséquence immédiate une nouvelle
chute de tension aux bornes de la GP due i la diminution de Ifexcitation shunt.

Par la diminution de la tension, le relais FSR déclencherait si son
interlock AB (circuit de sa bobine JK) n'avait recalibré sa valeur de déclen-
chement.

L'augmentation de 1'intensité du courant circulant dans les moteurs
de traction permet a ceux-ci de développer un couple plus élevé. Si les con-
ditions de traction restent inchangées, il en résultera une accélération du
train.

Remarque.

Les contacteurs de shuntage ont été choisis i faible puissance de
coupure, Il importe donc d!éviter leur déclenchement en cas de court-cir-
cuit, Cette condition a nécessité 1'établissement d'un circuit de maintien
pour FS1 et FS2 lors de 1'enclenchement de GR au départ d*un fil PC via in-
terlock AB de GR, interlock CD de FSI1 (voir planche 14),

5. Déshuntage.

a) Phase préliminaire.

En parallele shunt, les relais FSR et PTR sont enclenchés,

Supposons & présent que 1'effort de traction augmente (par ex. ala
suite du relévement du profil)., La vitesse du train diminue, le courant ab-
sorbé par les moteurs de traction augmente. En conséquence, la tension
aux bornes de la GP diminue.
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b) Phase transitoire.

Vers 61 km/h pour un certain rapport tension-courant, le relais FSR
déclenche,

L'interlock CD de FSR s'ouvre et provoque la désexcitation de LRD
qui déplace ses contacts et ouvre le circuit d'alimentation de FS1 et FS2,

¢) Retour en paralléle plein champ.

Le déclenchement des contacteurs FSI1 et FS2 élimine les résistances
de shuntage branchées en parallele sur les inducteurs des moteurs de traction.

Les inducteurs sont a présent parcourus par l'entiéreté du courant
absorbé par les moteurs de traction. C'est le retour au fonctionnement
'"parallele plein champ'',

La force contre-électromotrice développée dans les induits augmente,
le courant absorbé diminue,

De ce fait, le flux discordant produit par l'enroulement différentiel
de la GP diminue. Le flux résultant augmente et, par conséquent, aussi la
tension aux bornes.

Remarque.

Comme exposé ci-dessus, c’est 2 la suite de 1'augmentation du cou-
rant absorbé par les moteurs de traction que la tension aux bornes de la GP
diminue et que le relais FSR déclenche. :

L'augmentation du courant absorbé ne pourrait-elle pas atteindre ure
valeur suffisante pour permettre le déclenchement de PTR et provoquer ain-

si le passagedirect de parallele shunt a2 série-paralléle ?

La réponse est négative car la valeur de déclenchement de FSR a été
choisie de facgon telle qu'elle n'atteigne pas celle de déclenchement de PTR.

6. Transition rétrograde,

a) Phase préliminaire,

En couplage parallele (planche 24) le courant venant du fil POA ali-
mente les contacteurs Pl 2 P6 via les contacts EF de FOR, EF des RVF1,
RVF2 et RVF3, CD de IS, EF de BKP 5-6, GH de BKP 2-3, Al A2 de BR,
Bde GS1-2, CDdes S1-4, S2-5et S 3-6, R1 R2 de TR et les interlocks
des Pl, P2, P5 et Pb.

L'interlock GH de P3 fermé permet 1'alimentation de SF et BF.

Les interlocks CD de Pl, P2, P3 et P5 ouverts empé&€chent 1'alimen-
tation de S 1-4, S 2-5 et S 3-6.

Le relais TR est enclenché par son propre circuit de maintien,
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Supposons a présent que 1'effort de traction augmente (par exemple
par suite du relévement du profil de la voie). La vitesse du convoi diminue
et le courant absorbé par les moteurs de traction augmente,

b) Phase transitoire,

A cran 8, 2 partir de 2400 amp. et 480 Volts 2 la GP, c'est-a-dire
quand le rapport tension-courant est correct, PTR déclenche et par 1'ouver-
ture de son contact CD ouvre le circuit de 1'alimentation de TR.

TR désexcité ouvre ses contacts D1 D2, Ql Q2, N1 N2, L1 L2, R1 R2
et ferme ses contacts K1 K2 et M1 M2.

c) Phase intermédiaire: coupure de la traction.

L'interlock N1 N2 de TR ouvert coupe 1'alimentation de SF, De ce
fait ORS est excité et le régulateur de charge LR augmente la résistance
insérée dans le circuit d'excitation indépendante de la GP,

d) Phase de réalisation du couplage série-paralitle.

L'ouverture du contact R1 R2 de TR désexcitent les contacteurs Pl
et P4 qui ne s'ouvrent qu'apreés un court instant suite 2 la présence du con-
densateur C7 ce qui permet a 1'intensité débitée par la GP de diminuer,

L'interlock CD de Pl se ferme et par le contact M1 M2 de TR fermé
le contacteur S 1-4 est excité.

Liinterlock CD de S 1-4 en siouvrant désexcite les contacteurs P2 et
P5; l'interlock CD de P2 se ferme et permet 'excitation du contacteur S 2-5,

Ll'interlock CD de S 2-5 en s'ouvrant désexcite les contacteurs P3 et
P6; par la fermeture des interlocks CD de P5 et P3 le contacteur S 3-6 est
excité et son interlock CD s'ouvre sur P3 et Pé6.,

Les moteurs de traction sont ainsi connectés en 3 groupes en paral-
lele de 2 moteurs en série. Cette rétro-transition de parallgle en série-

paralléle dure approximativement 0, 7 de seconde,

e) Phase de rétablissement de la traction,

L'interlock K1 K2 de TR étant fermé, par la fermeture des interlocks
GH de S 1-4, S 2-5 et S 3-6, le circuit d*alimentation de SF est rétabli et par
voie de conséquence BF est également excité et ORS désexcité, ce qui réta-
blit 1'excitation de la GP,

Résumé,

Le fonctionnement de la transition rétrograde peut €tre résumée
comme suit :
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lre phase:

Pl a P6 enclenchés

S1-4, S2-5etS 3-6 déclenchés

SF enclenché

BF enclenché

ORS désexcité

TR enclenché par son circuit de maintien
PTR enclenché

2e phase:

PTR déclenche
TR déclenche

3e phase:

SF et BF désexcités
ORS excité
résistance LR augmente

4e phase:

Pl et P4 déclenchent
S 1-4 s'enclenche
P2 et P5 déclenchent
S 2-5 s'enclenche
P3 et P6 déclenchent
S 3-6 s'enclenche

5e phase:

SF et BF excités
ORS désexcité

7. Démarrage directen paralldle (planches 27 et 28).

Les locomotives type 205 sont équipées d'un dispositif permettant
de coupler d'une fagon permanente, les moteurs de traction en parallele
aux bornes de la génératrice principale.

Ce mode de fonctionnement convient particulierement pour la remor-
que des trains faciles en général ou lors de la reprise de la traction.

Le conducteur peut, en plagant le sélecteur en position 3, 1'accélé-
rateur se trouvant au cran IDLE, disposer la transmission pour le couplage
en parallele direct.

Le sélecteur étant en position 3, les contacts I et 3 de celui-ci sont
fermés:

- Par le contact 1, alimentation du controller d'inversion 3 partir du fil PC;
- Par le contact 3, alimentation du fil PR 2 partir du fil PC,
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Le fil PR étant sous tension:

- Le relais SPR est excité, via le redresseur V 28 et ferme son contact AB
sur le circuit du relais LRD;

- Le relais TR est excité via le contact LM de GFR et le contact Al A2 de
COR, et établit son circuit de maintien via le redresseur V29 et son con-
tact QI Q2.

Le relais TR enclenché permet 1l'excitation des contacteurs de puis-
gance Pl 2 P6 pour la mise en parall®le des moteurs de traction aux bor-
nes de la GP. Les contacteurs S 1-4, S 2-5 et S 3-6 sont déclenchés leurs
circuits d'excitation étant ouverts,

Le relais TR restera enclenché par son contact Ql Q2 (circuit de
maintien) quelle que soit la position de 1'interlock LM de GFR.

Pour autant que le conducteur laisse son sélecteur en position 3, le
couplage paralltle restera maintenu mé&me aux faibles vitesses.

Lorsque la vitesse de 70 km/h sera atteinte, le shuntage se produira
automatiquement.

Si, en cours de traction, la vitesse de la locomotive étant supérieure
3 28 km/h, le conducteur ramene le sélecteur en position 2, les relais FSR
et PTR n'ayant pas €té enclenchés, le couplage des moteurs passe en série
parallele et la transition se produit comme décrit précédemment,

La vitesse étant inférieure & 28 km/h, les moteurs resteront couplés
en série paralltle jusqu'au moment ol la vitesse deviendra suffisante pour
permettre l'enclenchement des relais FSR et PTR.

Si le conducteur ramene le sélecteur en position 1, le couplage pa-
rallele est éliminé, les fils PR ou SPR n'étant pas sous tension, les moteurs
de traction resteront couplés en série-paralldle,

Le couplage permanent en parall2le offre les avantages suivants:

a) Réduction du travail de I'équipement électrique;

b) Plus grande facilité de conduite;

c) Accélération uniforme de la vitesse et suppression des réactions dans le
train inhérentes 2 la transition;

d) Possibilité de dépannage en cas d'avarie  la transition.

8. Traction avec un groupe de moteurs de traction isolés (planche 29).

La conception de la locomotive permet, en cas d'avarie & un des mo-
teurs de traction, d'isoler le groupe des moteurs dont il fait partie; il est
interdit alors d'utiliser le freinage dynamique.

Le conducteur a pour obligation d‘isoler un groupe de 2 moteurs de
traction, soit les moteurs 1-4 ou 2-5 ou 3-6.

En n'isolant qu‘un seul moteur, le WS se rapportant au groupe dont
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fait partie celui-ci fonctionnerait dés que laccélérateur serait placé sur un
cran de traction,

L'isolement du groupe de moteurs s'effectue en placant les contac-
teurs RVF et RVR se rapportant 2 ceux-ci en position neutre, Il faut donc
déplacer les MCO faisant partie des RVF et RVR envisagés et placés sur
la droite de ces derniers.,

Lors de la manoceuvre du MCO, il faut aider le déplacement du con-
tact en soulevant celui-ci et le maintenir alors en position neutre par le

changement de position du MCO,

N.B. Il est strictement interdit dfisoler plus de 2 moteurs de traction et
de faire cette manceuvre sans avoir au préalable arrété le moteur diesel,

a) Isolement des moteurs de traction.

Supposons que nous isolons le groupe des moteurs 1-4,

ILia manoeuvre des MCO des RVF1 et RVR4 est donc nécesgsaire, il
en résulte le déplacement des interlocks de MCOl et MCO4:

1) Les interlocks Al s'ouvrent sur l'excitation des contacteurs Pl et P4;

2) Les interlocks A2 s'ouvrent sur le circuit de RVFI1 et RVR4 empéchant
ainsi leur excitation;

3) Les interlocks Bl se ferment court-circuitant les contacts EF de RVFI
et RVR4 sur le circuit des contacteurs de puissance;

4) Les interlocks B2 se ferment sur le circuit du relais COR, celui-ci sera
excité via fil POA, contacts EF de FOR, Bl de MCOIl, EF de RVF2 et
RVF3, CD de IS et en parallele par B2 de MCOI1 et B2 de MCO4 lorsque
la manette d’inversion du poste I sera placée sur avant,

b) Couplage en paralléle des moteurs de traction.

Le relais COR étant excité, déplace ses contacts, d'ou:

1) Quverture de: - Cl C2 pour rendre impossible 1'utilisation du freinage
dynamique avec moteurs isolés,
- K1 K2 interruption du circuit d’alimentation des contacts
série parallele S,
- Al A2 sur circuit de TR,
- El E2 sur circuit de SFR,
- M1 M2 sur bobines JK et PN du relais CLR.

2) Fermeture de: - D1 D2 sur excitation de SF,
- R1 R2 sur bobine LM du relais CLR,
- Fl F2 sur circuit d'excitation de Pl-P4,
- Hl H2 sur circuit d'excitation de P2-P5,
~ NI N2 sur circuit d'excitation de P3-P6,
- L1 L2 sur bobines JK et PN du relais CLR.
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En conclusion, le déplacement des contacts de COR ferme le circuit
d'excitation des contacteurs Pl 2 P6; toutefois Pl et P4 ne seront pas excités,
les MCO correspondants étant ouverts,

Les moteurs de traction 2-3-5 et 6 sont couplés en parallele aux bor-
nes de la génératrice principale,

Rdle du relais CLR.

Le r8le du relais CLR est de limiter le courant débité par la GP dés
que ce courant atteint une trop grande valeur.

La réducteur du courant débité par la GP est obtenue en agissant sur
le solénoide ORS via l'enclenchement du relais CLR.

R8le du relais LRC (planches 1 et lbis),

Le démarrage d'un train de voyageurs doit étre plus rapide que celui
d'un train de marchandises,

Cette amélioration du démarrage est réalisée par le relais LRC qui,
lorsqu'il est excité, permet d'augmenter la valeur de l'excitation indépen-
dante de la GP en régime voyageurs; cette augmentation est due au branche-
ment de trois résistances de 12 ohms en paralltle sur le régulateur de char-
ge LR, Ces trois résistances sont mises en service par la fermeture des
contacts AB, CD et EF de LRC,

Le relais LRC est excité, quand l'interrupteur VM (armoire élec-
trique) est sur la position voyageurs ou haute puissance et que 1'accélérateur
est sur un cran de traction, via fil POA, contacts EF de FOR ou de RER,
EF des RVF ou des RVR, CD de IS, Cl C2 de COR, interrupteur VM, Al A2
de TR et AB de GFR,

Indépendamment de 1'excitation de LRC, l'interrupteur VM agit sur
les dispositifs marchandises-voyageurs-haute puissance du distributeur
Oerlikon,

Le relais LRC est excité en régime voyageurs tant que durera le cou-
plage série-paralléle et en parallele direct tant que LRD n'est pas excité,
Dés que la transition sera opérée, ou si un groupe de moteurs a été isolé,
LRC n'intervient plus,

Sécurité des portes armoires (planche 20).

La sécurité des portes armoires peut, en cas de nécessité &tre court-
circuitée par la fermeture de l'interrupteur PA dans l'armoire électrique,

Dans ce cas, la traction peut €tre réalisée malgré une ou plusieurs
portes ouvertes,

Au-dessus de l'armoire, c8té salle des machines, se trouvent deux
lampes: une rouge et une blanche,
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Si l'interrupteur PA est ouvert, aucune lampe ne s'allume en trac-
tion avec les portes fermées; si une porte s'ouvre, la traction est coupée
et la lampe blanche s'allume,

Si PA est fermé et une porte ouverte, les deux lampes sont allumées
et la traction est normale.

Si PA est fermé et les portes fermées, la lampe rouge s'allume et
la traction est normale.

H. Freinage dynamique,

1. Introduction.

La transmission €lectrique des hlde t. 205 peut fonctionner suivant
deux modes bien distincts: le régime de traction et celui de freinage dyna-
mique,

Le premier mode de fonctionnement a été traité dans les pages qui
précedent. Nous avons vu que dans ce cas, les moteurs de traction rece-
vaient l'énergie €lectrique provenant de la génératrice principale et la trans-
formaient en énergie mécanique utilisable au crochet de traction de la lo-
comotive,

Dans le second mode de fonctionnement (freinage dynamique) les mo-
teurs de traction qui sont des machines électriques réversibles fonctionnent
en génératrices a courant continu. Ces machines transforment donc de 11é-
nergie mécanique en énergie électrique, Leur rdle est donc de transformer
en énergie électrique une partie ou la totalité de I'énergie cinétique acquise
par le train en mouvement,

L'énergie électrique recueillie aux bornes des moteurs de traction
fonctionnant en génératrices est dissipée par effet Joule dans des résistan-
ces de débit logées 2 l'extérieur et au niveau de la toiture de la locomotive.
Ces résistances sont refroidies par ventilation forcée.

Dans ce fonctionnement, un seul mode de couplage des génératrices
est utilis€ et celles-ci fonctionnent 2 plein champ.

2. Principaux circuits réalisés,

a) Circuit de débit (fig. III-1).

En régime de freinage, les moteurs de traction fonctionnent en géné-
ratrices 2 excitation indépendante,

Ces génératrices sont couplées 2 2 2 en série. La tension totale de
chacun des trois groupes ainsi formés est appliquée aux bornes extrémes de
3 ensembles de 2 résistances (R) connectées en série.

Les circuits de débit des génératrices sont donc au nombre de trois
et totalement indépendants 1'un de 1'autre.
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b) Circuits d'excitation des moteurs de traction (fig, III-2),

Les enroulements d'excitation des six moteurs de traction (fonc-
tionnant en génératrices) sont connectés en une seule série alimentée par
1a G.P.

Clest ainsi que le courant débité par cette derniere assure 1exci-
tation des six générateurs entrafhés par la rotation des essieux de la loco-

motive.

c¢) Circuit d'excitation de la G, P.

Le flux d'excitation de la G, P, est produit (en ordre principal)
par l'enroulement d'excitation indépendante, alimenté par la GA et dans le
circuit duquel nous rencontrons une résistance variable qui n'est autre que
celle du régulateur de charge,

La position du bras de ce rhéostat est, dans les conditions normales
de fonctionnement sous la seule dépendance du conducteur,

Le second enroulement influengant le flux d'excitation de la GP est
celui qui produisait-l’excitation shunt en régime de traction,

En régime de freinage, il donne naissance 3 un flux discordant par
rapport au flux principal, L'intensité du courant dans cet enroulement est
réglée automatiquement par le "Régohm!',

Ce dernier appareil n'entre en fonction qu'en cas de tendance 2 la
surcharge des génératrices débitant dans les résistances R.

L'enroulement shunt et concordant en régime de traction, fonction-
ne donc en enroulement d'excitation indépendante et discordante en régime
de freinage dynamique,

Le courant parcourant cet enroulement est dérivé d'un circuit de
débit,

d) Circuit du moteur du ventilateur,

Le ventilateur de refroidissement des résistances de débit est com-
mandé par un moteur série. Celui-ci est branché en dérivation sur une par-
tie de la résistance du moteur de traction n°® 1 (planche 31).

3. Valeurs de fonctionnement (fig. III-3).

Afin de limiter l'effort de freinage 2 une valeur compatible avec
I'adhérence et n'autoriser des intensités de courant correspondant au ré-
gime de ventilation, la valeur maximale du courant de débit des moteurs
de traction fonctionnant en génératrice est de 370 A.

Lorsque le conducteur met en jeu la puissance maximale de freinage
dynamique, le point de fonctionnement se trouve, dans un graphique effort-
vitesse, sur la caractéristique suivante:
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Par la manoeuvre de 1'accélérateur utilisé comme manette de frei-
nage, le conducteur peut diminuer la puissance mise en jeu et déplacer le
point de fonctionnement dans toute la plage de graphique située entre la ca-
ractéristique et l'axe des vitesses.,

On voit que 1'effort retardateur prend sa plus grande valeur puour la
vitesse de 35 km/h. Pour cette vitesse et 3 la puissance maximale de frei-
nage, l'effort aux butoirs vaut 14, 300 kg. Pour les vitesses inférieures 3
35 km/h, 1'effort est plus faible et s'annule 3 1'arr&t de la locomotive, Au
fur et 3 mesure que la vitesse croft au-deld de 35 km/h, l'effort décroft
pour devenir trés faible aux grandes vitesses. Le frein dynamique n'est
pas utilisé aux vitesses supérieures 3 90 km/h. Il est surtout employé lors
de la remorque de trains i basses vitesses (HKM) pour maintenir une allure
constante sur les longues pentes sans recourir fréquemment au frein auto-
matique,

4, Préparation des circuits d'asservissement,

Considérons le cas d'une locomotive remorquant un train et circu-
lant poste I en avant,

En régime de traction, la manette d'inversion est placée vers 1'a-
vant du bati (le relais FOR et les contacteurs RVF1, RVF2 et RVF3 sont
excités (voir planche 19) le sélecteur est en position traction (1, 2 ou3)et
I'accélérateur se trouve dans l'une des positions 1 3 8,

A un moment donné et compte tenu des conditions de remorque du
train, le conducteur décide de faire fonctionner la transmission en régime
de freinage dynamique,

Les différentes opérations 3 effectuer pour passer du régime ''trac-
tion'" au régime de "freinage dynamique'’ sont les suivantes -

a) Ramener l'accélérateur en position IDLE (planche 30).

Le moteur diesel se met au ralenti,

Le fil GF n'étant plus sous tension d&s que l'accélérateur se trouve
en position IDLE, les relais SF, BF et GFR sont désexcités,

Les contacts SF et BF ouverts, les circuits dfexcitation de la GP
ne sont plus alimentés et la traction est coupée.

Le régulateur de charge (LR) rétrograde en position d’excitation mi-
nimum suite 2 1'excitation de ORS par fermeture du contact EF de SF,

b) Ramener le sélecteur en position OFF (planche 30).

Par l'ouverture du contact 1 du sélecteur, le controller d'inversion
n'est plus alimenté et par voie de conséquence le fil FO; le relais FOR n'est

plus excité mais les contacteurs RVF1, RVF2 et RVF3 restent excités par leur

circuit de maintien,
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Le contact EF de FOR s'ouvre et interrompt le circuit dfexcitation
des contacteurs de puissances S 1-4, S 2-5, S 3-6 et Pl 3 P6 qui seront
donc ouverts,

Il est recommandé d'attendre 5 secondes avant de placer le sélec-
teur en position freinage (B).

c) Ramener le sélecteur en position freinage (B) (planches 31 et 31b).

Clest la position de préparation au fonctionnement en régime de frei-
nage.

Le fil B est mis suus tension via le fil PC et le contact B du sélec-
teur fermeé,

Le relais SFT, excité via le fil B, s'enclenche et connecte le circuit
d'excitation shunt de la génératrice principale en polarité inversée par rap-
port au régime ''traction'' aux résistances de freinage 2 et 5,

La borne 1 du LRP est soumise au m&me potentiel que la borne po-
sitive de la génératrice auxiliaire (GA) via le fusible de 80 A, le fil LF, le
contact GH de GFR fermé, le fil GFH et le contact GH de BKPI1 encore fer-
mé 3 ce moment,

Par contre, la borne 3 du relais LRP est soumise au potentiel de
la sortie du régulateur de charge LR (environ 64,5 Volts quand celui-ci a
rétrogradé vers sa résistance maximum), via le fil LR,

Le potentiel étant plus élevé i la borne 1 du LRP, celui-ci va se
déplacer dans un sens tel que sa borne 8 est reliée 3 sa borne 6, par voie
de conséquence le relais BR sera excité via le fil B,

d) Enclenchement du relais BR (planche 31b).

Le relais BR enclenche et déplace ses contacts, d'ou:

- Fermeture de R1 R2 établissant un circuit de maintien de BR sans passer
par LRP;

- Fermeture de L1 L2 permettant le shuntage des inducteurs des moteurs de
traction réduisant ainsi toute pointe de tension future, shuntage qui va
subsister jusqu’a l’enclenchement de BF;

- Fermeture de Fl F2 et ouverture de El1 E2, ce qui permettra 1'excitation
de la bobine CV par le fil BG et par conséquent 1'accélération du moteur
Diesel de 275 a 435 tr/min, lors de la manoeuvre de 1'accélérateur pour
le freinage;

- Ouverture de M1 M2 mais les BKP restent excités;

- Fermeture de N1 N2, ce qui permet 1'excitation de BKB4 via fil POA, les
contacts AB des contacteurs de puissance S 1-4, S 2-5, S 3-6 et Pl & P6,
contact AB de BK encore fermé et contact JK de GFR fermé .

L'ouverture du contact AB de BKB4 provoque la désexcitation du con-
tacteur BKPl qui ouvre son contact EF sur le circuit de maintien des BKFI1,
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BKP2-3 et BKP5-6. Ceux-ci sont désexcités et ferment leurs contacts AB
sur le circuit des BKB4 et BKB 2-5 qui sont alors excités par un circuit
propre d'alimentation via fil POA contacts AB de BKPl, EF de BKB4, AB
de BKP 2-3 et AB de BKP 5-6,

- Fermeture de H1 H2 d'oli alimentation du controller d'inversion et par
conséquent du fil FO; le relais FOR est & nouveau excité;

- Fermeture de D1 D2 et par conséquent excitation des contacteurs de puis-
sance S 1-4, S 2-5 et S 3-6 via fil POA, les contacts EF de FOR, EF de
RVFl, RVF2 et RVF3, CD de IS, Cl C2 de COR, EF de BKB 2-5, D1 D2
de BR, B de G3 1-2, K1 K2 de COR, CD de Pl, P2, P3 et P5 et Ml M2 de TR.

Etant donné que le contact GH de BKB 2-5 est fermé, le contacteur
BK est excité; en s'enclenchant BK :

- Ferme son contact principal et dispose les inducteurs des moteurs de
traction en série sur la génératrice principale; :

- Ouvre son contact AB sur le circuit initial d'alimentation des BKP et BKB;

- Ouvre son contact CD sur le circuit d'excitation de SF et BF, via le fil GF;

- Ferme son contact EF pour l'excitation de SF et BF via le fil BG;

- Ferme son contact GH sur les électrovalves de purge des freins DBI qui
seront excitées pendant 1'utilisation du freinage dynamique via un fil BG
(afin de ne pas superposer un freinage pneumatique au fre inage dynami-

que).

e) Préparation des circuits de puissance,

En régime de '"freinage dynamique'' les contacteurs S 1-4, S 2-5 et
S 3-6 étant fermés, les induits des moteurs de traction sont couplés en sé-
rie 2 2 2 comme exposé dans l'introduction,

Les contacteurs BKP non excités sont déclenchés et les contacteurs
BKB excités sont enclenchés,

Dans ces conditions, le contact principal de BK étant fermé, les in-
ducteurs des six moteurs de traction sont connectés en série aux bornes
de la GP.

L'ouverture du contact JK de BKP 2-3 insére une résistance dl'envi-
ron 4, 5 ohms dans le circuit d'excitation batterie de la GP ce qui limite cet-
te excitation vers les 12,5 ampeéres durant le freinage.

On remarque que le sens du courant d'excitation est inversé par rap-
port a celui qu'il avait en régime de traction dans les enroulements des mo-
teurs 1, 2, 4 et 5,

Cette inversion est nécessaire au couplage des induits en série afin
que les tensions aux bornes s'ajoutent,

Bien que la GP ne soit pas excitée, elle débite, grice a son flux ré-
manent, un faible courant qui parcourt les enroulements d'excitation des
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moteurs., Ceux-ci fonctionnant en génératrices a excitation indépendante,
s'amorcent et débitent dans les résistances de freinage.

f) Réalisation du freinage dynamique (planches 32-32b).

Pour obtenir un effort de freinage appréciable, le conducteur amene
l'accélérateur en position de freinage dynamique,

Des que celui-ci quitte la position IDLE, le fil BG est mis sous ten-
sion via fil PC et contact BG de l'accélérateur.

Le fil B étant toujours sous tension, les conséquences exposées dans
la préparation au freinage sont donc encore d'application,

La bobine SF est alimentée via le fil BG, les contacts EF de BK,
GH de IS, 1, 2, 3, 4 de portes d'armoire électrique GH de GR, KI K2 de
TR, GHde S1-4, S 2-5et S 3-6, AB de WS 1-4, WS 2-5 et WS 3-6.

Il en résulte 1'ouverture du circuit de la bobine ORS par le contact
EF de SF,

La palette du régulateur de charge qui se trouvait en position d'exci-
tation minimum part vers le maximum.

La bobine BF est alimentée par le m&me circuit que SF jusqu'au
contact GH de GR. La continuité du circuit de BF est assurée par le con-
tact HG de BKB4, Il en résulte la fermeture du circuit d'excitation indé-
pendante de la GP.

Par l'ouverture du contact CD de BF, FS1 et FS2 sont désexcités,
les inducteurs des moteurs de traction tournant en génératrices ne sont plus
shuntés,

Le solénoide CV de commande de la vitesse du moteur Diesel est
alimenté&via le fil BG, les contacts Fl F2 de BR et EF de ER,

Le moteur diesel passe de la vitesse de 275 tours/min. (ralenti) 2
la vitesse de 275 + 160 = 435 tr/min. C'est ainsi que la ventilation des mo-
teurs de traction va ftre adaptée 2 la puissance 2 fournir,

g) Réglage de l'effort de freinage.

1) Généralités ,

Cet effort se régle en agissant sur la résistance LR du circuit d’exci-
tation indépendante de la GP. Cette action aboutit finalement au réglage de
1'effort de freinage.

2) Rhéostat de réglage.

Le rhéostat de réglage est constitué d'un potentiometre dont le bras
est commandé par 1'accélérateur,
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La bobine LRP est raccordée d'une part par sa borne 1 au bras du
rhéostat de freinage via contact BC du sélecteur et CD de BKPI.

3) Relais LRP (fig. III-4),

Description.

Le relais LRP d'un fonctionnement tres sensible, assure par son ac-
tion sur la bobine ORS une prise de position du bras du régulateur de charge,
identique 2 celle donnée par le conducteur 3 la manette du rhéostat de frei-
nage,

La grande sensibilité du relais est due 2 la disposition spéciale de
son circuit magnétique. Deux flux entrent en jeu dans le fonctionnement de
l'organe.

Le premier qui est le flux principal est produit par 2 aimants per-
manents (hachurés). Le flux permanent est représenté par deux lignes de
force. Il traverse deux entrefers ol se situent les épanouissements polai-
res de 1'organe mobile du relais.

Le flux secondaire est produit par un bobinage établi sur 1féquipage
mobile et parcouru par un courant de circulation engendré par toute diffé-
rence de potentiel naissant entre les bras des deux rhéostats.

A 1'équipage mobile est connecté une lamelle portant les contacts
8-2 et 6 du LRP,

Fonctionnement (fig. III-4).

Lorsqu'une tension de 1/2 volt est appliquée 3 la bobine LRP, il se
produit un flux secondaire qui, réagissant avec le flux principal, provoque
le pivotement de 1'équipage mobile et 1'établissement du circ uit 8-2 ou 8-6.

Supposons que le courant circule suivant les fleches en traits pointil-
lés, Le sens du flux dans 1'armature mobile est repéré aussi par une fldche
en trait pointillé, L'extrémité gauche de 1'armature s'abaisse, celle de droi-
te se releve. Le contact 8-2 est établi, La bobine ORS est alimentée,

4) Manoceuvre de 1'accélérateur pour le freinage (planches 32 et 32b).

Nous avons vu(en f) que d&s la mise sous tension du fil BG, la bobine
SF est alimentée, entrafhant ainsi par 1'ouverture de son interlock EF, la
coupure du circuit de la bobine ORS,

Il en résulte le déplacement du bras du régulateur de charge LR vers
I'excitation maximum de la GP,

Supposons maintenant que le conducteur laisse 1'accélérateur au dé-
but de la résistance du rhéostat.

Puisque la palette du régulateur de charge se déplace vers le maximum
d'excitation, au fur et & mesure de son avancement, le potentiel de son contact
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mobile s'éléve de plus en plus par rapport & celui du rhéostat de freinage.

Dés que cette différence de potentiel atteint 1/2 volt, le courant cir-
culant dans la bobine LRP dans le sens 3-1 produit un flux suffisant pour
faire basculer 1'équipage mobile de fagon  établir le contact 8-2.

Dans ces conditions ORS est excité via le fil B et contact 8-2 du LRP,
La palette du régulateur de charge revient vers l'excitation minimum,

On voit donc que,; si le conducteur maintient 1'accélérateur au début
de la résistance du rhéostat, le bras du régulateur de charge prendra une
position telle que son potentiel soit le m&me que celui du bras du rhéostat
de freinage (potentiometre) ce qui provoquera l'insertion de la plus grande
résistance dans l'excitation indépendante de la GP., Le freinage obtenu se-
ra donc faible,

Pour augmenter 1'effort de freinage, le conducteur déplace l'accélé-
rateur vers le maximum de freinage.

En déplagant 1'accélérateur, le potentiel du contact mobile du rhéos-
tat de freinage augmente par rapport a celui du régulateur de charge. Le
flux secondaire de LRP diminue, Lorsqu'il n'est plus suffisant, l'organe
mobile de LRP revient en position moyenne.

La bobine ORS n'est plus excitée et le bras du régulateur de charge
se déplace vers le maximum d'excitation, suivant ainsi le mouvement impri-
mé par le conducteur 3 l'accélérateur. Lorsque le conducteur arréte le mou-
vement de celui-ci, le potentiel du contact mobile du rhéostat de freinage et
par conséquent de la borne 1 du LRP prend une valeur fixe, le bras du régu-
lateur de charge LR continue son mouvement tendant & faire augmenter le
potentiel, 2 la borne 3 du LRP,

A un moment donné, celui-ci devient supérieur de 1/2 volt & celui
de la borne 1; le courant parcourt la bobine du LRP dans le sens 3-1, Les
contacts sont renversés, 8-2 est établi et ORS excité.

Le bras du régulateur de charge se déplace en sens inverse. Le po-
tentiel en 3 diminue. Lorsque le flux secondaire parcourant 1'organe mobi-
le de LRP est suffisamment affaibli, ORS est désexcité et le bras du régula-
teur de charge se déplace a nouveau vers le maximum d'excitation.

A noter que par inertie le contact 8-6 est établi & chaque cycle,

On voit que le bras du régulateur de charge oscille autour d’une posi-
tion électriquement symétrique de celle du bras du rhéostat de freinage, Le
cycle de va et vient de la palette du servo-moteur hydraulique du LR se pro-
duit plusieurs fois par seconde.

A titre dfexercice, le lecteur est invité 2 considérer une diminution
de 1'effort de freinage. Le fonctionnement des organes est analogue au pré-
cédent,
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Clest ainsi que le conducteur, par la manoeuvre de 1'accélérateur,
parvient 2 régler le flux d’excitation des moteurs de traction fonctionnant
en génératrices et par conséquent 2 doser l'effort de freinage dynamique,

5) Dissipation de 1'énergie de freinage,

L.es résistances de débit sont logées dans la toiture de la locomoti-
ve de chaque c8té du ventilateur. Celui-ci est commandé par un moteur
série branché en dérivation sur une des résistances de freinage (moteur 1),

I1 en résulte que le débit d'air de refroidissement varie en fonction
de 1'énergie de freinage. Afin de ne pas provoquer de déséquilibre dans
le circuit de débit des induits 1 et 4, la résistance précitée a une valeur
de 1,68 ohm,

h) Réalisations des protections.

1) Limitation du courant de freinage (Regohm).

a) Principe.

Pour les raisons exposées dans l'introduction, la limite supérieure
de la valeur que peut atteindre le courant débité par les induits des moteurs
de traction est fixé 32 370 Amp.

Les résistances de débit ayant des valeurs constantes (1, 52 ohm),
la tension aux bornes de 1'une de celles-ci, parcourue par le courant de
370 Amp. est de 370 x 1,52 = 562, 4 Volts,

Cette tension pourrait dépasser largement cette valeur si le flux
mis en jeu dans les circuits magnétiques de la GP était produit par 1’enrou-
lement indépendant, autrement dit si la valeur de ce flux était sous la seule
dépendance du conducteur,

C'est le regohm qui limite automatiquement le flux d'excitation de
la GP 2a des valeurs telles que la tension aux bornes d'un induit ne puisse
dépasser 562 volts.

En considérant la planche 32, on remarque que la borne de l'enrou-
lement shunt qui était connectéeaux bornes de la GP en régime de ''traction'’,
est connectée en régime de ''freinage dynamique'' aux bornes du moteur 2.

I1 en résulte que le flux produit par cet enroulement devenu indépen-
dant, sera discordant par rapport au flux produit par 1'enroulement indépen-
dant de la GP. Par conséquent, toute augmentation de 1'intensité du courant
parcourant l'enroulement shunt, provoquera une diminution du flux mis en
jeu dans les circuits magnétiques de la GP.

Clest le régohm qui, influencé par la tension aux bornes de la résis-

tance de débit, assure le réglage de l'intensité du courant produisant le flux
antagoniste,
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La résistance AB (variable de 0 2 200 ohms) est connectée par les
contacts AB et EF de SFT aux bornes de l'enroulement shunt,

Tant que la tension est inférieure a 562 volts, la résistance est nul-
le; L'enroulement dfexcitation, étant court-circuité, n'est traversé par
aucun courant, Au fur et 3 mesure de 1'augmentation de la tension, la va-
leur de la résistance variable augmente, provoquant ainsi 1augmentation
du flux discordant,

b) Description du régohm,

Aux planches 31 et 32 sont représentés schématiquement les organes
constitutifs du régohm,

La bobine de commande DBR attire son armature pour une tension
aux bornes de 10 volts, Ceci correspond 2 un courant d’excitation de 100
mA,

La résistance variable de 0 2 2000 ohms se compose d'une série de
21 résistances dont les valeurs varient de 10 3 2000 ohms. La plus grande
d'entre-elles (2000 ohms) est connectée en permanence aux bornes AB,
Les 20 autres ont A comme point commun et sont connectées au point B par
I*intermédiaire de doigts de contact mobiles. Lorsque les doigts ferment
les contacts, les 21 résistances sont donc connectées en paralléle aux bor-
nes A et B,

Un interlock de la bobine CD met les bornes A et B en court-circuit
lorsque le régohm ne fonctionne pas,

c) Fonctionnement (planche 32).

L'alimentation de la bobine SFT a coupé l'enroulement shunt du cir-
cuit de traction et 1'a connecté aux bornes A et B du régohm. D?autre part,
l'ouverture de 1'interlock JK de SFT supprime le circuit de CD permettant
ainsi l'excitation de la bobine de commande et de fonctionnement du régohm,

La valeur de la résistance réglable (10. 000 chms) montée en série
avec la bobine CD est ajustée de fagon telle que, lorsque la tension contrdlée
dans le circuit de puissance atteindra 562 volts, la tension aux bornes de CD
soit égale a 10 volts.

Dans ces conditions, la bobine CD attire son armature., Le court-
circuit existant est supprimé. La résistance entre les bornes A et B vaut
5,2 ohms.

L'armature de la bobine CD commande le mouvement d'une barre
oblique qui, lors de son abaissement, attire successivement les doigts de
contact, mettant ainsi les résistances correspondantes hors circuit., Au fur
et 2 mesure que les contacts sfouvrent, la résistance entre A et B augmente,

Pour éviter les pompages de 1'équipage mobile, le mouvement est
amorti par le dagh-pot 2 air. Un ressort rappelle constamment l'armature
vers la position de repos,
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La valeur de la résistance AB varie dans le m&me sens que le flux
antagoniste a produire. L'action du régohm apparait clairement,

En aucun cas, la régohm n'agit lorsque la vitesse est comprise entre
0 et 36 km/h,

Aux vitesses supérieures, il n'agit que si son action est nécessaire
et uniquement lorsque le courant de freinage tend a passer la limite supérieu-
re imposée,

2. Surcharge,

Le relais de protection freinage dynamique BWR, intervient quand la
puissance de freinage a tendance a dépasser son maximum en excitant ORS,

Lorsque le courant débité par les moteurs de traction fonctionnant
en génératrice dépasse le maximum permis, la bobine du relais limiteur
de freinage BWR est excitée et provoque le déplacement de ses contacts:

- Le contact principal se ferme sur la résistance variable montée en paral-
lele sur la bobine du relais BWR;

- Le contact AB se ferme sur le circuit des lampes freinage dynamique (au
tableau de bord de chaque poste de conduite) qui sont alimentées A partir

d!'un fil PC;

- Le contact CD se ferme sur le circuit d'excitation ORS, via fil B, contact
CD de BWR, bobine de ORS et négatif,

ORS étant excité fait rétrograder le régulateur de charge LR vers sa
résistance maximum et la puissance de freinage diminue,

3. Ventilation des machines.,

Les induits des moteurs de traction étant parcourus par des courants
importants, il importe d'en assurer un refroidissement efficace,

C'est 1'une des raisons de 1'alimentation de la bobine CV, Le moteur
Diesel tournant & 435 tr/min. entrafne 1'alternateur. Par conséquent, les
ventilateurs des moteurs de traction.tournent & une vitesse proportionnelle
et assurent ainsi la ventilation plus efficace qu'au ralenti,

4, Patinage des roues,

Lorsque pour une cause quelconque, une roue glisse, 1'induit qu'elle
entrafhe ne tourne plus 2 la m&me vitesse que les autres.
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Il en résulte une diminution de la tension aux bornes de cet induit,

Le courant débité diminue. La machine est déchargée. Il en est de
méme de l'effort retardateur., La roue a donc de moins en moins tendance
au glissement,

Outre cette protection inhérente au mode de couplage, la transmis-
sion est dotée de relais spéciaux d'antipatinage. Ceux-ci au nombre de 3
ont ét€ décrits dans la partie "traction', ce sont les WS,

En régime de freinage, le flux magnétique des WS est produit par
les trois enroulements fil fin, utilisés en régime traction en couplage sé-
rie-parallele; ceux-ci sont connectés comme 2 la planche 12,

On voit que les enroulements gros fil, utilisés en régime traction
en couplage parallele et paralléle shunté sont mis hors circuit par l'ouver-
ture des contacteurs de puissance Pl a P6,

De plus, les circuits des WS sont fermés 2 condition que les con-
tacteurs de puissance S 1-4, S 2-5 et S 3-6 soient excités et leurs interlocks
fermés sur les WS,

Le schéma montre clairement que si les tensions engendrées par
deux induits accouplés sont égales (pas de patinage), le bobinage corres-
pondant n*est parcouru par aucun courant,

Lorsquune roue glisse, il y a déséquilibre de tensions engendrées,
I'enroulement du WS correspondant est alimenté et le relais excité renver-
se ses contacts, L'ouverture du circuit de la bobine SF se produit par 1'un
des contacts AB de WS 1-4, WS 2-5 ou WS 3-6.

Le contact EF de SF se ferme sur le circuit de ORS qui est excité,
Le régulateur de charge se place en position d'excitation minimum; lieffort
de freinage est fortement diminué entrafnant ainsi 1'arrét du glissement.

De plus, le relais de sablage automatique et temporisé TDS est ali-
menté, agissant pour augmenter l'adhérence. Des que le glissement cesse,
le WS n'est plus alimenté. Le sablage persiste pendant 10 secondes.

Remarque.
En traction, lorsque 1'un des WS est excité, TDS est excité ainsi que

l'antipatinage AB, ce qui permet d'admettre une pression d'air de 1 kg/cm2
au cylindre de frein,

En freinage dynamique, l'antipatinage AB n'est pas excité, 1'interlock
B de BKPI étant ouvert sur son circuit,

5. Freinage pneumatique.

Dé&s que l'accélérateur est dans une position quelconque de freinage,
les électrovalves DBI sont alimentées via le fil PG et le contact GH de BK,
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Les électrovalves DBI peuvent étre également excitées par le conduc-
teur lorsqu’il appuie sur 1'interrupteur ""purge freins'',

Cette manoeuvre n'est efficace que si les BKB sont désexcités (po-
sition traction), l'interlock CD de BKB25 étant alors fermé,

Tant que les bobines DBI sont alimentées, la manoeuvre du robinet
de frein automatique n'entrafne aucune arrivée d'air aux cylindres de frein
de la locomotive.

Seul le frein direct est efficace; son emploi est strictement interdit
en régime de freinage dynamique,

Cependant, en cas de vidange de la conduite automatique (freinage
d'urgence ou accident), les freins 2 air de la locomotive fonctionnent. Cfest
le relais pneumatique PCS sensible 2 la pression dans la conduite du frein
automatique qui conditionne ce fonctionnement., Lorsque la pression dans
la conduite automatique est inférieure 3, 8 kg/cm2, les contacts du PCS
s'ouvrent, coupant ainsi 1'alimentation de la bobine du relais de contrsle
pneumatique PCR.

Le contact AB de PCR s'ouvre, le fil BG n'est plus alimenté,
Le freinage dynamique est coupé et les freins a air s'appliquent,

On voit que l'interrupteur pneumatique de contrdle PCS empéchera
la superposition des deux modes de freinage,

6. Dispositif de veille automatique,

Le déclenchement du dispositif de veille automatique provoque 1'ou-
verture du contact AB de PCS,.

Les conséquences sont les m&mes que ci~dessus, le fil BG n'étant
plus sous tension.

Le freinage dynamique est coupé. La sonnerie d'alarme fonctionne,
7. Terre.

En cas de 'terre'' le relais GR s'enclenche. L'ouverture des cir-
cuits de BF et SF est provoquée par GH de GR coupant ainsi le freinage dy-
namique,

La sonnerie d'alarme fonctionne.

8., Signalisation,

Lors d'une manceuvre brutale de 1'accélérateur vers le freinage maxi-
mum, la tension mnnte brusquement aux bornes des induits,

Une telle manceuvre provoque des chocs mécaniques dans les engre-
nages dfattaque des moteurs de traction.
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Le conducteur est alerté dans ce cas par les lampes 'frein dynami-
que'' du tableau de bord,

Ces lampes sont alimentées via un fil PC lors de 1'excitation du re-
lais BWR (fermeture de son contact AB).

Le relais BWR monté en paralléle sur le '""régohm' s'enclenche pour
une tension de 1190 V et déclenche 2 990 Volts.
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PARAGRAPHE 1V, - AUXILIAIRES ELECTRIQUES.

Les circuits électriques, autres que ceux de puissance et d'asser-
vissement, sont dénommés circuits auxiliaires,

Ces derniers sont alimentés en courant continu sous basse tension,

D'autres le sont en courant alternatif,

A, Circuits a courant continu.

1. Production de l’énergie.
a) Généralités,

La source de courant basse tension est une batterie alcaline de ten-
sion nominale de 64 volts et d'une capacité de 280 amperes-heure alimen-
tée par une génératrice auxiliaire d'une puissance de 18 kW; dont la ten-
sion est maintenue pratiquement constante 3 72 volts par un régulateur, Un
relais d'inversion de courant est inséré entre la génératrice et la batterie,

Cette installation fournit le courant continu nécessaire:

- 2 l'asservissement des divers contacteurs et relais intervenant directe-
ment ou indirectement dans les circuits de puissance;

- a la commande électro-hydraulique du réglage du régime de vitesse du
Diesel (régulateur Woodward);

- au lancement du Diesel (la batterie débitant seule);

- au fonctionnement du circuit d'alarme (sonneries) et de signalisation (lam-
pes) pour la détection des situations anormales;

- 2 l'alimentation du circuit d'excitation indépendante de la génératrice prin-
cipale et de 1'alternateur; ' :

- au fonctionnement et 2 1'asservissement du générateur de vapeur;

a l'éclairage et 3la signalisation (lampes de vigilance),

b) Entrafnement de la génératrice auxiliaire (GA).

La génératrice auxiliaire regoit son mouvement du moteur Diesel
par l'intermédiaire d'un jeu dengrenages et d'un accouplement élastique,

Le rapport du nombre de dents entre le vilebrequin et 1'attaque de
la génératrice auxiliaire est de 79-26.

En d'autres termes, la génératrice auxiliaire tourne toujours 2 une
vitesse proportionnelle i celle du Diesel, environ 3 fois plus grande que
celle-ci,

Elle est pourvue d'une excitation shunt dans le circuit de laquelle est
insérée une résistance réglée par le régulateur de tension (VR).
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2. Circuit de charge batterie (Planche n® 33),

Le sectionnaire bipolaire AGS est fermé et le disjoncteur (EX-GA)
est enclenché,

Le circuit de change batterie comprend essentiellement 2 appareils:

- le régulateur de tension VR (Voltage-Régulator);
- le relais 3 inversion de courant RCR (Reverse-Current-R elay).

a) Le régulateur de tension VR est un dispositif électrique faisant
varier automatiquement le courant d'excitation shunt de la GA, afin que la
tension aux bornes de celle-ci reste constante quels que soient le débit
et la vitesse de rotation de son induit,

La GA peut fournir une puissance de 18 kW sous une tension de 72
Volts.

Le régulateur de tension VR est un régohm dont la résistance varie
en fonction du courant qui traverse sa bobine,

La bobine du noyau magnétique est alimentée, en dérivation sur le
courant d'excitation, a l'intervention d'un thermistor. La force magnétique
de la bobine est réglée par une résistance variable insérée dans son circuit
d'excitation,

Le noyau entrafne, lorsqu'il est excité, 1'ouverture de contacts qui
éliminent progressivement un certain nombre de résistances en parallele
dans le circuit d'excitation de 1la GA.,

La résistance totale varie de 0, 02 Ohm, suivant que toutes les résis-
tances sont raccordées en parallle et pourra atteindre 125 ohms par élimi-
nation progressive des résistances,

L'excitation shunt ira donc d'une valeur maximum vers une valeur
minimum et cela inversement avec augmentation de tension aux bornes de
la génératrice,

Un ressort de rappel remet les résistances en service au fur et i
mesure de la diminution de la tension aux bornes; la force magnétomotrice

du noyau diminuant alors.

b) Le relais d'inversion de courant RCR.

lre phase: la tension de la GA n'atteint pas la valeur d'enclenche-
ment du RCR.,

Le courant débité par la GA parcourt le circuit + GA, fusible AGF de
250 A, sectionneur AGS, bobine tension 1-3 du RCR, retour au - GA, par
la batterie,

Tant que le potentiel 3 la borne 1 de la bobine tension est plus faible
que celui de la borne 3, il n'y a pas circulation de courant dans cette bobine
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suivant la fleche en trait plein, Aucun flux n'est donc produit et 1'armature
du relais RCR n'est pas attirée,

Le contact 8-6 est ouvert, la bobine d'intensité du RCR n'est parcou-
rue par aucun courant et le contacteur de charge batterie BC est ouvert, sa
bobine n'étant pas excitée,

Le circuit direct batterie-GA est ouvert.
2e phase: la tension de la GA atteint la valeur dfenclenchement du RCR.

Le courant parcourt le m&me circuit: 1a borne ! de la bobine tension
du RCR étant d'un potentiel plus élevé que la borne 3 - il y a circulation de
courant dans cette bobine suivant la fldche en trait plein. Le flux produit
est suffisant pour attirer 1'armature du relais RCR. Le contact 8-6 se fer-
me, permettant au courant débité par la GA d'exciter la bobine du contac-
teur BC qui ferme son contact, reliant ainsi la GA directement sur la bat-
terie.

En parallele, la bobine intensité 6-7 du RCR est parcourue par un
courant tel que le flux produit renforce celui de la bobine tension.

Si, pour une cause quelconque, la tension de la GA devient inférieure
a celle de la batterie, celle-ci va tendre 3 débiter du courant vers la GA.,

Le courant traversera la bobine tension dans le sens 3-1 (fléche en
trait pointillé) et le flux produit devenant inverse i celui de la bobine inten-

sité va provoquer l’ouverture du contact 8-6 du relais d'inversion de courant.

Du fait de 1'ouverture du contact 8-6 du RCR, la bobine dintensité
n'est plus parcourue par aucun courant,

Le contacteur de charge batterie BC n'étant plus excité, ouvre son
contact interrompant la liaison directe batterie GA.,

Remarque,

Une prise de courant permet de recharger la batterie,  partir d'une
source extérieure, en cas de décharge trop forte de celle-ci.

3. Compresseur,

a) Description des organes de fonctionnement:

Planche 34,

La compresseur est du type Gardner-Denver 2 2 étages de pression,
entrafné en bout d'arbre de la génératrice principale par un accouplement
élastique.

L'air atmosphérique est aspiré et comprimé dans 2 cylindres basse
pression et refoulé ensuite dans un cylindre 2 haute pression en passant par
un refroidisseur,
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A la sortie du cylindre haute pression, l'air comprimé est envoyé
vers les 4 réservoirs principaux (12) en passant par le déshuileur (6) la
soupape de slireté (8), la soupape de retenue (9) et le robinet d'isolement

(11).

Pour la régulation du compresseur, une dérivation branchée sur la
conduite d'alimentation envoie de 1'air comprimé vers le régulateur du com-
presseur d'air CCS (compressor control switch),

Une autre dérivation sur la conduite d'alimentation envoie de 1'air
comprimé via le robinet d'isolement (10) vers 1'électrovalve CC (compres-
sor control valve).

Dans le régulateur C.C.S. 1fair comprimé agit sur un diaphragme
sollicité d'un c6té par la pression d' air et de 1'autre par un ressort régla-
ble. Ce diaphragme est solidaire d'une tige qui commande un contact bipo-
laire CA-CB oscillant autour de 1'axe fixe C.

b) Asservissement .

Le compresseur étant toujours entrafné mécaniquement par le moteur
diesel, lorsque la pression de régime est atteinte, il faut lui permettre de
tourner a vide. Ceci est obtenu par un dispositif de décompression main-
tenant les soupapes d'admission ouvertes,

La pression maximum est limitée 3 9 kg/cm2 tandis que la pres-
sion minimum, c'est-a-dire, celle ol le compresseur recommence 3 fonc-
tionner en charge est fixée 3 7,5 kg/cm2.

Lorsque la pression est inférieure & 9 kg/cm2 la poussée agissant
sur le diaphragme est insuffisante pour combattre 1'action du ressort et
le contact bipolaire est enclenché suivant C. A, fermant un circuit qui,
partant du disjoncteur de contr8le C, interrupteur de contr8le CFS, fil PC,
contact CA alimente le relais CR (compressor relay) qui maintient ouvert
son contact EF,

D&s que la pression atteint 9 kg/cm2 l'action de 1'air comprimé
sur le diaphragme devient supérieure 2 la force antagoniste du ressort et
fait basculer le contact bipolaire qui s'établit suivant CB coupant 1'alimen-
tation du relais CR, dont le contact EF se ferme et permet 1'alimentation
de 1'électrovalve CC, Celle-ci en s'excitant permet le passage de 1'air com-
primé vers le dispositif de mise & 1'atmosphere du compresseur,

Lorsque, suite i la consommation des divers circuits pneumatiques,
la pression des réservoirs principaux sera retombée 2 7,5 kg/cm2 1'action
du ressort sur le diaphragme fera revenir le contact bipolaire a la position
CA provoquant ainsi 1'excitation du relais CR qui ouvrira son contact EF,
L'ouverture du contact EF combinée avec 1'ouverture du contact CB du ré-
gulateur CCS coupe 1'alimentation de 1?électrovalve CC,

La désexcitation de 1'électrovalve CC provoquera 1'inte rruption de
1*alimentation du dispositif de mise 3 1'atmosph2re et 1'évacuation de 1'air
contenu dans ce dispositif,
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Le compresseur fonctionne de nouveau en charge,

Il est & remarquer que le dispositif de régulation a diaphragme et
ressort est congu de manidre i obtenir une différence de pression suffi-
sante pour permettre le refroidissement du compresseur pendant sa mar-
che & vide et éviter le pompage entre des pressions trop rapprochées,

4. Protection du moteur Diesel.

a) Planche 35 donne le circuit des sonneries dfalarme. A partir du
sectionneur bipolaire Cs, du disjoncteur de contrdle C et de I'interrupteur
de contrdle CFS, le courant alimente le fil PC, passe par le bouton-pous-
soir "'appel de 1'assistant poste 1 ou poste 2 et alimente les sonneries d'a-
larme montées en parallele,

Rappelons que les sonneries d'alarme sont également alimentées
en cas d'enclenchement de 1'ETS ou en cas de déclenchement du relais ER
(alternateur, FPC, manque d'eau, GR).

b) Planche 36 donne le circuit du graissage du moteur Diesel.,

A partir du sectionneur bipolaire CS, du disjoncteur de contrdle C
et de l'interrupteur de contrdle CFS, le courant alimente le fil PC et passe
par l'interlock L.OS (Lube Oil Switch) fermé en cas d'anomalie dans le cir-
cuit de graissage, comme expliqué dans 1'étude du régulateur Woodward,
Les lampes témoins branchées en parallele et disposées respectivement
dans chaque poste de conduite s'allument.,

c) Planche 37 donne le circuit de protection contre les surcharges du
moteur Diesel,

A partir du sectionneur bipolaire CS, du disjoncteur de contr8le C
de l'interrupteur de contrdle CFS (au tableau de bord), le courant alimente
le fil PC et en passant par 1'interlock OLS (over Load Switch) fermé en cas
de surcharge du moteur Diesel (voir étude du régulateur Woodward) permet
l'excitation du solénoide ORS (Overriding Solenoide), ORS fera alors rétro-
grader le régulateur de charge LR déchargeant ainsi le moteur Diesel,

Comme il a été expliqué dans le paragraphe III consacré a la trans-
mission, le solénoide ORS peut aussi &tre excité par les circuits suivants:

1) A partir du fil PC via - le contact BA du relais de limitation de courant
CLR (Current Limit Relay)

- le contact CD du relais limiteur de freinage BWR
(Brake Warning Relay)

- le contact AB de SFR
- les contacts du relais LRD

- le contact 8-~2 du relais limiteur de tension VLR
(Voltage Limit Relay)

- le contact EF de SF.
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2) A partir du fil B via - le contact 8-2 du relais positionneur du régula-
teur de charge LRP (Load regulator Positioner)

d) Planche 38:

Sur cette planche est représentée le circuit de protection du moteur
Diesel en cas d'insuffisance d'eau de refroidissement,

La protection est assurée par l'intermédiaire du relais de manque
d'eau LWR qui lorsqu'il est excité provoque l'arrét du moteur; 1'allumage
des lampes '"moteur chaud' et le tintement des sonneries,

Le circuit d'excitation de LWR est établi a partir d'un fil PC via
I'interrupteur de niveau d'eau LWS (qui se ferme lorsque le niveau dfeau
est insuffisant),

Le relais LWR excité:

- ferme ses contacts: AB sur son circuit de maintien
CD sur lampes moteur chaud
EF sur circuit du solénoide
DV

- ouvre ses contacts: GF sur circuit normal de DV
LM sur circuit du relais ER

Le moteur s'étant arr&té, apres vérification du niveau d'eau et y
avoir porté remede, le dispositif est remis en position normale en appuyant

sur le bouton RESET placé dans 1'armoire électrique.

5. Eclairage et chauffage.

a) Planche 39: donne le circuit d'éclairage du tableau de bord du
controller et du téloc.

Le sectionneur bipolaire LS (Light Switch) fermé, le courant passe
successivement par le disjoncteur d'éclairage '"Light" 1'interrupteur '‘ta-
bleau de bord'" poste 1 ou 2 puis en parallgle:

1 lampe pour la boite Faiveley

1 lampe pour le controller

1 lampe pour l'ampéremetre de la GP
1 lampe pour 1l'appareil Téloc ou Deuta
1 lampe pour les manomeéetres,

i

b) Planche 40 donne le circuit des plafonniers de conduite.
A partir du sectionneur LS et du disjoncteur éclairage (Lights), le

courant passe par l'interrupteur ""éclairage cabine'" 2 la boite Faiveley du
poste de conduite 1 ou 2 et alimente en paralléle les 2 lampes du plafonnier.
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c¢) Planche 41 donne les circuits des phares.

A partir du sectionneur LS et du disjoncteur "éclairage' le courant
passe par l'interrupteur '"phares' a la bofte Faiveley du poste I ou du pos-
te 2 et alimente les lampes des phares en parallele.

En série avec les lampes des phares sont placées, dans les postes
de conduite, des lampes témoins d'éclairage des phares.

Un troisidéme phare, placé au centre et & un niveau plus élevé que les
2 autres peut €tre mis en service au moyen de l'interrupteur prévu 2 cet-ef-
fet 2 la bofte Faiveley.

d) Planche 42 donne le circuit d'éclairage de la salle des machines
et des prises de courant,

A partir du sectionneur LS et du disjoncteur ""éclairage' le courant
passe par des boutons-poussoirs OFF (normalement fermés) placés dans les
postes 1 et 2 pour alimenter les 8 tubes fluorescents de la salle des machi-
nes. Pour l'extinction des tubes, il suffit de pousser sur un des boutons
OFF, dans un des postes de conduite,

Pour 1'allumage des tubes, 3 boutons ON (normalement ouverts)
sont prévus pour le préchauffage de ceux-ci. Ces boutons sont placés un
dans chaque poste de conduite et 1 dans la salle des machines, pres du
bouton de lancement.

Deux prises de courant pour lampe baladeuse sont prévues dans la
salle des machines,

e) Planche 43 donne le circuit d'éclairage et des prises de courant
des nez.

A partir du sectionneur LS du disjoncteur "éclairage'' le courant
passe par llinterrupteur, commandé automatiquement par 1'ouverture de la
porte du nez poste 1 ou 2 et alimente la lampe d'éclairage du nez du poste
considéré,

Une prise de courant pour lampe baladeuse est prévue 2 1'intérieur
de chacun des nez de la locomotive,

f) Planche 44 donne le circuit des moteurs des chaufferettes des postes
de conduite,

Le courant alimente les moteurs du ventilateur des chaufferettes 2
partir du sectionneur LS, via le disjoncteur de chauffage, en passant par
l'interrupteur pour chauffage du poste de conduite 1 ou 2,

Cet interrupteur peut occuper les 3 positions suivantes:

1 :arrét
2 : petite vitesse
3 : grande vitesse,
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g) Planche 45 donne le circuit des plaques chauffantes.

A partir du sectionneur LS du disjoncteur ""chauffage', le courant
passe par l'interrupteur '"plaque chauffante', i la boite Faiveley du poste
I ou 2, pour alimenter ensuite la résistance correspondante,

h) Planche 46 donne le circuit des dégivreurs.

Les vitres des vigies frontales des postes de conduite sont en verre
semi-conducteur., Le circuit est établi 3 partir du sectionneur LS, du disjonc-
teur ''chauffage', de l'interrupteur '"dégivrage ' i la boite Faiveley du poste

1 ou 2 et alimente les vitres semi-conductrices correspondantes,.

6. Dispositif de veille automatique .

Le dispositif de veille automatique est temporisé et 2 pédale a 3 po-
sitions,

Le conducteur doit maintenir la pédale dans sa position intermédiaire.
Grédce 2 l'incorporation du relais temporisé HMR dans le dispositif de veille
automatique, le conducteur est, en outre, obligé, apres un intervalle maxi-
mum de 60 secondes, d'enfoncer temporairement la pédale sous peine d'€tre
alerté par un ronfleur et une lampe témoin.

a) Les organes principaux sont:

1/ Llinterrupteur de contr8le pneumatique PCS, celui-ci ferme ses contacts
sur le circuit d'excitation de PCR lorsque la pression dans la conduite
générale du frein automatique atteint 4, 6 kg/cm2,

Ses contacts s’ouvrent lorsque la pression descend 3 3, 8 kg/cm2,

2/ La valve d'urgence (69) met la conduite générale du frein automatique i
I'atmosphére lorsque la pression sur son piston est suffisante pour dé-
placer celui-ci, c'est-a-dire 4 2 6 secondes apres la désexcitation de
I'électrovalve HMV.

3/ L'électrovalve inverse HMV, la désexcitation de celle-ci permet i 1'air
de la conduite d'alimentation de se rendre vers. la valve dfurgence via
I'orifice diaphragmé 67 et le réservoir de temporisation 68.

4/ Le relais temporisé HMR. Ce relais fonctionne pneumatiquement 2 la pres-
sion atmosphérique, excité, il déplace ses contacts immédiatement, ceux-ci
ne reprendront leur position initiale que 60 secondes apres la désexcitation
du relais,

5/ Le relais de contréle pneumatique PCR, sera désexcité chaque fois que la
pression dans la conduite générale du frein automatique sera inférieure 2
3,8 kg/cm2, ce qui provoquera éventuellement la mise au ralenti du moteur
diesel et la coupure de la traction,

6/ Les pédales qui peuvent occuper trois positions:
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- position relevée
- position médiane
- position enfoncée ou de réarmement de HMR.,

b) Fonctionnement,

Planche 47,

La conduite générale du frein automatique étant alimentée 2 la pres-
sion de régime, soit 5 kg/cm2, 1l'interrupteur de contrdle pneumatique PCS
a fermé ses contacts sur le circuit d‘excitation du relais PCR,

Llaccélérateur des 2 postes de conduite étant en position ralenti
IDLE et la poignée d'inversion en position neutre, il est possible dfexciter
le relais PCR par le circuit suivant: fil PC, contact IDLE des deux accélé-
rateurs; les contacts AB et CD de PCS, relais PCR et retour au négatif .

Le relais PCR excité: ferme ses contacts

1/ CD pour établir son circuit de maintien sans passer par les accéléra-
teurs, ce qui permettra le déplacement de 1'un d'eux sur un cran de
traction,

2/ AB pour permettre l'alimentation des accélérateurs afin d'obtenir la
traction par GF et 1faccélération du moteur diesel par AV-BV-CV-DV,

ouvre son contact EF d'ol extinction des lampes de contrdle pneu-
matique PCL aux tableaux de bord.

L'électrovalve HMV est excitée via le fil PC, le contact 1 des con-
trollers d'inversion CI en position neutre,

Par l'excitation de HMV, le piston de la valve d'urgence (69) est 2
I'atmosphere via le réservoir de temporisation (68) 1'orifice diaphragmé
(67) et 1'électrovalve HMV, La fermeture de la soupape de la valve dfurgen-
ce isole la conduite générale du frein automatique de 1'atmosphere,

Le relais temporisé HMR n’est pas excité,
Les pédales du dispositif de veille sont relevées.
Planche 48,

Placement de la poignée du controller d'inversion dans un sens de
marche, soit avant, dans le poste 1,

Les contacts FO et le contact 2 se ferment, provoquant:
a) Le déplacement des inverseurs dans le sens de marche choisi,

b) Lfallumage des lampes de vigilance 3 1'extérieur de la locomotive cdté
poste opposé,

¢) Par la fermeture du contact 2, 1'alimentation des bornes de la pédale a
partir du fil PC via le contact 1 de CI du poste 2,
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Le conducteur doit enfoncer completement la pédale, ce qui va per-
mettre :

1. Par son contact A-Al 1'alimentation des ronfleurs SI-S2 et des
lampes L1-L2 du dispositif de veille automatique au tableau de
bord.

2. Par son contact C-C2, l'excitation du relais temporisé HMR qui
déplace ses contacts, sans effet pour l'instant,

Le conducteur dispose a cet instant de 4 & 6 secondes pour ramener
la pédale dans la position médiane,

En effet, 1'électrovalve HMV étant désexcitée par 1'ouverture du
contact 1 du controller d'inversion du poste occupé, la soupape d'échappe-
ment s'est fermée et celle d*admission s'est ouverte,

L'air de la conduite d'élimination peut se rendre 2 la valve durgence
via l'orifice diaphragmé (67) et le réservoir de temporisation (68).

La pression suffisante pour déplacer le piston et la soupape de la val-
ve dfurgence sera atteinte apres 4 3 6 secondes.

Planche 49,
La pédale est placée en position médiane, provoquant:

3 L‘ouverturgeA-Al, le circuit des ronfleurs et des lampes n'est plus
alimenté,

2. L'ouverture de C-C2, le relais temporisé HMR est désexcité, il
ne changera ses contacts qu'apres 60 secondes A reste ouvert et
B fermé,

3. La fermeture de A-A2, 1'électrovalve HMV est excitée via le con-
tact B de HMR; celle-ci coupe la communication entre la conduite
d'alimentation et la valve dfurgence et met 1'air déji admis vers
celle-ci a 'atmosphere,

L'accélérateur est placé sur un cran de traction:

1, Ouverture du contact IDLE sans effet sur PCR, celui-ci ayant éta-
bli précédemment son circuit de maintien,

2. Fermeture de GF, la traction est possible si l'interrupteur exci-
tation GP est fermé au tableau de bord.

3. Fermeture éventuelle de AV-BV-CV-DV, possibilité dtaccéléra-
tion du moteur Diesel,

Planche 50,
Le conducteur maintient la pédale en position médiane plus de 60 se-

condes,
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Le relais temporisé HMR déplace alors ses contacts, B s‘ouvre
désexcitant HMV; A se ferme sur le circuit des ronfleurs et des lampes
du tableau de bord prévenant ainsi le conducteur de 1'écoulement des 60
secondes de temporisation,

Si le relais HMR n'est pas réarmé, la désexcitation de 1'électroval-
ve HMV laisse affluer l'air de la conduite d'alimentation vers la valve d'ur-
gence,

Apres 4 a 6 secondes, la pression agissant sur le piston de la valve
d'urgence sera suffisante pour déplacer celui-ci, il ouvrira sa soupape et
mettra la conduite générale du frein automatique a 1'atmospheére d'ou appli-
cation des freins,

La vidange de la conduite générale du frein automatique provoque
également 1'ouverture des contacts de 1'interrupteur de contrdle pneumati-
que PCS et par voie de conséquence la désexcitation du relais PCR,

Celui-ci déplace ses contacts provoquant la mise au ralenti du mo-
teur Diesel, la coupure de la traction et 1'allumage des lampes PCL au ta-
bleau de bord.

Pour remettre le dispositif de veille automatique en service, il faut,
apres avoir alimenté la c onduite générale du frein automatique 2 sa pres-
sion de régime pour permettre la fermeture des contacts de PCS, r emettre
1'accélérateur en position IDLE afin de réexciter le relais PCR en passant
par le contact IDLE des accélérateurs,

Cette manoeuvre est prévue pour éviter une reprise brutale de la
traction et de 1'accélération,

Le dispositif de veille se retrouve alors dans le cas de la planche 47,
Planche 51.
Si pour une cause quelconque, la pédale n'est plus maintenue dans la

position médiane, le contact A-Al se ferme, C-Cl également mais sans ef-
fet.

Le relais temporisé HMR n'est pas excité, la temporisation de 60 se-
condes n'intervient donc pas.

Par le contact A-Al fermé, les lampes et ronfleurs du tableau de
bord sont alimentés et préviennent du reld&chement de la pédale.

Lfélectrovalve HMV étant désexcitée on se retrouve dans le cas du
fonctionnement du dispositif de veille comme expliqué ci-avant.

Sur les planches précédentes, on voit le circuit des 4 lampes de vigi-
lance prévues et qui sont alimentées 2 a 2.

Ces lampes sont éteintes lorsque le controller d'inversion est en
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position neutre. Deux d'entre-elles (différentes suivant le poste de comman-
de occupé) sont alimentées lorsque le controller se trouve en marche ''Avant'
ou'Arriere',

7. Circuits relatifs au freinage.

a) Planche 52: donne le circuit de 1'électrovalve de purge des freins,

A partir du sectionneur CS, du disjoncteur contrdle et de l'interrup-
teur "'contrgle' de la boite Faiveley le courant alimente le fil PC, passe par
l'interrupteur "purge frein' du poste I ou 2 et alimente les 2 électrovalves
DBI ce qui a pour effet de provoquer le desserrage des freins de la locomotive,

En régime de freinage dynamique, les électrovalves DBI sont alimen-
tées a partir du fil BG, cela afinde ne pas superposer le freinage pneumati-
que au freinage dynamique sur la locomotive.

b) Planche 53: représente les circuits des électrovalves de commande
du dispositif ""marchandises-voyageurs-frein haute puissance'’,

Le régime de freinage adéquat est choici au moyen d'un interrupteur
a 3 positions placé dans l'armoire électrique,

Position 1: marchandises: 1'électrovalve MV est excitée via sectionneur
CS, disjoncteur de contrdle C, interrupteur de contr&le CFS
de l'un des postes de conduite, fil PC, contact AV ou AR du
controller d'inversion, redresseur V 26 ouV 27, position 1 de
l'interrupteur, et dispose les distributeurs LST1 pour le frei-
nage en régime marchandises,

Position 2: vovageurs: dans cette position aucune électrovalve n'est exci-
tée (seul le relais LRC est excité, voir paragraphe III),

Position 3: frein haute puissance: 1l'interrupteur étant en position 3 via le
contact de l'interrupteur centrifuge (fermé 2 une vitesse supé-
rieure a 50 km/h) les électrovalves "EHP'" sont excitées et
disposent les distributeurs LSTI1 pour le freinage 3 haute puis-
sance,

c) Planche 54: représente le circuit d'asservissement d'anti-patinage,

Sur cette planche figurent ks relais de patinage WS 1-2 , WS 2-5 et
WS 3-6 avec leurs trois bobines.,

Ces relais sont placés chacun pour un groupe de deux moteurs de
traction,

Le fonctionnement des WS a été expliqué au paragraphe III.
Lorsque pour une cause quelconque un essieu tourne 3 une vitesse
différente de l'autre essieu du méme groupe de 2 moteurs de traction, il

résulte 1'attraction de la palette du WS correspondant.
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La palette étant attirée, ses contacts se déplacent et provoquent:

a) par l'ouverture du contact AB, la coupure de la traction en inter-
rompant le circuit d'excitation de SF;

b) par la fermeture du contact CD, l'excitation du relais temporisé
de sablage TDS et de 1'électrovalve antipatinage ABV.

Lfexcitation de TDS provoque le sablage comme il sera décrit a la
planche suivante,

L'excitation du frein antipatinage ABV, provoque l'application desl
freins de la locomotive d'une fagon modérée (1 kg/cm2 au cylindre de frein)
ceci afin de supprimer le pivotement de 1'essieu,

L'électrovalve ABV peut &tre excitée manuellement pour prévenirk
éventuellement un pivotage en poussant sur l'interrupteur ''antipatinage' 2
la bofte Faiveley d'un des postes de conduite.

Son circuit d'excitation est alors établi directement du fil PC. Un
redresseur V5 est placé pour éviter qu'en mé&me temps le relais de sablage

TDS soit également excité,

8. Commande des sablieres.

Planche 55 représente le circuit de commande manuelle et automati-
que des sabligres,’

A partir du fil PC, le courant passe par l'interrupteur "'sablage ma-
nuel' de la bofte Faiveley du poste 1 ou 2, le redresseur V4, 1l'interlock CD
de FOR et alimente 1'électrovalve FSV ce qui a pour effet d'actionner les
sablieres de marche avant,

Pour la marche arridre, c'est 1'électrovalve RSV qui est excitée via
l'interlock CD de RER,

Si I'on veut appliquer le sablage automatique, il faut enclencher 1'in-
terrupteur '""sablage automatique'' 3 la bofte Faiveley du poste 1 ou 2 ali-
menté 3 partir du fil PC. De 13, le courant passe par le contact B du relais
temporisé TDS enclenché automatiquement sous 1'action des Whell-Slips (WS)
comme décrit a la planche précédente,

Apreés le contact B de TDS, llexcitation de FSV ou RSV se fait via
interlock CD de FOR ou de RER.

I1 faut retenir que le relais TDS est temporisé au déclenchement son
contact B restant enclenché 10 secondes apres la désexcitation du relais WS,

9. Contrdle des fusibles,

Planche 56: donne le circuit de contrdle des fus ibles,

Le sectionneur bipolaire de batterie MBS étant fermé, le courant ali-
mente le dispositif de test constitué d'un interrupteur en parallele sur les
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machoires recevant le fusible 3 essayer, De la le courant alimente la lam-
pe témoin et retourne au négatif batterie.

Les fusibles qui peuvent &tre vérifiés au moyen de ce dispositif sont
les suivants:

fusible BFF (excitation batterie) de 80 A.
fusible AGF (charge batterie) de 250 A.
fusible GSF (lancement) de 400 A.
fusible chauffage de 100 A,

fusible excitation alternateur de 60 A,

Pour vérifier un de ces fusibles, il faut le placer sur les machoires
du dispositif de test, ce qui aura pour effet de former le circuit de la lampe
témoin,

Si cette lampe n'éclaire pas, avant d'incriminer le fusible, il faut
vérifier si la lampe est bonne en fermant 1'interrupteur.

Remarque: Pour éviter la formation d'un arc lors de l'enlévement du fusi-
ble, il faut au préalable:

pour le fusible AGF, couper ledsjoncteur AGF

pour le fusible BFF, moteur au ralenti

pour les fusibles chauffage, couper interrupteur principal SWC

- pour le fusible GSF, moteur a l'arr&t évidemment

- pour le fusible excitation alternateur, couper le disjoncteur AGF.

1]

B. Circuits 3 courant alternatif triphasé.

1. Description.

La source de courant est 1’alternateur dont le stator est enroulé sur
le prolongement de la carcasse de la génératrice principale et dont les pBles
du rotor sont entrafnés a la méme vitesse que la génératrice principale.

Il en résulte que la fréquence du courant alternatif produit est pro-
portionnelle 2 la vitesse du moteur Diesel.

Pour les 8 crans de marche du controller d'accélération, le moteur
Diesel voit sa vitesse croftre de 275 t/min, par paliers réguliers de 80 t/min,

Pendant le m&me temps, la fréquence du courant alternatif croftra
dans les mémes proportions; le nombre de pairesde pdles étant de 8, la fré-
quence variera de :

275 x 8 _ . 835 x 8
50 = 36,6 1 %0

Le courant triphasé produit par 1'alternateur alimente les moteurs
asynchrones a cage d'écureuil qui attaquent les 6 ventilateurs des moteurs

= 112per/sec.
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de traction ainsi que les 2 ventilateurs du circuit de refroidissement du Die-
sel.

Une des caractéristiques essentielles du moteur asynchrone est de
tourner 2 une vitesse sensiblement proportionnelle a la fréquence du cou-
rant.

Comme cette fréquence est proportionnelle 2 la vitesse de rotation
de 1'alternateur c'est-a-dire a celle du moteur Diesel, et par conséquent a
la puissance développée par celui-ci, le débit des ventilateurs est ainsi au-
tomatiquement adapté a la quantité de calories a évacuer,

Les 6 premiers moteurs sont branchés en permanence dans le cir-
cuit de 1'alternateur et tourne donc dés que celui-ci débite,

Par contre, les deux derniers (refroidissement du Diesel) sont re-
liés au circuit de 1'alternateur par l'intermédiaire des contacteurs ACI et
AC2 qui fonctionnent par le truchement des bobines (AC1) (AC2) du circuit
d'asservissement (planche 57).

La mise sous tension de ces bobines est commandée par un disposi-
tif thermostatique: des éléments sensibles insérés dans le circuit d'eau de
refroidissement enclenchent chacun un contact & des températures bien dé-
terminées (voir tableau planche 57). Lfienclenchement de ces contacts per-
met 1'alimentation des bobines correspondantes.

En outre, lors de la mise sous tension de la bobine de AC1, 1'élec-
trovalve SMV est simultanément excitée et alimente les servo-moteurs de

commande des volets,

2, Asservissement (planche 57),

a) Circuit d'excitation de 1'alternateur,

Les enroulements rotoriques d'excitation de 1'alternateur sont ali-
mentés par la GA en passant par le fusible AGF (250 A), le fusible alter-
nateur (60 A).

Lfalternateur débite du courant vers les moteurs asynchrones cités
précédemment, En dérivation sur deux phases du circuit est branché un
relais NVR (no voltage relay), qui en cas d'absence de courant alternatif
ouvre son interlock AB et ferme son interlock EF,

L'ouverture de l'interlock AB a pour effet, par désexcitation de ER,
de ramener le moteur diesel au ralenti ou de l'arréter (cran 5 ou 6). Ceci
a pour but de limiter le courant dans les moteurs de traction en cas dfarrét
de la ventilation, La désexcitation de ER a également pour conséquence de
faire fonctionner les sonneries,

La fermeture de 1'interlock EF a pour effet d'allumer les lampes
bleues "alternateur' dans les deux postes de conduite,

Le personnel est donc alerté par le tintement de la sonnerie et 1'al-
lumage de la lampe du tableau de bord.
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Nous avons dit plus haut que les enroulements d'excitation de 1'al-
ternateur étaient alimentés directement par la GA et ceci contrairement
aux autres circuits basse-tension qui sont branchés sur la batterie. Cette
disposition particulidre a pour but d'éviter 1’épuisement de la batterie en
cas d'interruption de la charge de celle-ci,

b) Asservissement thermostatique,

Les bobines des contacteurs ACl, AC2 des ventilateurs RBL1, RBL2Z,
ainsi que de 1'électrovalve SMV de commande des volets sont alimentés par
un fil PC au départ de 1'interrupteur de contr8le CFS.

Dans le circuit de commande de chaque contacteur est inséré un con-
tact thermostatique (TA et TB) qui s'enclenche pour une température déter-
minée (voir tableau). Suivant la température de 1'eau de refroidissement,
nous aurons donc zéro, un ou deux ventilateurs en service,

Le contact thermostatique TA par sa fermeture provoque l'excita-
tion de ACI ainsi que de 1'électrovalve SMV,

Le contact thermostatique TB par sa fermeture provoque l'excita-
tion de AC2,

Un thermostat de sécurité (ETS) disposé de la m&me maniere que
les 2 cités précédemment est muni de 2 contacts qui branchés sur un fil
PC permettent, respectivement, lorsque la température atteint 98° 1'ali-
mentation des sonneries d'alarme (contact I) et des lampes ""moteur chaud"
(contact 2).

C, Auxiliaires divers,

1, Circuits relatifs a 1'installation Teloc et Deuta (planche 58).

a) Circuit de 1'installation de 1'appareil indicateur enregistreur de
vitesse Teloc.

A partir du sectionneur bipolaire CS, du disjoncteur de contr8le C,
lfinterrupteur de contr8le CFS du tableau de bord, le fil PC, le courant
passe par le contact AV ou AR du controller d'inversion (suivant le sens
de marche choisi) et alimente le fil TEL.

De 13, le courant passe par llinterrupteur Teloc (armoire) la résis-
tance de réglage RT, la lampe régulatrice LT et arrive au transmetteur,

Le transmetteur transforme ce courant en un courant triphasé qui
est envoyé au récepteur Teloc dont 1!'inducteur (Stator) est connecté en tri-
angle (moteur synchrone) pour y créer le champ tournant nécessaire 2 leur
rotation et en définitive 2 1'enregistrement de la vitesse.

Pour la position du collecteur représenté, nous avons indiqué le sens
de passage du courant (abstraction faite du courant dérivé dans les résis-
tances).

IV-16



La lampe LT sert 2 atténuer les variations de tension. La résis-
tance RT est branchée en série avec LT pour abaisser la tension 2 la va-
leur de fonctionnement de 1'appareil transmetteur.

b) Circuit de 1'appareil indicateur de vitesse Deuta.

Une magnéto transmet un courant variable suivant sa vitesse de ro-
tation et par conséquent la vitesse du véhicule & I'appareil indicateur Deuta
placé dans le poste 2.

c) Circuit de pointage automatique et de la commande du sifflet du
Teloc. '

Lorsque la brosse entre en contact avec un crocodile situé au droit
d'un signal qui a d@ &tre pointé, le courant de voie excite dans chacun des
postes de conduite 2 bobines créant un champ magnétique opposé 3 celui de
1'aimant permanent; ce qui provoque le pointage automatique de 1'indicateur
enregistreur et le déclenchement du sifflet a la fois de l'indicateur enregis-
treur ¢ de l'indicateur de vitesse,

N.B. Dans le poste de conduite non occupé, le sifflet n'est pas ali-
menté en air comprimé du fait de la fermeture dans ce poste, du robinet
servant a l'isolement du robinet de frein automatique FV4. Il est actionné
mais ne retentit donc pas.

d) Circuit de pointage de la vigilance,

Pour le pointage de la vigilance, nous disposons d'un circuit branché
en paralleéle sur le transmetteur 3 la sortie de l'interrupteur Téloc,

Le courant passe par le fusible (2 amp) et en appuyant sur le bouton-
poussoir a rappel ''vigilance'' de la bofte Faiveley du tableau de bord, 1'élec-
tro de pointage agit sur une palette qui ferme le micro switch., Ainsi 1'élec-
tro agissant directement assure le pointage de la vigilance sur 1'indicateur
enregistreur Teloc du poste I tandis que par 1'intermédiaire du micro switch
il renseigne le conducteur si celui-ci occupe le poste 2 sur le fonctionnement
du dispositif en provoquant 1'allumage d'une lampe témoin lorsque le pointage
s'effectue correctement,

Notons que tout ce dispoitif est alimenté par le fil TEL. Comme ce
dernier n'est lui-mé€me sous tension que lorsque la manette d'inversion est
en position de marche avant ou arridre, le pointage de la vigilance ne pourra
avoir lieu que dans les mémes conditions,

2. Purge du séparateur de la chauditre de chauffage. (planche 59).

L'électrovalve de purge de la chaudiére de chauffage SB, peut &tre
excitée par deux dispositifs distincts; la purge automatique et la purge ma-
nuelle,

a) Le dispositif de purge automatique est commandé par une minuterie,
AM a intervalles réguliers et pendant un laps de temps bien déterminé; il ali-
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mente, 2 partir du fil PC via l'interrupteur AS et le contact de la minuterie,
1'électrovalve SB ainsi que la lampe témoin de purge du tableau de bord de
chacun des postes de conduite, La minuterie elle-mé&me étant alimentée
par le fil TEL via fusible 2 amp. et interrupteur AS, la purge automatique
ne sera possible qu'en placant la manette d'inversion sur un sens de mar-
che, Il est 3 remarquer, que la manette d'inversion ne doit pas €tre ra-
menée en position neutre pendant la purge, la minuterie n'étant plus sous
tension la purge se ferait en permanence.

b) Le dispositif de purge manuelle, est commandé par le bouton-
poussoir a rappel ''purge vapeur'' de la boite Faiveley, Cette fois 1'élec-
trovalve SB et la lampe témoin sont alimentées a partir du fil PC,

La purge manuelle est donc toujours possible dés que le fil PC est
sous tension,

Excitée, 1'€lectrovalve SB admet de 1'air comprimé au servo de com-
mande du dispositif de purge.

c) Signalisation d'incidents de fonctionnement de la chaudiére.

En cas d'incident de nature & compromettre la sécurité de fonction-
nement de la chaudidre (voir étude chauditre Vapor-Clarkson) le relais
ACR (Alarm Controll Relay) situé dans le circuit électrique du générateur
est excité et ferme ses contacts ALl et AL2 établissant 2 partir du fil PC
un circuit alimentant uniquement les lampes témoins du tableau de bord.

Le redresseur V7 empéche 1'alimentation simultanée de 1'électro-
valve de purge SB.

3. Vanne d'arrét de vapeur n° 7 (planche 59).

A partir du fil PC, le bouton-poussoir "Arrét vapeur'' de la bofte
Faiveley permet d'exciter la valve pilote (électrovalve TS) de la vanne d'ar-
r&t n® 7. Cette dernidre se ferme alors, empéchant toute arrivée de vapeur
2 la conduite de chauffage.

Le reldchement du bouton-~poussoir désexcite la valve pilote mais est
sans effet sur la vanne d'arrét n® 7 qui reste fermée. Sa réouverture ne peut
se faire a distance; elle nécessite la manoeuvre du levier de réenclenchement
de la valve pilote correspondante.

4, Circuit du moteur de la pompe a incendie (planche 60).

Le moteur électrique entrainant la pompe 2 eau est alimenté directe-
ment a partir de la batterie d'accumulateurs d&s que 1'on manoeuvre le sec-
tionneur FPS. La manoceuvre de FPS interrompt simultanément 1’alimenta-
tion de tous les circuits électriques autres que celui de la pompe 2 incendie,

5. Dispositif de décel de masse (planche 60).

Un dispositif simple permet de se rendre compte immédiatement si un
des circuits €lectriques est mis accidentellement 3 1la masse. Il est constitué

Iv-18



de 2 lampes de méme puissance et d'un interrupteur (bouton-poussoir) a rap-
pel normalement ouvert,

Ces 3 éléments disposés dans 1'armoire électrique sont insérés en
série dans un circuit branché aux bornes (+ et -) de la batterie.

Lorsqu'on appuie sur le bouton-poussoir, chacune des bornes de la
batterie est mise a la masse par l'intermédiaire d'une lampe,

Deux cas peuvent se produire:

- les 2 lampes brillent d‘un éclat identique, il n'y a pas de mise a la masse;
- 1'éclat des 2 lampes est différent: un circuit en liaison avec la lampe dont
la brillance est plus faible, a une fuite 3 la masse. (Si une des lampes
est éteinte tandis que l'autre brille d'un éclat intense, la mise a la masse

est franche),

Avant de tirer des conclusions hitives, il faut vérifier que le sec-

tionneur de batterie MBS est bien fermé et que les lampes elles-mé&mes sont
en bon état,

D. Nomenclature générale.

1, Plaques 3 bornes.

La planche 5 donne l'emplacement des diverses plaques a bornes et
les planches 61 3 64 la représentation de chacune des plaques avec la dési-
gnation des bornes et leur repérage.

2. Liste des symboles.,

Les planches 3 et 4 constituent un répertoire de tous les symboles
utilisés dans les figures explicatives de ce manuel, Ces symboles ne consti-
tuent pas une innovation, ils sont dans la ligne des symboles d'usage univer-
sel utilisés en €lectrotechnique. La gamme de ceux-ci étant insuffisante
pour permettre la représentation de toutes les particularités propres 2 la
traction Diesel-€lectrique, il a fallu développer et subdiviser certains sym-
boles particuliers (entre autres ceux relatifs aux résistances et aux enrou-
lements).

3, Représentation schématique des contacteurs et relais,

Les planches 65 3 72 donnent dans l'ordre alphabétique la représen-
tation schématisée de tous les contacteurs et relais utilisés dans les cir-
cuits haute et basse tension de la transmission électrique,

Chaque appareil est désigné par son appellation d'origine américaine
et son abréviation correspondante ainsi que sa traduction,

Du fait que les relais sont fabriqués en série et d'un type standard
il n*a pas été nécessaire d'utiliser tous les contacts prévus par le construc-

wv-19



teur, Leurs fils de raccordement sont figurés en trais interrompus.

E, Liste des abréviations.

La planche 2 donne dans 1'ordre alphabétique la liste de tous les
reperes utilisés avec en regard leur dénomination complate,
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PARAGRAPHE V.- EQUIPEMENT PNEUMATIQUE,

A, Généralités (Plan général: planche n® 73).

Liair comprimé est nécessaire a l'alimentation des freins de la lo-
comotive et de la rame. Il intervient aussi dans le fonctionnement du dis-
positif de veille automatique, des trompes, des sifflets, des sablidres et
des essuie-glaces,

B, Circuit d'alimentation des réservoirs principaux,

1, Compresseur (fig, V-1 et V-2),

Lfair est comprimé par un compresseur rotatif a2 piston du type
Gardner-Denver. Cet appareil est installé 2 l'arritdre du moteur Diesel,
c8té G.P. (fig. V-1),

Le bdti du compresseur est fixé sur quatre tasseaux soudés au chis-
sis de la locomotive, Ce compresseur est a deux étages; il comporte deux
cylindres obliques & basse pression et un cylindre vertical 2 haute pression,
Les t€tes des bielles de commande des pistons sont toutes trois connectées
au mé&me maneton. Le vilebrequin du compresseur comporte donc un seul
maneton,

Les deux portées extrémes du vilebrequin, tournant dans les paliers
principaux, sont situées dans 1'axe du vilebrequin du moteur Diesel. L'ar-
bre vilebrequin du compresseur est entrafné par 1'intermédiaire d'accou-
plements élastiques 3 partir du bout d'arbre de sortie de la génératrice prin-
cipale,

Le compresseur est équipé de son propre systéme de graissage. La
circulation de 1'huile dans les organes 2 graisser est forcée par une pompe
située dans le carter du compresseur. Le niveau d'huile doit &tre vérifié
journellement, le moteur étant a l'arrét,

2. Production de 1'air comprimé (planche n® 73, fig. V-1 et V-2).

L'air aspiré par le compresseur (1) est prélevé dans la salle des ma-
chines, Cet air, déja filtré par les filtres des parois de la locomotive, pas-
se par le filtre d'aspiration (2) du compresseur, Ce dernier est du type a
bain dthuile,

A la sortie du filtre (2), 1'air se dirige vers les clapets d'aspiration
des cylindres a basse pression, Sur le conduit par lequel l'air arrive au
cylindre de gauche, est monté a 1’ appareil antigel (3). Le montage est réa-
lisé de telle facon qu'une petite partie de 1'air aspiré soit imprégné d'alcool.

Dans les cylindres a basse pression, l'air est comprimé a la pres-
sion de 3 kg/cma2,
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Il passe ensuite dans un réfrigérant équipé d'un manomeétre et d'une
soupape de slireté réglée 2 4 kg/cm2 (fig. V-1 et V-2),

Sortant du réfrigérant, il est dirigé vers 1'aspiration du cylindre 2
haute pression, dans lequel il est comprimé 2 la pression de 9 kg/cm2.

Chaque cylindre du compresseur est équipé d'une culasse contenant
un clapet d'aspiration et un clapet de refoulement, Chaque clapet se compo-
se de deux couronnes pressées sur leur sidge par de petits ressorts 3 bou-
dins,

Lorsque le moteur Diesel tourne au ralenti (275 t/m), le compres-
seur débite 1, 700 m3 d’air par minute 2 la pression de 9 kg/cm2. A la vi-
tesse de rotation maximum (875 t/m), le débit est de 5, 250 m3 par minute,

De la sortie du cylindre haute pression, 1'air est dirigé vers le dés
huileur centrifuge (6), muni d'un robinet de purge (7), en passant par le
serpentin de refroidissement (5) placé sous le long-pan gauche.

Par une tuyauterie garnie d'une soupape de sfireté (8), réglée 3 91/4
kg/cm2, 1'air comprimé passe ensuite par un clapet de retenue (9) vers ies
quatre réservoirs principaux (12); ces derniers sont équipés chacun d'un ro-
binet de purge (13).

Les réservoirs principaux peuvent &tre isolés du circuit pneumati-
que par deux robinets d'isolement (11).

Clest sur la conduite allant aux réservoirs principaux qu'est prélevé
I'air commandant le dispositif d'asservissement du compresseur, Cet en-

semble d'appareils est décrit au paragraphe IV,

3. Conduite principale,

L'air sortant des réservoirs principaux s'écoule dans la conduite prin-
cipale régnant d'un bout 2 1’autre de la locomotive, Cette conduite se termi-
ne 3 chaque extrémité par deux robinets d'isolement suivis de deux boyaux
d'accouplement avec tétes 2 valve.

Sur la conduite principale, sont branchées les conduites d'air d'as-

servissement, dfalimentation des robinets de frein, du réserw oir auxilizire
et du dispositif de veille automatique.

C. Frein automatique,

1, Description.

Il est du type Oerlikon (robinets du mécanicien FV4 et distributeurs
LST 1)
Le robinet (26) comporte les positions suivantes:

- remplissage
- marche



- serrage (ler cran), 0,4 kg/cm2 de dépression dans la conduite automa-
tique,

- serrage (2me cran), 1,5 kg/cm2 de dépression dans la conduite automa-
tique,

- serrage d'urgence, 5 kg/cm2 de dépression dans la conduite automatique,

Au-dela de la position de remplissage, on rencontre la position de
double traction et une seconde position de serrage d'urgence, Celle-ci
n'est pas normalement utilisée par le conducteur,

Le passage a ces deux positions nécessite le levage de la broche de
verrouillage, mais le retour 2 la position de remplissage ne nécessite au-
cune manoeuvre de la broche,

Le robinet du mécanicien FV 4 est en fait un détendeur permettant
de régler a volonté et de facon continue (par un simple changement de la
poignée et non pas par des déplacements répétés de celui-ci) la pression
régnant dans la conduite automatique.

Cet air sert uniquement au contrdle des distributeurs; 1'air admis
aux cylindres de frein provenant des réservoirs auxiliaires (43), o régne
une pression d'environ 9 kg/cm2,

L'air des réservoirs auxiliaires pénetre dans les distributeurs (32),
passe par les doubles valves d'arrét (35) et est admis aux cylindres de frein

(39).

Le serrage des freins de la locomotive et de la rame s’obtient en opé-
rant, 2 1'aide du robinet du mécanicien FV 4, des dépressions successives
dans la conduite du frein automatique,

Les distributeurs limitent la pression maximum dans les cylindres
de frein de la locomotive & 4 kg/cm2 (dans le régime a basse pression).
Cette pression est atteinte pour une dépression totale dans la conduite auto-
matique de 1,5 kg/cma2.

2. Electrovalve de purge DBI (36¢c et 36f).

Un bouton-poussoir, placé & chacun des tableaux de bord, permet
l'excitation des électrovalves de purge (36c et 36f)., Celles-ci mettent alors
les réservoirs (33) en communication entre eux, Un équilibre de pression
s'établit; les freins de la locomotive se 18chent, mais ceux de la rame restent
appliqués,

3. Commutation Voyageurs-Marchandises - Haute puissance (Planche n® 53).

Le frein automatique Oerlikon autorise trois régimes de freinage dif-
férents:

a) le régime "voyageurs'' avec temps de remplissage des cylindres de frein
égal 2 5 secondes au maximum et durée de vidange compris entre 10 et 15
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secondes; la pression maximum dans les cylindres de frein atteint
4 kg/cm2;

b) le régime '"marchandises’ dans lequel, d&s que les sabots sont appliqués
sur les roues, l'augmentation de la pression dans les cylindres de frein
s'effectue plus lentement;

c) le régime 'freinage haute puissance',

Un interrupteur, placé dans l'armoire électrique permet de choisir
le régime adéquat: voyageurs, marchandises ou frein haute puissance.

Signification des positions de cet interrupteur :

1 = régime Marchandises
2 = régime Voyageurs
3 = régime frein haute puissance

L'électrovalve M-V (36d) peut €tre influencée par l'interrupteur,
Cet électrovalve est excitée quand l'interrupteur est en position "1", Dans
ce cas, la variation des pressions d'air comprimé vers les cylindres de
frein est alors fortement ralentie.

4, Dispositif d'antipatinage.

Le circuit électrique de 1'électrovalve d'antipatinage AB (36e) est
détaillé au paragraphe IV,

Liélectrovalve excitée admet l'air de la conduite générale du frein
automatique aux distributeurs LST 1, Ceux-ci envoient alors dans les cy-
lindres de frein de 1'air 2 une pression de 1 kg/cm2 (le quart de la pression
maximum de freinage en régime basse pression).

I1 s'agit d'une mesure préventive contre le glissement des roues lors
du démarrage des trains lourds ou en cas d'adhérence faible, tandis que le
dispositif antipatinage en relation avec la transmission électrique n'inter-
vient qu'apreés l'apparition de celui-ci,

5. Frein a haute puissance.

Les locomotives sont équipées du frein a haute puissance.

Aux vitesses supérieures i 50 km/h, ce dispositif permet par l'exci-
tation de deux électrovalves agissant sur les distributeurs LST 1, d'admet-
tre aux cylindres de frein, une pression double pouvant aller jusque 8 kg/cm2
lors d'un freinage maximum,

6. Locomotive roulant comme véhicule,

Lorsque la locomotive est incorporée dans une rame comme véhicule
remorqué et quielle n'est pas en relation avec une autre locomotive assurant
le remplissage des réservoirs auxiliaires (43) & la pression normale de
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9 kg/cm2, les clapets de retenue (42) permettent le remplissage de ces ré-
servoirs par l'air de la conduite automatique,

N.B. Le frein automatique Oerlikon est modérable, tant au serrage qu'au
desserrage., Mais cette dernitre propriété n'est utilisable qu’avec
du matériel remorqué équipé de ce m&me type de frein et évidemment
sur une locomotive haut le pied,

La conduite du frein automatique avec demi-accouplements flexibles
(20) et robinets d'arrét (22) sur les traverses de téte est alimentée 3 la pres-
sion de régime de 5 kg/cm2 par le robinet du mécanicien FV 4 du frein auto-
matique. Elle se raccorde a la conduite automatique du frein de la rame,

D, Frein direct.

I1 est du type Oerlikon (robinet du mécanicien FD I),
Le robinet (30) est lui aussi un détendeur permettant de régler a vo-
lonté, par un simple changement de position de la poignée, la pression ré-

gnant dans les cylindres de frein de la locomotive.

L'air comprimé accéde aux cylindres de frein en passant par les dou-
bles valves dlarrét (35).

La conduite du frein direct est munie, 2 chaque extrémité, d'un ro-
binet d'arrét (58) et d'un demi-accouplement flexible (59) avec téte a valve.

E. Les manomeétres.

Dans chaque poste de conduite, il y a deux manométres Duplex:
I'un indique les pressions d'air respectivement dans la conduite principale
et dans la conduite automatique; le second indique les pressions dans les
cylindres de frein, respectivement pour chacun des bogies,

Un manometre de contr8le de la pression dans la conduite automati-
que est monté dans chaque poste de conduite, au tableau de bord.

F, Les cylindres de frein,

Ceux-ci sont alimentés, soit par la conduite du frein direct, lorsqu!’
on actionne le robinet FD 1 pour frein direct, soit & partir des distributeurs
LST 1 lorsqu'on opére une dépression dans la conduite automatique 2 1'aide
du robinet du mécanicien FV 4 pour frein automatique, et celd par l'inter-
médiaire de deux doubles valves d'arrét (35), une pour chacun des cylindres
de frein de chaque bogie, En cas de rupture du flexible entre caisse et bogie
de la conduite d'alimentation de 1'un des bogies, 1'autre bogie continue di&tre
freiné normalement. Les conduites allant de ces doubles valves d'arr&f aux
cylindres de frein sont munies d'un robinet d'isolement (37).
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G. Organes de contr8le,

Les servo-moteurs de commandes des volets (65) de passage de l'air
de refroidissement du moteur Diesel, sont alimentés par de 1'air venant de
la conduite principale, via 1'électrovalve SMV (64) et l'orifice diaphragmé
(64).

H, Sablage,

Lorsque l'une des deux électrovalves (36a ou 36b) est excitée, sui-
vant le sens de marche et en actionnant 1'interrupteur de sablage manuel
au tableau de bord, l'air comprimé est admis dans les barboteurs des sa-
blieres (46) correspondant au sens de marche, Le sable arrive sur le rail
en passant par les flexibles. Le sablage se fait au premier essieu de cha-
que bogie dans le sens de marche donné,

I, L'indicateur de fuite.

1, But de l'appareil.

Le débit du compresseur des locomotives Diesel (d'autant plus si on
marche en unités multiples) est tel qu'il peut combler pendant un certain
temps une chute de pression dans la conduite générale avant que le conduc-
teur ne s'apercoive de l'incident (signal d'alarme, éclatement de boyau,
rupture d'attelage, etc...).

L'appareil indicateur de fuite signale au conducteur le débit anormal
du robinet du mécanicien par un sifflet avertisseur.

2. Principe de fonctionnement (fig. V-3).

L'appareil (55) est branché en dérivation entre les points F' et H' sur
la conduite d'alimentation du robinet FV 4.

I1 comprend:

- un corps avec raccords F et H,

- un piston (8), solidaire du clapet (15), maintenu par un ressort calibré (5)
dont la tension peut &tre réglée,

- un sifflet (16),

La présence du piston dans le circuit dérivé F' F H H' provoque, vu
le sens de circulation de 1'air comprimé, un tassement avec légére surpres-
sion dans la conduite F F', donc au-dessus du piston et une légeére dépres-
sion dans la conduite H H' , donc en-dessous du piston.

Ce déséquilibre ira en s'accentuant avec le débit d'air fourni au ro-
binet du mécanicien,

Des que l'effort provoqué par la différence de pression sur la face
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supérieure du piston (8) est plus grand que la tension du ressort (5), le pis-
ton descend, le clapet (15) quitte son sitge et admet 1'air au sifflet (16).

Le ressort (5) est taré de fagon & déclencher 1'avertissement pour
un débit d'air de 1100 litres/minute,

3. Mesures 2 prendre par le conducteur.

Des que l'appareil siffle, le conducteur se rend compte de 1'impor-
tance de la fuite en plagant la poignée du robinet du frein automatique en
position double traction et en observant le manom2tre indiquant la pression
dans la conduite automatique.

Si la chute de pression ne dépasse pas 1,5 kg/cm2 par 5 minutes,
le conducteur peut continuer la remorque de son train, pour autant que le
compresseur soit 2 m&me de maintenir la pression de service au réservoir
principal et qu'il n'y ait pas de calage de freins,

Si la chute de pression excade 1,5 kg/cm2 par 5 minutes, le conduc-
teur arréte son train et remédie 2 1'incident qui y a donné lieu (rupture d'at-
telage, éclatement de boyau, etc,.,). Sicela se passe au départ d'un train,
il fait rechercher et corriger les fuites dans la rame,

J. Le dispositif de veille automatique (Planches 47 & 51).

La partie électrique du dispositif de veille automatique est décrite
au paragraphe IV ainsi que le fonctionnement détaillé.

Les organes dont se compose 1'équipement pneumatique du dispositif
sont :

. L'interrupteur de contr8le pneumatique PCS

. La valve d'urgence 69

. Le réservoir de temporisation 68

. L'électrovalve HMV (36g)

. Les robinets d'isolement du dispositif de veille automatique (70 et 49).

o N

Tous ces appareils font partie du bloc pneumatique dans la salle des
machines,

Le fonctionnement de la partie pneumatique se résume de la fagon
suivante,

L'électrovalve HMV doit &tre excitée en permanence pour éviter le
déclenchement du dispositif de veille automatique; celle-ci est excitée sans
agir sur les pédales tant que la poignée d'inversion est en position neutre,

Lorsque le conducteur place la poignée d'inversion dans un sens de

marche AVANT ou ARRIERE, l'excitation de 1'électrovalve HMV se fait en
passant par les contacts de la pédale et du relais temporisé,
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Lors de la conduite normale de la locomotive, le conducteur main-
tient la pédale dans sa position d'équilibre, ce qui permet l'excitation de 1'&-
lectrovalve HMV, Le piston de la valve dfurgence (69) et le réservoir de
temporisation (68) sont en communication avec 1'atmosphére,

Lorsqu'oncesse de maintenir la pédale en position d'équilibre ou lors-
que le délai de désexcitation du relais temporisé est écoulé sans réarmement,
1'électrovalve HMV est alors désexcitée et permet & 1'air de la conduite d'ali-
mentation de se rendre sous le piston de la valve d'urgence (69) via l'orifice
diaphragmé (67) et le réservoir de temporisation (68). Apres 4 2 6 secondes,
la pression sous le piston de la valve d'urgence sera suffisante pour dépla-
cer celui-ci qui entrafhant sa soupape met la conduite automatique du frein
a l'atmosphere d'ou application des freins.

La baisse de pression dans la conduite automatique provoque l'ouver-
ture des contacts de l'interrupteur de contr8le pneumatique ce qui provoquera
la mise au ralenti du moteur Diesel et la coupure de la traction,

En cas de déclenchement du dispositif de veille, le conducteur place
la poignée du robinet FV 4 en position '"double traction''; cette fagon dfagir
permet la vidange totale de la conduite automatique tout en empé&chant une
consommation inutile d'air en provenance des réservoirs principaux.

Apreés la mise en action du dispositif de veille, la remise en position
normale des appareils s'effectue de la fagon suivante:

placer l'accélérateur sur IDLE

- enfoncer la pédale et ensuite la maintenir en position d'équilibre
réalimenter la conduite automatique du frein

retractionner normalement,

Mise hors service du dispositif de veille automatique.

En cas d'avarie au fonctionnement du dispositif de veille automatique,
la mise hors service de celui-ci est possible en fermant les robinets dfiscle-
ment n° 70 et 49 qui sont normalement plombés, L'interrupteur, placé dans
I*armoire électrique doit &tre ouvert dans le circuit électrique du dispositif
de veille.

Lors de la mise hors service du dispositif de veille automatique, le
conducteur doit faire appel 2 un deuxi®me agent sur la locomotive et 1'initier
a la manoeuvre d'arrét de la locomotive.

K. Divers.

L'air comprimé prélevé sur la conduite principale (9 kg/cm2) sert a
alimenter les valves de commande (51) des_trompes pneumatiques (52) 2
chaque extrémité de la locomotive ainsi que les essuie-glaces pneumatigues
(53) de chaque poste de conduite.

N.B. La planche n® 74 représente le bloc pneumatique se trouvant dans la
salle des machines,
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PARAGRAPHE VI, - CHAUFFAGE ET VENTILATION.

A, Ch-auffage et ventilation de la locomotive,

Dans chaque poste de conduite est installé une chaufferette alimentée
par l'eau dérivée du circuit de refroidissement du moteur Diesel, Cette
prise est faite 2 la sortie du moteur, le retour se fait au réservoir d'expan-~
sion (planche n® 101),

Ces chauffereties sont équipées d'un ventilateur actionné par un mo-
teur électrique qui assure la circulation de l'air au travers des nids d'abeilles
enveloppant les tubes de réchauffage d'un radiateur alimenté par l'eau de re-
froidissement du moteur Diesel. L'air péndtre ainsi chauffé dans le poste
de conduite.

La mise en marche du ventilateur est commandé par un interrupteur
a 3 positions placé 3 gauche du tableau de bord. Ce ventilateur peut fonc-
tionner a deux régimes de vitesse,

I1 est possible, suivant la position donnée aux clapets, d'assurer la
circulation de 1'air ambiant du poste de conduite ou de 1'air venant de liex-
térieur par une prise se trouvant dans la paroi latérale du poste de conduite.
La mise en circuit de 1'eau de chauffage se fait & la faveur de deux vannes
situées dans la salle des machines,

En période estivale, par la fermeture de ces vannes, la chaufferette
sert & la ventilation du poste de conduite,

Le dégivrage des pares-brise s'opdre en envoyant du courant élec-
trique dans la vitre extérieure constituée d'un verre semi-conducteur,

Un chauffe-plat 2 résistance électrique est placé & gauche du conduc-
teur.

Remarque. Pendant la période d'utilisation des chaufferettes, le conducteur
doit €tre tres attentif aux fuites qui pourraient se déclarer aux raccords des
flexibles et conduites reliant le circuit d'eau du moteur Diesel aux chauffe-

rettes,

Ces fuites peuvent &tre 2 1'origine dfune vidange du circuit d'eau de
refroidissement du moteur Diesel et & 1'infiltration d'eau dans les sous-
planchers avec son écoulement dans les moteurs de traction, via les ventila-
teurs de ces derniers,

Si cela était le cas, il y aurait lieu de terminer le service en isolant
le circuit des chaufferettes par la fermeture des vannes d'arr&t,

B. Installation électrique du générateur de vapeur OK 4616,

1. Introduction.
La vapeur destinée au chauffage des trains de voyageurs est engendrée
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par un générateur 2 vaporisation instantanée dans un serpentin en acier spé-
cial entourant la chambre de combustion,

Ce générateur est installé dans la salle des machines, cété poste II.

L'eau de chauffage est contenue dans un réservoir de 3000 litres,
logé en-dessous du chissis.,

Les caractéristiques générales, la description des circuits d'eau,
de vapeur et de gasoil et le fonctionnement du générateur Vapor Clarkson
(planche 75) font 1'objet du fascicule 10, chapitre VII,

Rappelons néanmoins tr2s sommairement le fonctionnement du géné-
rateur. Celui-ci est constitué essentiellement de serpentins dans lesquels
l'eau est transformée en vapeur. Les calories nécessaires 3 la vaporisa-
tion sont fournies par la combustion du gasoil dans un brileur disposé au
dessus des serpentins,

La circulation de 1'eau et du gasoil est assurée par des pompes.
L'air nécessaire 2 la combustion est fourni par un ventilateur,

Le débit de 1'eau 2 transformer en vapeur, en fonction des besoins
a assurer, agit automatiquement par 1'intermédiaire dun appareil de régla-
ge appelé servo-moteur sur le débit de gasoil et de 1'air nécessaire 2 la
combustion. '

La pompe 2 eau, la pompe 2 gasoil et le ventilateur sont entrafhés
par un moteur électrique alimenté par la batterie, Ce moteur congu sous
forme de commutatrice et auquel nous garderons ultérieurement cette ap-
pellation, fournit en outre le courant alternatif qui, porté 3 haute tension
par un transformateur, fait jaillir une étincelle entre deux électrodes, pro-
voquant ainsi l'allumage du gasoil injecté sous forme pulvérisée au moyen
d'air comprimé prélevé sur 1l'installation pneumatique.

2. Description du schéma disséqué de 1'installation &lectrique,

L'ensemble des organes de commande et de contrdle est disposé dans
une armoire électrique attenante au générateur.

La planche n® 76 donne le détail de 1'appareillage contenu dans cette
armoire, chaque organe étant désigné par son abréviation officielle, dont
la dénomination complete est reprise 2 la légende i laquelle nous renvoyons
le lecteur désireux de procéder i leur identification,

La planche n® 77 représente le circuit électrique du générateur hors
service, Sur cette planche sont représentés tous les organes au repos et
qui entreront en fonctionnement suivant 1'ordre des opérations qui sera dé-
crit ci-apreés, leurs connexions étant dessinées conventionnellement en traits
interrompus, puisqu’aucun courant n'y circule,
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a) Opération préliminaire (planche 78).

L'interrupteur 102 est placé sur la position "'arrét' ce qui correspond
suivant le tableau synoptique représenté au bas de la planche, a l'ouverture
des contacts 1, 2, 4 et 5 et 3 la fermeture du contact 3,

On ferme le sectionneur bipolaire SWC.

Le courant partant du dispositif de la batterie, parcourt successive-
ment le fusible chaudiere de 100 Amp., le fusible FA de 15 Amp. et se divise
dfune part pour allumer la lampe LCR et d'autre part pour exciter le relais
d'allumage retardé OR via l'interrupteur de contr8le 102, contact 3 fermé.

Le relais OR en s'excitant ferme ses contacts V et W et par l'inter-
lock B fermé de l'interrupteur du servo-moteur 108 crée son propre circuit
de maintien, Les circuits définis ci-dessus rejoignent le négatif batterie en
passant par les deuxiedmes fusibles FA de 15 A et '""Chaudi2re'' de 100 Amp.

A z-'errxarqu.eiF qu'a ce moment les g@ches du dispositif ""Fuse Test'"
sont sous tension et permettent de la sorte la vérification éventuelle d'un
fusible,

b) Opération de remplissage (planche 79).

1, Phase initiale.

On ouvre la vanne 1 d'arrivée d'air d'atomisation, ce qui provoque
1'enclenchement de 1'interrupteur pneumatique 10l pour une pression de 2,1
32,5 kg/cm2 (cet interrupteur déclenche des que la pression tombe 21,4
kg/cm2).

On place ensuite l'interrupteur 102 sur la position ''remplissage'’, ce
qui ouvre les contacts 2 et 4 et ferme les contacts 1, 3 et 5,

Le relais OR avait été excité par la fermeture du contact 3 (opération
préliminaire),

A présent, par la fermeture du contact 1, on assure 1'alimentation
du relais de ligne LR, 3 partir du fusible FA de 15 A, les interlocks V et W
de OR; les contacts HT de l'interrupteur de cheminée (qui doivent s'ouvrir
en cas de température trop élevée des gaz de la combustion), le contact fer-
mé du limiteur de température 110, le contact fermé de 1'interrupteur de
purge des serpentins n° 2 et le contact fermé VW du relais de surcharge OE,

Le relais LR excité ferrme ses contacts a-b et c~-d en série,

Le courant venant de la batterie et passant par le fusible '"chaudigre"
de 100 Amp, alimente, d'une part, 1'inducteur shunt de la commutatrice au
travers de la résistance de champ ajustable J, d'autre part, l'induit et 1'in-
ducteur série par la résistance de démarrage B. A la sortie de la commutatri-
ce, le courant retourne au négatif via le relais de surcharge OE et les contacts
a-b et c-d de LR,
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Remargues,

1. Quoique étant parcouru par un courant important (pointe de démar-
rage), le relais OE ne s'enclenche pas, son intensité de fonctionnement n'ayant
pas été atteinte,

2. Le relais pilote PR, en série avec la résistance de réglage A, rac-
cordé en dérivation aux bornes du moteur, est soumis 2 une tension insuffi-
sante pour provoquer son enclenchement, 2 cause de 1'importante chute de
tension dans la résistance B,

3, Bien qu'3 premiére vue, il puisse sembler que la fermeture du
contact n® 1 de 1'interrupteur 102 ait provoqué l'enclenchement du relais
ACR, en réalité, il n'en est rien, car celui-ci est court-circuité successi-
vement par les contacts V et W de OR, contact HT, contact du limiteur de
température 110, contact de l'interrupteur de purge des serpentins n° 2,
contact VW du relais de surcharge OE,

Par la fermeture du contact 5, on alimente la bobine de 1'électro-
valve EV Standby, dans le but de diminuer la résistance au passage de l'eau
dans le servo-moteur, pour accélérer le remplissage.

2. Phase de fonctionnement (planche 80).

La réalisation du circuit défini ci-dessus provoque le démarrage de
la commutatrice., Au fur et 2 mesure de l'accroissement de la vitesse,
1a force contre-électromotrice augmente et le courant absorbé dans le mo-
teur diminue. Par voie de conséquence, la chute de tension dans la résis-
tance B diminue et la différence de potentiel aux bornes du relais PR, qui
augmente de ce fait, provoque l'enclenchement de celui-ci.

La résistance A, insérée dans le circuit du relais PR, a pour but
de permettre le réglage de sa valeur d'enclenchement.

A ce moment, PR excité, ferme ses contacts a-b et c-d placés en
paralleéle et le relais de contr8le CR est excité, Celui-ci, 2 son tour, fer-
me ses contacts a-b et c-d, ce qui a pour effet de court-circuiter la résis-
tance de démarrage B et d'amener la commutatrice 2 sa vitesse de régime
(planche 80).

L'alternateur AC, entrainé par la commutatrice, alimente via les
deux fusibles FT de 15 Amp, le transformateur qui fera jaillir en permanen-
ce une étincelle aux bornes des électrodes du br@leur, La pompe 2 eau rem-
plit les serpentins et modifie la position du servo-moteur 108, qui ouvre son
contact B et ferme son contact A. La pompe 2 gasoil envoie du combustible
jusqu'a l'atomiseur. Le ventilateur envoie de 1'air dans la chambre de com-
bustion par le volet d’admission n® 203, Le générateur est pré&t a fonction-
ner d&s que l'eau arrive 2 la vanne 4, préalablement ouverte pour permettre
le contrdle.

Remarque,

Ltouverture du contact B, a interrompu le circuit de maintien du re-
lais OR, sans effet cependant, celui-ci restant excité via le contact n® 3 de
l*interrupteur 102,
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c) Opération de mise en marche (planche 81),

On place 1'interrupteur 102 sur marche, ce qui provoque 1'ouverture
des contacts 3, 4 et 5 et la fermeture des contacts 1 et 2.

Par l'ouverture du contact 3, on inte rrompt 1'alimentation du relais
OR dont les contacts temporisés V et W resteront encore fermés pendant un
dé€lai de 43 2 47 secondes,

Par l'ouverture du contact 5, on interrompt 1'alimentation de 1'élec-
trovalve EV Standby.

Par la fermeture du contact 2, on alimente la bobine de la valve
¢lectromagnétique de gasoil 104 via Ie fusible de 100 Amp,, le contact b-a
de CR, le contact A du servo-moteur 108 et le contact de 1’'interrupteur
pneumatique 101,

L'excitation de la bobine provoque l'ouverture de la valve de gasoil
et 1'introduction de celui-ci dans 'atomiseur sous forme pulvérisée gréce
a 1'action de 1'air comprimé admis par la vanne 1,

L'étincelle jaillit en permanence aux bornes des électrodes et enflam-
me le gasoil pulvérisé,

A ce moment, commence la vaporisation de 1’eau contenue dans les
serpentins,

Lorsque la température des gaz de combustion aura atteint une va-
leur supérieure 2 149°, les contacts basse température BT, situés A l'en-
trée de la cheminée, se fermeront et €tabliront le circuit normal d'alimen-
tation de LR via le fusible 100 Amp., le contact a-b de CR, le contact HT,
le contact du limiteur de température 110, le contact n® 2 de l'interrupteur
de purge des serpentins, le contact VW de OE et le contact n® 1 de l'inter-
rupteur 102 (planche 82), '

Le circuit initial d*alimentation de LR via les contacts V et W de OR
sera interrompu apres le délai de temporisation de 43 2 47 secondes par
I'ouverture des contacts V et W (planche 83). Bien avant ce délai, les con-
tacts BT de cheminée se seront fermés, la température des gaz étant deve-
nue supérieure a 149°, ce qui aura eu pour effet, comme expliqué ci-dessus,
dfétablir le circuit normal d'alimentation de LR,

d) Cycle de production de vapeur (planche 84).

Lorsque la pression maximum de la vapeur est atteinte, le servo-
moteur rétrograde et bascule ses contacts A et B,

Le contact A, en s'ouvrant, interrompt 1'alimentation de la bobine
de la valve électromagnétique 104, ce qui arréte l'injection de gasoil,

Le contact B, en se fermant, établit un nouveau circuit dlalimentation
du relais OR via le fusible de 100 Amp., le contact b-a de CR et le contact de
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BT, Le relais OR s'enclenche et ferme ses contacts V et W, rétablissant
son propre circuit de maintien via le fusible 15 Amp., les cr.)ntacta VetWw
de OR et B de 108.

Si la pression maximum de vapeur ne tombe pas et que la tempéra-
ture des gaz 2 la cheminée tombe sous 149°, les contacts BT de cheminée
vont stouvrir (planche 85), mais sans apporter de modification essentielle
dans le circuit électrique puisque OR reste enclenché par son circuit, sans
toutefois interrompre 1'excitation de LR, qui reste alimenté via le fusible
de 15 Amp., les contacts V et W de OR,

Des que la pression de la vapeur sera retombée, le servo-moteur
reprend une position de fonctionnement et bascule ses contacts A et B dans
l'autre sens,

Le contact B en s'ouvrant (planche 81) coupe 1'alimentation de OR,
dont les contacts V et W resteront enclenchés pendant le délai de tempori-
sation,

Le contact A en se fermant réexcite la bobine de la valve électro-
magnétique 104, rétablissant 1'injection de gasoil.

Des que la température des gaz de combustion sera remontée au-
dela de 149°, les contacts BT se refermeront, rétablissant ainsi le circuit
normal (planche 82).

e) Fonctionnement en "Standby'' (planche 86).

Apres avoir effectué le remplissage comme pour la marche normale,
placer le régulateur by-pass dans la position 6 kg/cm2, fermer la vanne 15
et ouvrir la vanne 56,

On place l'interrupteur 102 sur position "Standby', ce qui provoque
1'ouverture des contacts 2 et 3 et la fermeture des contacts 1, 4 et 5,

Par la fermeture du contact 1, le relais LR est excité, ce qui pro-
voque la mise en marche de la commutatrice comme décrit au paragraphe 2,
"Opérations de remplissage'’,

Par la fermeture du contact 4, on alimente 1'électrovalve a gasoil
104, 2 partir du fusible FA de 15 Amp., le contact a-b de 1'aquastat (ther-
mostat 2 bulbe), le contact A du servo-moteur 108 et le contact de 1’inter-
rupteur 101,

Par la fermeture du contact 5, 1’électrovalve EV Standby est excitée,
Par son action, elle réduit 1'ouverture du servo-moteur de gasoil, de fagon 2
envoyer du gasoil en quantité limitée a 1'électrovalve 104,

Le feu s'allume et le contact BT de 1'interrupteur cheminée se ferme
et maintient le passage du courant dans le relais de ligne LR malgré 1'ouver-
ture des contacts du relais de protection contre 1'allumage retardé OR, qui
s'ouvrent 43 2 47 secondes aprés le passage de la position remplissage 2 la
position Standby,
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Des que la température de l'eau atteint 50° C, 1l'aquastat ouvre le
contact r-b et ferme le contact r-w,

Par l'ouverture de r-b, on interrompt 1'alimentation de 1'électrovalve
de gasoil 104 et le feu s'éteint,

Par la fermeture de r-w, le relais OR est excité, les contacts V et W
se ferment et maintiennent 1'alimentation de LR,

Le feu étant éteint, le contact BT de l'interrupteur de cheminée s'ou-
vre (planche 87).

Des que la température de 1'eau retombe a 25° C, le contact de 1'a-
quastat se replace en r-b, 1'électrovalve a gasoil est de nouveau excitée et
le feu se rallume,

Le contact BT de l'interrupteur cheminée qui était ouvert se refer-
me, continuant & assurer l'excitation de LR apres déclenchement du relais

temporisé OR (planche 86),

3, Sécurités de fonctionnement,

En vue de protéger le générateur contre des dégradations, voire des
accidents, provenant d'un déréglage ou d'un défaut de fonctionnement, on a
prévu des appareils de protection qui ouvrent des contacts insérés dans le
circuit du relais de ligne LR, dont le déclenchement provoque 1'arrét de la
commutatrice et par conséquent du générateur,

L'incident de fonctionnement est signalé au conducteur par l'enclen-
chement du relais d'alarme ACR , qui, n’étant plus court-circuité, est ali-
menté via le fusible 15 Amp., le contact 1 de 1'interrupteur 102 et la bobine
du relais de ligne LR, Celui-ci, bien qu'encore parcouru par du courant via
le relais ACR, déclenche néanmoins car le courant est tombé nettement en
dessous de la valeur de maintien de LR, par suite de la grande résistance
de la bobine ACR, en série avec LR (planche 88),

ACR enclenché, ferme ses contacts a-b et ALI-ALZ2 de BA dans le
circuit d'alimentation des lampes '"'arré€t chaudiére', 2 partir du fil PC,

Avant de faire des recherches pour lever le dérangement, il faut
placer immédiatement 1'interrupteur 102 sur "Arré&t" pour se garantir con-
tre les accidents dus & une remise en marche intempestive du générateur
(haute tension alternative, pidces tournantes, courroies; etC,..).

Les appareils de protection sont les suivants:

a) Contact "Haute température'’ (H, T,) de 'interrupteur de cheminée
109,

Ces contacts s'ouvrent lorsque la température des gaz de combustion
atteint 482° C, pour éviter une surchauffe anormale des serpentins,

Ils doivent étre refermés manuellement, une fois que la température
de la cheminée est suffisamment tombée,
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b) Limiteur de température 110,

En cas d'élévation anormale de la température de la vapeur et lors-
que celle-ci atteint environ + 226° C, le contact 110 s'ouvre dans le circuit
dlexcitation de LR et provoque l'arrét de la chaudiere.

c) Interrupteur du purgeur des serpentins n° 2,

Cette sécurité, liée a la manoeuvre manuelle de la purge des serpen-
tins, a pour effet d'arré&ter le fonctionnement du générateur en cas de vidan-
ge, mé€me partielle, des serpentins,

d) Relais de surcharge OE,

En cas d'anomalie de fonctionnement faisant ralentir fortement la
vitesse de la commutatrice, le courant absorbé par celle-ci augmente et en-
clenche le relais de surcharge OE qui ouvre son contact VW,

e) Contacts '"Basse Température' (B, T,) de l'interrupteur de cheminée,

Ils se ferment d&s que la température des gaz de combustion atteint
149° C.

Si, pour une cause quelconque a la mise en route du générateur, la
combustion ne s'opére pas dans le délai de 43 2 47 secondes, au terme du-
" quel les contacts V et W du relais temporisé OR s'ouvrent, le relais LR dé-
clenchera, puisque par ailleurs les contacts BT sont restés ouverts., Ceci
constitue une sécurité contre un allumage retardé apres injection de gasoil
en exces, ce qui pourrait provoquer une explosion,

Si, en période de production de vapeur, le feu s'éteint et ne serallu-
me plus, la température de la cheminée va tomber en-dessous de 149° C
provoquant 1'ouverture des contacts BT et le déclenchement de LR.

f) Interrupteur pneumatique 101,

Le contact de li'nterrupteur 101 est maintenu fermé par de l'air
d'atomisation. Si celle-ci vient 2 tomber sous la valeur minimum de 1,4
kg/cm2, l'interrupteur pneumatique déclenche et coupe 1'alimentation de
la bobine de la valve électromagnétique de gasoil, ce qui interrompt 1'in-
jection de combustible., Le feu s'éteint, mais la commutatrice continue
de fonctionner jusqu'au moment ol le courant d'excitation du relais LR est
coupé par 1l'ouverture des contacts BT,

Cette protection est nécessaire pour éviter 1'introduction de gasoil
sous forme insuffisamment pulvérisée, ce qui entrafherait l'encrassement
rapide des serpentins par les résidus d'une mauvaise combustion,

C. Opérations de mise en marche du générateur(planche 75
et fig. VI-1 a VI-5),

Nous rappelons ci-apreés les opérations relatives 2 la mise en mar-
che et 2 1'arr&t du générateur.

Vi-08



1, Remargue préliminaire,

Toutes les vannes équipées d'une poignée en croix et désignées par
des nombres impairs doivent &tre ouvertes pendant la marche normale du
générateur,

Celles équipées d'un volant de manoeuvre rond et désignées par des
nombres pairs doivent &tre fermées. Cependant, la vanne 10 doit &tre
ouverte en période de gelée,

Avant de mettre le générateur en marche, soit sur la position "mar-
che', soit sur la position '"Standby'!, il y a lieu de s'assurer que les serpen-

tins sont bien remplis,

La mise en marche d'un générateur dont les serpentins ne sont pas
remplis d'eau ou le sont incomplétement, peut causer des avaries graves,

2, Avant le remplissage,

a) Fermer l'interrupteur principal du générateur SWC, boftier pres
de la chaudiére (Indication "OFF' visible, la chaudidre s'éclaire).

b) Vérifier le niveau d'eau du réservoir 232,

c) Mettre le produit désincrustant dans le réservoir & eau 232 lors
du remplissage de celui-ci,

d) Vérifier si les vannes suivantes sont ouvertes (le numéro 5 n'exis-
te pas):

N® 3 - Vanne d'arrét des serpentins;
7 - Vanne d'arrét & distance du chauffage de la rame;
9 - Vanne d'arr&t d'eau de retour (apres le condenseur);
11 - Vanne du manometre de vapeur sur la conduite de chauffage;
13 - Vanne d'admission de vapeur au by-pass d'eaud 'alimentation;
17 - Vanne 2 trois voies pour lavage;
19 - Vanne d'arrét du régulateur de by-pass d'eau;
21 - Vanne d'arrét sur conduite d'eau (aspiration),

e) Vérifier si les vannes suivantes sont fermées:

N® 2 - Purgeur des serpentins et interrupteur;

4 - Vanne de jauge 2 la sortie du séparateur;

6 - Vanne d'arrét sur conduite auxiliaire de vapeur au radiateur;
8 - Vanne du by-pass d'eau 3 commande manuelle;
10 - Vanne d'admission de vapeur au radiateur (ouverte en période

de gelée);

12 - Purgeur du séparateur de vapeur (s'assurer que la pédale
n'est pas restée accrochée);

14 - Vanne d'admission de la solution de lavage (serpentin inter-
médiaire);

15 - Vanne d'arrét de vapeur sur la conduite de chauffage (cette
vanne est fermée en période de remplissage et d'arr&t ou de
marche en Standby et ouverte en période de marche);
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I6 - Vanne de la solution de lavage (admission vers le serpentin ex-
térieur);

I8 - Vanne de contr8le d'amorcage de la pompe 2 eau;

20 - Vanne de vidange de la conduite d'aspiration;

22 - Vanne de vidange du réservoir i traitement;

56 - Vanne de retour d'eau au réservoir en marche ''Standby",

Sans n°®

Purge du régulateur 100 de pression dtair;

Purge du servo-moteur de contrdle de gasoil 108 (chambre
dfeau);

Purge de 1'échangeur de chaleur 213;

- Purge du voyant de retour d'eau 218,

f) Vérifier si les boutons de réenclenchement de 'interrupteur de
cheminée 109 et de l'interrupteur de surcharge 106 sont enclenchés,

g) Placer le régulateur de by-pass sur la position 6 kg/cm2 afin
dfavoir un grand débit lors de la mise en marche.,

h) Tourner quelques tours au filtre A gasoil,

3R emplissage,

a) Ouvrir la vanne I d'arrivée d'air de pulvérisation et purger le ré-
gulateur de pression 100 ;

b) Placer 1'interrupteur de contr8le en position ""remplissage'' et
s'assurer que l'étincelle jaillit entre les électrodes de la bougie;

¢) Ouvrir le robinet d'essai 18 de la pompe 3 eau et le refermer dds
que l'eau coule;

[
d) Ouvrir le robinet 4 et le refermer lorsque 1'eau s'écoule sans in-
terruption afin d'€tre absolument certain que les serpentins sont complete -
ment remplis;

e) Placer l'interrupteur de contr8le 102 en position "arrét avant
dfeffectuer 1'opération suivante;

f) Purger complitement le séparateur de vapeur en ouvrant le pur-
geur n° 12 pendant au moins 30 secondes,

A ce moment, le générateur est pré&t i fonctionner,
4, Marche,
a) Placer l'interrupteur de contr8le 102 sur la position "marche'

_b) Purger le séparateur de vapeur 221 en ouvrant le purgeur 12 jus-
qu'a ce que la pression monte 3 3,5 kg/cm2;

c) Placer la poignée du régulateur de by-pass sur la pression désirée,
Ne jamais agir sur la vanne de by-pass manuelle 8, sauf en cas d'avarie du
régulateur 111;
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d) Des accouplement de la conduite de vapeur, ouvrir lentement la
vanne 15;

e) Purger le séparateur 221 plusieurs fois pendant les premigres mi-
nutes de fonctionnement par la pédale du purgeur 12 ou par le bouton de pur-
ge du tableau de bord;

f) Pendant le chauffage préalable purger le séparateur de vapeur 221
2u moins toutes les 5 minutes et ce, pendant 5 secondes en appuyant sur le
bouton de purge du tableau de bord. La purge fonctionne automatiquement
8i la purge automatique est mise en service dés que la manette d'inversion
est sur un sens de marche,

I1 est 3 remarquer que la manette d'inversion ne peut &tre ramenée
en position neutre si la purge automatique fonctionne, celle-ci continuant
alors a se faire sans arrét,

5. Arrét,

Pour un arrét de courte durée: fermer la vanne 15,

Pour un arrét prolongé: procéder comme suit:
Mettre le by-pass sur maximum et attendre la pression maximum 2 la chau-
digre.

a) Placer l'interrupteur de contrdle 102 sur la position "arré&t';
b) Fermer la vanne 15;
c¢) Fermer la vanne n° 1;

d) Ouvrir la purge des serpentins 2 jusqu'a ce que la pression soit
tombée;

@) Ouvrir la purge 12 du séparateur de vapeur et la fermer aprés pur-
ge complege;

f) Remplir les serpentins comme indiqué au paragraphe ''remplissage'’;

g) Ouvrir l'interrupteur général du générateur SWC pres de la chau-
diere;

6. Marche en Standby, _

a) Placer le levier du régulateur de by-pass 111 sur la position
6 kg/cm2 ;

b) Ouvrir la vanne 56 et vérifier si la vanne 15 est fermée;

c) Placer l'interrupteur de contr8le 102 sur la position '"Standby'',

Remarque. S'assurer au préalable du remplissage des serpentins,
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7. Dépannage,

Le dépannage du générateur est repris dans le paragraphe XIV de
cette brochure,

D, Réchauffeur dleau,

1, Généralités,

La locomotive est munie diun réchauffeur dfeau '"Vapor Internatio-
nal Corporation", modéle 4915-7 d'une capacité de 31,500 K cal/h. Ce
réchauffeur assure la protection, contre le gel, du circuit de refroidisse-
ment du Diesel,

Son circuit est branché entre le vase d'expansion et le moteur Die-
sel; il comprend une pompe de circulation d'eau indépendante et le réchauf-
feur proprement dit.

Deux vannes sont prévues, permettant d'isoler le circuit du réchauf-
feur du circuit de refroidissement du moteur Diesel ou d'isoler l'ensemble
du réchauffeur et de sa pompe de circulation en vue de l'entretien ou d'une
avarie,

Le réchauffeur est placé dans la salle des machines devant la chau-
diedre de chauffage de la rame, coté poste II,

_ Au cas ol 1'on prévoit de trés longues périodes de stationnement de
la locomotive (supérieure & 10 heures par -0° C) il estconseillé d'alimen-
ter le réchauffeur en courant, a partir d'un redresseur branché sur le ré-
seau de fagon a ne pas décharger trop fortement la batterie.

Du fait de son fonctionnement entigrement automatique, le réchauf-
feur peut &tre utilisé pour maintenir 2 sa température de régime le Diesel

fonctionnant a faible charge, par temps de grand froid.

2, Caractéristiques générales.

Capacité nominale 31,500 k cal/h
Consommation de combustible (& la capacité nominale) 4,7 litres a 1'h
Pression de combustible 9 kg/cm2
Volume d'eau dans le réchauffeur 13 litres
Température 2 la cheminée 288-316° C
Relais de non allumage fonctionne aprés 43-47 secondes
Contacts '"basse température' de l'interrupteur de che-

minée se ferment a 93° C
Contacts '"haute température' de l'interrupteur de che-

minée s'ouvrent a 440° C
Interrupteur de limitation de la température d'eau

s'ouvre a 90° C
Aquastat se ferme 2 65° C
Aquastat s'ouvre a 70° C
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3. Principe.

Le réchauffeur d'eau est constitué essentiellement de deux chambres
dans lesquelles l'eau recoit les calories nécessaires a son échauffement,

Lfeau traverse une premiére chambre extérieure ou chambre de pré-
chauffage qui assure en mé€me temps l'isolation thermique du réchauffeur;
elle parvient ensuite a2 une chambre intérieure garnie d‘ailettes intérieure-
ment et extérieurement, en vue d'obtenir un échange de chaleur important,

Les calories nécessaires sont fournies par la combustion du gasoil
dans une chambre de combustion, Le gasoil est injecté sous pression dans
cette chambre a travers un atomiseur. Le combustible pulvérisé se mélan-
ge a l'air de combustion fourni par un ventilateur; son allumage est obtenu
au moyen d'une étincelle électrique continue, Les gaz de combustion chauds
sont dirigés a travers les passages qui leurs sont réservés pour le chauffa-
ge des chambres d'eau; ils traversent tout d*abord le noyau de l'enveloppe
d'eau intérieure et sont ensuite dirigés dans 1'espace ménagé entre les
chambres d'eau intérieure et extérieure, Ils sont alors éliminés par la
cheminée,

4, Systéme d'alimentation en combustible,

La planche 89 est relative au schéma du réchauffeur, le circuit de
combustible de ce dernier y est représenté,

a) Une pompe entrafnée i vitesse constante par un moteur électrique monté
sur le réchauffeur aspire le combustible du réservoir i travers un cla-
pet de retenue et un filtre,

b) Une soupape de réglage de la pression de combustible est incorporée 2 la
pompe, Cette soupape maintient une pression de 9 kg/cm2 i la sortie de
la pompe; le combustible en exces est renvoyé au réservoir,

c) Lors de la période de foncfionnement du réchauffeur, 1'électrovalve dou-
ble installée 3 la sortie de la pompe est excitée et permet le passage du
combustible de la pompe vers le pulvérisateur, Le combustible est ato-
misé en un jet trés fin 2 travers ce dernier, il est ensuite brtilé dans la
chambre de combustion.

d) Lors del période d'arr&t du réchauffeur, 1'électrovalve est désexcitée,
le combustible n'est plus admis 2 1'atomiseur, 1'électrovalve le dérive

vers la canalisation de retour au réservoir 3 combustible,

Mentionnons, pour &tre complet, la présence d'un manombtre de
pression de combustible, 2 mé&me la pompe,

5. Systeme électrique (planche 90).

Un moteur électrique alimenté par la batterie de la locomotive sous
64 Volts est incorporé au réchauffeur.
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I1 entrafhe le ventilateur d'air de combustion, la pompe a combusti-
ble, ainsi qu'une magnéto,

Cette dernieére alimente la bougie d'allumage., L'étincelle électrique
continue jaillissant entre les deux électrodes de la bougie provoque 1'allu-
mage du gasoil injecté sous forme pulvérisée,

Un second moteur électrique; alimenté également par la batterie
sous 64 Volts, entrafhe une pompe séparée de circulation d'eau,

L'eau de refroidissement circule de facon continue lorsque l'inter-
rupteur principal est fermé, le brflleur est contr8lé par l'aquastat qui le
met en service lorsque la température de 1'eau tombe a 65° et le coupe
lorsque la température de l'eau atteint 70°, Le réchauffeur possede des
dispositifs de protection contre une température d'eau trop élevée, un non
allumage et une température trop élevée des gaz de la combustion. Il pos-
sede un circuit d'alarme.

Les diverses phases du fonctionnement électrique du réchauffeur
sont décrites ci~dessous.

6. Processus de démarrage (planche 91).

a) Interrupteur principal enclenché,

L'interrupteur est placé en position 1 ou 2 suivant que le circuit du
réchauffeur est alimenté par une source extérieure ou par la batterie de la
locomotive,

Le moteur de la pompe 2 eau séparée est mis sous tension a travers
les fusibles, le bouton de réenclenchement de surcharge, les contacts HT
de l'interrupteur de cheminée (contacts haute température) et 1'élément
résistant du relais de surcharge. Le circuit d'eau du réchauffeur est donc
alimenté,

Le noteur de la pompe a combustible; le relais pilote et 1'électro-
valve a combustible sont toujours deséxcités,

Le circuit d'alarme est excité par les contacts normalement fermés:
1-2 du relais de non allumage et 2 du relais pilote.

b) Bouton-poussoir de démarrage enfoncé (planche 92).

Le relais de non allumage est excité, son contact 1-2 s'ouvre, ce
qui a pour effet de couper le circuit d'alarme; son contact 3-4 se ferme et
excite la bobine PR du relais pilote ainsi que 1'électrovalve a combustible
SG par les contacts fermés de l'interrupteur limiteur de température dfeau
et de 1'aquastat.

N.B. Le bouton d'essai (TEST) du réchauffeur est branché en parallele sur
1'aquastat., Il permet de court-circuiter ce dernier; on l'utilise au cours du
démarrage du réchauffeur, lorsque le contact de 1'aquastat est ouvert (tem-
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pérature de lfeau supérieure & 70° C) en vue de vérifier si le réchauffeur
est en bon état de fonctionnement avant de le laisser & l'arrét,

c) Relais pilote PR (relais de commande principal) excité, bouton-
poussoir de démarrage reldché (planche 93),

L'excitation du relais pilote est obtenue par l'opération précédente.
Excité, ce relais ouvre ses contacts normalement fermés dans le circuit
d'alarme et dans le circuit de la bobine du relais de non allumage; ce der-
nier relais est désexcité et sa temporisation entre en jeu, Les contacts
doubles 3 et 4 normalement ouverts du relais pilote se ferment, ce qui met
sous tension le moteur de la pompe 2 combustible, Celui-ci se met 3 tour-
ner, L'électrovalve & combustible étant excité, le combustible est admis
au pulvérisateur et le feu stallume.

d) La température 3 la cheminée s'éléve (planche 94),

L'interrupteur de cheminée ferme ses contacts '"basse température!'!
BT (contacts de non-allumage) lorsque la température 3 la cheminée atteint
environ 93° C; il maintient le relais pilote excité lorsque le contact 3-4 du
relais de non-allumage s'ouvre, une fois écoulée les 43 % 47 secondes re-
présentant la temporisation de ce dernier. A partir de ce moment, le feu
s'allume ou s'éteint sous le contr8le de 1'aquastat.

7. Cycle de fonctionnement (planche 95).

a) Les contacts de 1'aquastat s'ouvrent.

Le relais pilote et 1'électrovalve & combustible sont désexcités, 1'ar-
rivée du combustible au pulvérisateur est interrompue et les contacts doubles
3 et 4 du relais pilote s'ouvrent, ce qui provoque l'extinction du feu ainsi que
1'arrét du moteur de la pompe a combustible,

Le relais pilote ferme ses contacts dans le circuit d'alarme et dans
le circuit du relais de non-allumage, ce dernier relais est excité i travers
l'interrupteur de cheminée, Les contacts de celui-ci sont restés fermés car
la température 2 la cheminée est encore supérieure a 93° C,

Le relais de non-allumage ferme immédiatement son contact 3-4,
ce qui maintient sa bobine excitée,

Le contact 1-2 du relais de non-allumage s'ouvre et coupe le circuit
d'alarme, ce circuit n'est pas excité pendant les périodes d'arr&t du réchauf-
feur. Lorsque la température & la cheminée baisse, elle provoque 1'ouver-
ture des contacts BT de 1l'interrupteur de cheminée (planche 96),

b) Les contacts de 1'aquastat se ferment.

Quand la température de 1'eau tombe 2 environ 65° C, le relais pilote
et 1'électrovalve a combustible sont réexcités, ce qui provoque la remise en
marche du réchauffeur, le relais de non-allumage est désexcité et sa tempo-
risation reprend cours comme décrit plus haut (planches 90 3 95),
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8. Sécurités,

a) Circuit d'alarme.

Le circuit d'alarme est alimenté lorsque des conditions présentant
un caractére dangereux pour le réchauffeur s'établissent pendant le fonc-
tionnement de ce dernier; il est excité lorsqu’on ferme 1'interrupteur prin-
cipal tant que 1'on ne pousse pas sur le bouton de démarrage,

Le contact 1-2 normalement fermé du relais de non-allumage ainsi
que le contact 2 du relais pilote doivent &tre fermés pour que le circuit dla-
larme soit alimenté.

Quand le réchauffeur fonctionne normalement, le relais de non-allu-
mage et le relais pilote ne sont jamais désexcités simultanément,

b) Fusibles.
Deux fusibles de 15 Amperes sont prévus pour la protection du cir-
cuit de contr8le; 1'intervention de 1'un ou de l'autre de ces fusibles coupe

ce circuit mais n'a aucune action sur le circuit d'alarme.

c) Protection contre les surcharges (planche 97).

En cas de surcharge, le courant traversant le groupe des moteurs
électriques provoque l'intervention d'un relais a résistance qui déclenche
un bouton-poussoir prévu au tableau de contr8le. Le circuit de contrdle
est coupé mais le circuit d*alarme reste sous tension, Pour remettre le ré-
chauffeur en service, il suffit de déprimer le bouton-poussoir de réenclenche-
ment de surcharge apreés avoir laissé 3 1'élément résistant le temps de re-
froidir,

Remargque.

Le circuit d'alarme restera excité apres dépression du bouton de ré-
enclenchement de surcharge si la baisse de température a la cheminée a
provoquée 1'ouverture des contacts BT de l'interrupteur de cheminée, Dans
ce cas, il faut redémarrer le réchauffeur 3 1'aide du bouton-poussoir de dé-
marrage.

d) Relais de non-allumage,

Clest un relais temporisé qui retourne a sa position désexcitée 43 a
47 secondes apres coupure de l'alimentation de sa bobine. Son contact 3-4
est en parallele avec les contacts basse température de 1'interrupteur de
cheminée, Si le feu ne s'allume pas, ces derniers contacts ne se ferment
pas et, apres 43 a 47 secondes, le contact 3-4 du relais de non-allumage
s'ouvre, Le relais pilote ainsi que 1'électrovalve a combustible sont désexci-
tés et le circuit d’alarme est alimenté,

e) Interrupteur de limitation de la température d'eau (planche 98).

Cet interrupteur, commandé 2 distance par un élément branché sur
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le collecteur de sortie d'eau, protége le réchauffeur contre une température
excessive; il est réglé en usine pour ouvrir son contact lorsque la tempéra-
ture de 1'eau atteint 90° C environ,

Lorsque cette température est atteinte, cet interrupteur provoque
i'arrét du réchauffeur. Toutefois, le moteur de la pompe de circulation sé-
parée continue 3 tourner. Dans certaines conditions cetinterrupteur peut
rétablir lui-méme le fonctionnement normal plusieurs fois consécutivement
sans dommage pour le réchauffeur lui-mé&me, Si les contacts BT de 1'in-
terrupteur cheminée se sont ouverts, il faut redémarrer le réchauffeur,

Le circuit d'alarme est excité chaque fois que le contact de l'inter-
rupteur de limitation de la température d'eau s'ouvre,

f) Contacts "haute température'' de 1'interrupteur de cheminée
(planches 99 et 100).

Les contacts HT de l'interrupteur de cheminée s'ouvrent lorsque la
température des gaz de combustion atteint 440° C, Cette sécurité a pour
but d'éviter une surchauffe anormale du réchauffeur.

Ces contacts doivent &tre fermés manuellement a 1'aide du bouton
de réarmement incorporé a llinterrupteur de cheminée, une fois que la

température des gaz dans la cheminée est suffisamment tombée.

9, Instructiorsde fonctionnement.

ATTENTION ! Ne jamais mettre en marche sans s'€tre assuré du
remplissage complet du réchauffeur et de son circuit, Vérifier si les deux
vannes prévues dans le circuit du réchauffeur sont ouvertes (une vanne 2
1'aspiration de la pompe de circulation du réchauffeur, la seconde 2 la sor-
tie du réchauffeur).

Stassurer du bon fonctionnement de la pompe de circulation. Tourner
quelques tours au filtre a combustible,

Marche a suivre pour le démarrage.

Fermer l'interrupteur principal et pousser sur le bouton de démar-
rage, Le circuit de contr8le entre en action, le combustible est admis a la
chambre de combustion ol une étincelle électrique continue provoque son
allumage.

Remarque.

Si la température de 1'eau de circulation dépasse 70° C, le feu ne
s'allume pas car les contacts de l'aquastat sont ouverts, Dans ce cas, en-
foncer le bouton d'essai du réchauffeur, ce qui court-circuite 1'aquastat et
permet 1'allumage du combustible., Le feu s'éteint dés que 1'on reldche le
bouton d'essai du réchauffeur,
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Vérification pendant la marche.

Examiner s'il n'y a pas de perte de combustible ou d'eau, contrdler
1'étincelle, la pulvérisation et la qualité de la combustion.

10. Incidents de marche.

A, Arrét des moteurs.

1. Le relais 32 maximum d'intensité déclenche.

Vérifier si les paliers des pompes ou des moteurs ne chauffent pas.
Vérifier si les arbres tournent librement, Attendre environ deux minutes
pour laisser refroidir 1'élément résistant du relais. Ensuite, pousser sur
le bouton de réenclenchement (RESET),

2. Fusibles.

Vérifier s'ils sont intacts, S'ils sont br@ilés, s'assurer qu‘il n'exis-
te pas de court-circuit ou que la pompe de circulation d'eau n'est pas calée,

3, Alimentation.

Contr8ler les connexions électriques et le ciblage entre les batteries
et le tableau de contrdle du réchauffeur. Vérifier 1'état de charge des bat-
teries,

Respecter les instructions lors de 1'alimentation par source exté-
rieure,

Remarque.

Si les incidents continuent, contrSler l'alignement des moteurs et
des organes entrafnés; contrdler également 1'alignement de la canalisation
d’entrée de la pompe 2 eau.

4, Arré&€t de la combustion ou arrét du réchauffeur au cours de la marche,

1° Etincelle.
L'examen par le voyant dont est munie la chambre de combustion ne

révele aucune étincelle ou laisse apparaitre une étincelle trop faible pour
provoquer l'allumage du combustible:

a) Resserrer les connexions des c&bles qui le nécessitent et remplacer les
fils usés qui sont susceptibles dinterrompre le circuit ou provoquer une

mise a la masse,

b) Vérifier si les électrodes ne sont pas mises 2 la masse par des dépbts
de carbone ou par un isolateur sale ou endommagé.

c) Vérifier 1'écartement des électrodes, il doit &tre de 5 mm (3/16'") environ.
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2° Interrupteur limiteur de température d'eau.

Cet organe arré€te la combustion lorsque l'eau atteint une températu-
re excessive,

a) De l'air présent dans le circuit d'eau provoque une mauvaise circulation:
purger le systéme,

b) Une température relativement élevée de 1'eau peut &tre due 3 une consom-
mation excessive de combustible: régler la pression de combustible, Dans
les conditions normales, le débit correct est obtenu sous une pression de
9 kg/ema2.

¢) Vérifier si l'aquastat fonctionne correctement.

3° Le pulvérisateur ne débite pas.

Avant toute chose, court-circuiter 1'aquastat en poussant sur le bou-
ton d'essai du réchauffeur afin de vérifier si 1'eau n'a pas atteint la tempé-
rature a laquelle correspond une période normale d'extinction du réchauf-
feur, Si ce n'est pas le cas :

a) Vérifier si la tuyauterie & combustible est en parfait état, si le filtre a
combustible n'est pas obstrué ou si la tuyauterie d'aspiration de combus-
tible n'est pas encrassée.

b) Si le pulvérisateur est obstrué ou encrassé, le nettoyer,

c) Vérifier le fonctionnement de 1'électrovalve & combustible,

d) Vérifier le fonctionnement de la pompe 3 combustible, Contr8ler 1'ac-
couplement de la pompe ainsi que 1'alignement de 1'arbre.

4° Le combustible pulvérisé ne s'allume pas.

Si le regard dont est munie la chambre de combustion révele une étin-
celle convenable et une pulvérisation normale de combustible procéder com-
me suit:

a) Vérifier si la téte du pulvérisateur est positionnée correctement, le bord
du jet de combustible doit 2 peine effleurer 1'étincelle, La distance entre
le bord du pulvérisateur et le c8ne de stabilisation du jet doit &tre d'en-
viron 5 mm.

b) Vérifier si le pulvérisateur n'est pas endommagé ou encrassé et s'il ne
déforme pas le jet.

c) Vidanger le filtre 3 combustible afin de s'assurer qu'il n'y a pas eu 1'in-
troduction accidentelle d'eau dans le réservoir a combustible.
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5. Le brfileur fonctionne, mais la marche du réchauffeur n'est pas normale,

1° L'allumage est retardé, la combustion étant par ailleurs satis-
f.aisantea

Effectuer les vérifications suivantes:
a) Voir si les électrodes ne sont pas brfilées ou a régler,
b) Vérifier si le combustible est de bonne qualité et ne contient pas dleau,
c) Examiner si le pulvérisateur n'est pas endommagé ou encrassé,

2° Les gaz de combustion sont chargés de fumées,

Une fumée noire a la cheminée indique un mélange trop riche en com-
bustible; une fumée blanche, un mélange pauvre.

Effectuer les vérifications suivantes:
a) Vérifier si le pulvérisateur n'est pas encrassé ou endommagé.

b) Vérifier si le filtre d'aspiration et le tamis du pulvérisateur ne sont pas
encrassés,

c) ContrSler si la pression de combustible est correcte,
d) Il se pourrait également que de la suie se soit déposée sur les enveloppes

d'eau; cette éventualité se traduirait par un mauvais échange de chaleur,
un feu sale et de la fumée sur le voyant de la chambre de combustion.
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PARAGRAPHE VII,- OPERATIONS AVANT LE DEPART.

Les opérations a effectuer avant le départ, communes 2a tous les ty-
pes de locomotives Diesel, sont reprises dans le fascicule 9 (chap, I) du
livret réglementaire,

Aprés avoir rempli les différentes formalités du service de cour,
le conducteur se rend sur la locomotive 2 laquelle il est affecté afin dfen
effectuer la préparation, Toutefois, il doit s'informer si le moteur tourne
ou est arr&té, Dans ce dernier cas, si le moteur est arrété depuis au
moins deux heures, le conducteur devra le virer 2 la main avant de le lan-
cer,

Dans les planches VII (a, b, c, d) il est supposé que le départ 2 la
locomotive se fait de la droite vers la gauche, donc 2a partir du poste de
conduite I. Les lignes en traits continus représentent les itinéraires sur
le sol ou a l'intérieur de la locomotive, Les traits interrompus se rappor-
tent aux itinéraires dans la fosse, sous la locomotive.

A, Ordre des opérations,

Les opérations qui suivent sont citées en suivant 1'ordre dans lequel
elles se présentent en parcourant les itinéraires pl. VII,

1. Visite extérieure sommaire (Planche VII a),

a) Suivre l'itinéraire A - B;

b) Durant ce parcours, le conducteur visite sommairement la locomotive au
point de vue des défauts extérieurs (roues, suspension, organes de choc
et de traction, t€tes de coupleur, carrosserie, portes, timoneries de frein,
otCe v )

c) Vérifier 1'approvisionnement en eau, en gasoil et en sable.

Z. Visite intérieure avant le lancement (Planche VII b).

a) Dans le poste I, le conducteur met le frein automatique et le frein direct
en service. Il s*assure que la manette d'inversion est enlevée, 1'accélé-
rateur en position IDLE et tous les interrupteurs de la bofte Faiveley au
tableau de bord en position ouverte.

Il contrdle le plomb des appareils extincteurs,

Dans l'armoire électrique, le conducteur:

- ferme les sectionneurs de batterie - contr8le - génératrice auxiliaire -
éclairage;

- s'assure que les interrupteurs de veille automatique -~ Teloc - shuntage -
porte armoire, sont fermés et plombés;
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- glassure que l'interrupteur M-V-HP est en position freinage haute puis-
sance;

- s'assure que le sectionneur GR est fermé et plombé;

- s'assure que les disjoncteurs excitation - contrdle auxiliaire - contr8le -
chauffage - pompe a gasoil - éclairage - phares, sont fermés;

- g'assure que les interrupteurs dl'isolement des moteurs de traction MCO
sont en position normale,

b) Dans la salle des machines, le conducteur vérifie:

le niveau d'eau du réservoir d'expansion,

le niveau d'huile du moteur Diesel;

si la porte latérale est verrouillée,

le niveau d'huile de la pompe de la chaudigre de chauffage,
le niveau d*huile du réchauffeur.

i

c) Dans le poste II, le conducteur vérifie:

- 8i tous les interrupteurs de la bofte Faiveley sont ouverts et verrouillés,

- s'assure que les robinets de frein sont isolés et que le robinet du frein
automatique est en position double traction,

- s'assure que les signaux de protection de ce poste sont en ordre,

- desserre le frein & main (si la locomotive est immobilisée par le frein 2
air),

- contrdle le plomb des appareils extincteurs,

d) Dans la salle des machines, le conducteur vérifie:

- si tous les robinets de 1'armoire pneumatique sont en bonne position et les
deux robinets d'isolement du dispositif de veille automatique plombés,

- le niveau d'huile du compresseur et la purge du réfrigérant basse pression,

- si la porte latérale est verrouillée,

- le niveau d'huile du régulateur Woodward et 12 position du bouton de man-
que de pression d'huile,

- la position du levier de survitesse,

- la température de l'eau de refroidissement,

N.B. Silatempérature de l'eau de refroidissement est trop basse, mettre
le réchauffeur en service.

Remarque,

Si le moteur est arr€té depuis au moins deux heures, il y a lieu de
s'assurer s'il n'y a pas accumulation accidentelle d'eau ou de gasoil dans
les cylindres,

Pour ce faire, le conducteur:

a) Enléve le fusible de 400 amperes, apreés avoir au préalable ouvert le sec-
tionneur de batterie;
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b) Ouvre les purgeurs des 16 cylindres (test-valves) de 3 a 4 tours a l'aide
de la clé prévue;

¢) Fait tourner le moteur au moyen du cric-vireur de 540° (72 coups de cric-
vireur) apres avoir enlevé le capot protecteur.

Pendant cette opération et immédiatement aprés, il observe les pur-
geurs, Side l'eau ou du gasoil apparait, il signale le fait au contremalftre
de cour.

Le moteur ne pourra €tre lancé aussi longtemps que la cause de cet-
te accumulation d'eau ou de gasoil n'aura été déterminée avec certitude.

Si tout est normal, le conducteur referme les purgeurs sans les blo-
quer, 2a l'aide de la clé spéciale, puis il remet en place le fusible de 400
amperes.

3, Lancement et vérifications aprés lancement (Planche VII c).

Au tableau de bord du poste I, le conducteur ferme 1l'interrupteur con-
trdle (CFS) 2 la boite Faiveley. La pompe nourrice se met en marche,

Dans la salle des machines, il observe 1'écoulement du gasoil dans
le voyant le plus proche du moteur Diesel, placé sur les filtres en bronze
poreux.

Lorsque 1'écoulement est normal, c'est-a-dire que le gasoil est de-
venu bien clair, il se rend dans l'autre couloir latéral, vérifie que 1l'inter-
rupteur IS est en position démarrage et 2 ce moment appuie sur le bouton
de lancement jusqu'au moment ol le moteur Diesel tourne régulidrement,

Remarque.

Le moteur Diesel doit normalement démarrer aprés l'enfoncement
du bouton de lancement. Si apres un ou deux essais, le lancement ne se fait
pas, le conducteur en recherchera la cause et y portera remede avant de
procéder & un nouvel essai, afin de ne pas épuiser la batterie.

Le moteur Diesel étant en marche, le conducteur purge le déshuileur
et le réfrigérant du compresseur. Il contr8le si le niveau d'eau de refroidis-
sement est descendu d'environ la moitié, ce qui indique que les mompes a eau
fonctionnent normalement. Il s'assure qu'il n'y a pas de fuite d*huile, d'eau
ou de gasoil, vérifie si la pression d'huile s'établit normalement et vérifie
également, A son retour au poste de conduite, si l'aiguille de 1'ampeéremsétre
de charge de la batterie indique '"zéro'' ou 'charge'’.

4, Visite des moteurs de traction, contr8le de la ventilation et purges des
réservoirs et des conduites d'air comprimé (Planche VII d).

Sous la locomotive, le conducteur visite sommairement les organes
de roulement et de traction ainsi que les moteurs. Il contr8le la ventilation
de ceux-ci en vérifiant que 1'air de ventilation sort des moteurs de traction
(sur fosse).
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I1 purge:
- Les réservoirs principaux,
- La conduite principale,

- L.es poches de vidange sur la conduite automatique.

5. Essais et contr8le préliminaire au départ,

Au tableau de bord du poste I, le conducteur ferme ll'interrupteur
d'asservissement ERS.

Dans la salle des machines, il contr8le la température de l'eau de
refroidissement et la pression de 1'huile de graissage au moteur,

I1 place 1'IS en position de ""marche''.

I1 fait I'essai de fonctionnement du frein direct et du frein automati-
que, des trompes, des sabliedres et du dispositif de veille automatique (dans
les 2 postes de conduite).

Il procdde 3 un essai d'accélération et de traction aprés avoir fermé
l'interrupteur dlexcitation de la génératrice principale a la bofte Faiveley.
Apres cet essai de traction, cet interrupteur est ouvert jusquiau moment du
démarrage de la locomotive,

Enfin, apreés avoir assuré 1'immobilisation de la locomotive au moyen
du frein pneumatique, le conducteur l&che le frein a main du poste IL

N,B. Les instructions relatives & la mise en marche du générateur Vapor
Clarkson sont concentrées au paragraphe VI, page VI-07.
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PARAGRAPHE VIII, - OPERATIONS EN COURS DE ROUTE,

A, Démarrage de la locomotive,

1. Enfoncer la manette d'inversion dans son logement;

2. Placer le sélecteur sur position 3. (A noter que la poignée du sélecteur
revient automatiquement au centre);

Placer la manette d'inversion en marche avant;

Appuyer sur la pédale du dispositif de veille automatique;

Lécher le frein;

Fermer interrupteur excitation de la génératrice principale (GF);
Amener 1'accélérateur sur le cran I et observer 1'aiguille de 'ampere-
metre;

Des que la déviation est accusée, amener l'accélérateur i la position
correspondant a la vitesse désirée sur le parcours a effectuer,

-~ T, W

(v ]

B. Mise au train et préparation au départ.

1, Marquer 1l'arré&t de sécurité & quelques matres du premier véhicule;
2. Avancer au pas d'homme de fagon a réaliser le contact sans choc;
3. Dans le poste 2 abandonner (opposé au départ):

- effectuer un serrage 2 fond au frein automatique ou direct;

fermer les robinets d'isolement des freins automatique et direct;

- placer la poignée du robinet de mécanicien en position "'double traction'
et celle du frein direct en position de desserrage;

placer le sélecteur en position OFF;

enlever la manette d'inversion;

ouvrir tous les interrupteurs du tableau de bord sauf contr8le (CFS) et
circuit Diesel (ERS);

éteindre les phares;

assurer la fermeture des portes et des fenétres, changer de poste par la
salle des machines, ou l'on s'assure d'un rapide coup d'oeil que tout est
en ordre,

L]

]

t

]

4, Dans le poste occupé (c8té départ).

fermer les interrupteurs contrdle (CFS) et circuit diesel (ERS);

se rendre dans le poste abandonné, ouvrir les interrupteurs contrdle (CFS)
et circuit Diesel (ERS);

revenir dans le poste occupé par le couloir opposé i celui utilisé i lfaller:
placer la poignée du frein direct en position de serrage;

ouvrir les robinets d'isolement de la conduite générale du frein automati-
que et direct;

assurer l'alimentation de la conduite générale;

placer la manette d'inversion au centre;

placer le sélecteur sur position I;

effectuer l'essai de continuité selon les prescriptions réglementaires avec
l'agent E désigné ou le convoyeur MA;

placer l'interrupteur ''voyageurs-marchandises'' haute puissance sur la po-
sition voulue;

]

]

1)

]
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- allumer les phares;

- fermer 1'interrupteur sablage automatique;

- procéder a un nouvel essai de traction, selon le processus décrit au pa-
ragraphe VII;

- compléter, s'il y a lieu, sa feuille de travail (trains sans escorte E) ou
la remettre au chef-garde;

- le cas échéant, consulter le M 537 et s'assurer que la charge est dans
les limites permises;

- aligner, d'accord avec le chef-garde, l'heure et l'enregistreur Téloc sur
1'heure officielle de la gare;

- vérifier contradictoirement avec le chef-garde, la fiche horaire;

- attendre l'ordre de départ réglementaire,

C, Démarrage d'un train.

Le sélecteur peut occuper 3 positions:

1, série-paralléele uniquement;
2. transition normale;
3. parallgle direct.

C'est au conducteur a choisir le cran qui convient le mieux pour le
démarrage selon le profil de 1'endroit, la charge et la composition du
train,

1. Série-parallele: 1'équipement reste constamment en couplage
série-parallele, il n'y a pas de transition, Cette position est nécessaire
sur les fortes rampes ol la vitesse de régime est voisine de 28 km/’l—l, cela
pour éviter que 1'équipement ne transite continuellement (transition montan-

te suivie de transition descendante ou rétro-transition),

2. Transition normale: c'est le seul cran primitivement prévu, 1%é-
quipement démarre en série-paralltle, passe automatiquement en parallele
2 28 km/h et shunte automatiquement & 70 km/h, Clest le cran qui convient

——— . e o e

3. Parallele direct: permet le démarrage directement en couplage
paralléle, le courant maximum est limité 3 2400 A, Le shuntage s'effectue
automatiquement & 70 km/h, Ce cran convient pour les démarrages faciles
et plus spécialement pour les reprises.

Avec une hlde équipée du rapport d'engrenage 59/18, il est possible
de démarrer en paralleéle un train de marchandises de 1500 T en palier ou
un train de voyageurs de 400 T en rampe de 16 °/°° ,

D, Démarrage d'un train (voie de niveau, démarrage facile),

Le démarrage se fera en couplage parallele:

1, Placer la manette d'inversion en marche ""avant'';
2. Appuyer sur la pédale de veille automatique;
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Fermer l'interrupteur d'excitation de la GP;
Lacher le frein direct;
Amener l'accélérateur au cran I et observer l'aiguille de 1'amperemetre;
. D&s que la déviation est accusée, amener l'accélérateur au cran 2 et
ainsi de suite jusqu'au cran 8, pour autant que 1'intensité ne dépasse pas
2400 A. Pratiquement pour démarrer en paralltle (cran 3 du sélecteur)
le conducteur ne peut passer au cran suivant de 1'accélérateur que s'il
est certain que le courant ne dépassera pas 2400 A sur ce cran. Cette
condition est réalisée si 1'on attend que le courant soit descendu en-
dessous de 2175 A avant de passer au cran suivant. Il en résulte que
dans ce type de démarrage, on ne peut pas compter sur l'effort corres-
pondant 2 un courant de 2400 A mais bien de la moyenne entre 2175 et
2400 A, soit un effort maximum de 12.000 kg. La pleine puissance du
moteur Diesel ne pourra donc €tre atteinte qufau-dessus de 25 km/h,

L]

o~ W
L]

Si le courant de 2400 A est dépassé, la lampe bleue 'frein dynami-
que'' sfallume, 1l'aiguille de l'ampeéremetre descend vers le zéro, puis re-
monte, la lampe bleue sfallume de nouveau, l'aiguille retourne vers le zé-
ro, etc... Sil'aiguille ne se stabilise pas aprés quelques secondes, ame-
ner l'accélérateur au cran inférieur pour limiter le courant a des valeurs
inférieures 3 2400 A.

E. Démarrage d'un train en rampe (démarrage difficile),

Le démarrage se fera en couplage série-parallele (sélecteur au cran
1 ou 2).

1, Amener 1'accélérateur au cran 1;

2. Lacher le frein direct;

3. Des que la pression d'air aux cylindres de frein arrive au zéro, amener
1'accélérateur au cran 2, si le train ne démarre pas amener 1'accéléra-
teur au cran 3, puis passer aux crans suivants de 1'accélérateur en sur-
veillant les indications de 1'ampeéremetre; celles-ci doivent varier dans
les limites de 1'adhérence sans toutefois dépasser 2100 amperes,

Si le train n'a pas démarré sur le cran 2 de l'accélérateur, serrer
le frein direct et couper immédiatement la traction; il y a des freins serrés
dans la rame.

Remarque,

Lorsque le train est démarré, avec le sélecteur sur le cran I, en
principe, la vitesse ne doit pas dépasser 27-28 km/h, Aussi, des que le
profil de la ligne va permettre de dépasser 30 km/h, le conducteur devra
changer le couplage des moteurs de série-paralléle a parallele en placant
le sélecteur sur la position 2 tout en laissant 1'accélérateur sur un cran quel-
conque de marche,

F. Transition de paralléle 3 paralléle shunt (shuntage).

Le sélecteur se trouve en position 2 ou 3.
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Si la vitesse du train dépasse 70 km/h, le shuntage s‘effectue auto-
matiquement.

Si 2 ce moment, le conducteur ramene le sélecteur au cran I, le
shuntage est éliminé.

En cas d'élimination de 2 moteurs de traction, le shuntage se fait &
environ 60 km/h.

G. Rétro-transition ou transition descendante,

1, Transition de paralléle-shunt & parallele (déshuntage). Cette
transition rétrograde s'effectue i une vitesse dlenviron 60 km/h pour n'im-
porte quel cran de 1'accélérateur.

2. Transition de paralltle a série-parallele,

Cette transition rétrograde s'eifectue 2 une vitesse d'environ 20 km/h
pour n'importe quel cran de 1'accélérateur a la condition que le sélecteur
soit en possition 1 ou 2.

H. Conduite d'un train.

En cours de route, le conducteur adaptera, a l'intervention de 1'ac-
célérateur, la puissance fournie par le moteur Diesel aux conditions de trac-
tion,

Sa mission est de respecter 1'horaire imposé en tenant compte des
particularités de la ligne, de la charge remorquée, des conditions d'adhé-
rence tout en restant dans les limites d'intensité admissible (voir paragra-
phe ci-apres),

1, Marche en dérive - Interruption de la traction.

a) Ramener 1'accélérateur au cran 1;

b) Attendre que 1l'intensité du courant soit tombée 3 une valeur mini-
mum;

c) Amener 1'accélérateur sur IDLE (ralenti),

Remarque,.

Lors d'une marche en dérive, il est strictement interdit de placer la
manette d'inversion au centre,

Ce faisant, on élimine le dispositif de veille automatique et on com-
promet dangereusement la sécurité des voyageurs et du matériel, On é1i-

mine également la commande du Teloc et les lampes de vigilance,

2. Reprise de la traction,

Deux cas sont a envisager:
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a) Endroit facile: placer le sélecteur en position 3 _
amener l'accélérateur au cran nécessaire pour le respect
de 1'horaire,

b) Endroit difficile - train lourd abordant une forte rampe.

Lorsque le train va aborder une rampe telle que la vitesse de régime
sera voisine de 25 km/h et ce, pour éviter une rétro-transition, il faut fran-
chir cette rampe en couplage série-paralldle, Il faut:

- placer le sélecteur en position 1;
- amener l'accélérateur progressivement au cran 8 et se conformer aux

prescriptions relatives A la marche en série-paralldle,

3. Freinage dynamique,

Le freinage dynamique n'est pas un frein d'arrét, il est prévu pour
maintenir la vitesse du train en dérive ou pour respecter des ralentissements,

Pour utiliser le frein dynamique:

a) placer 1'accélérateur au ralenti (IDLE);

b) amener le sélecteur en position OFF, attendre 5 secondes avant de placer
le sélecteur en position freinage B;

c) amener 1'accélérateur en position 1 et ensuite lentement dans le secteur
de freinage dynamique jusqu'l obtenir 1'effort de freinage désiré,

Lorsque l'accélérateur est amené en position 1, le moteur Diesel
accélere par l'excitation de CV via le fil BG,

Remarque.

I1 est strictement interdit de se servir du frein direct lorsque le frein
dynamique est en service.

Lorsque le frein dynamique est en service et que le conducteur effec-
tue un serrage maximum au frein automatique, le frein dynamique est éli-
miné automatiquement et les freins de la locomotive sfappliquent,

4. Patinage.

_ Si & un moment donné, 1'effort de traction devient supérieur a 1'adhé-
rence, les roues patinent. Dans ce cas, le dispositif d'antipatinage provoque
I'allumage de la lampe témoin blanche,

En méme temps, il réduit automatiquement la puissance, le sablage
intervient pendant 10 secondes (si l'interrupteur '""sablage automatique' est
fermé) ainsi que le dispositif d'antipatinage (ASB).

Si les patinages se succiddent, le conducteur ramenera son accéléra-
teur 2 un cran inférieur de fagon a adapter 1'effort de traction des essieux
moteurs 3 1'adhérence.
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Au cas ol les patinages se succedent sans arrét, malgré la diminu-
tion de la traction, arré&ter et se conformer au dépannage prévu pour ce cas.

5. Sablage.

Si les circonstances atmosphériques ou 1'état des rails l'exigent, 1'ad-
hérence peut €tre augmentée par un léger sablage.

Pour ce faire, appuyer sur le bouton ad-hoc par des impulsions ré-
pétées.

Ne pas sabler sur les appareils de voie,

6. Arrét du train.

a) Arrét normal.

- Couper la traction comme indiqué dans 1*article I ci-avant;

- Serrer les freins;

- Ne reldcher la pédale du dispositif de veille automatique qu'apres immobi-
lisation du train et aprés avoir remis la manette d'inversion au centre.

b) Arrét d'un train lourd sur une rampe.

- Si la vitesse du train est supérieure 2 20 km/h, ramener l'accélérateur
sur IDLE de fagcon 3 éviter les chocs qui se produiraient lors de la rétro-
transition automatique;

- Effectuer 1'approche du signal au cran 1 ou 2 de 1'accélérateur;

- Lors de la dernidre évolution des roues, serrer les freins pour maintenir
le train a l'arrét;

- Ramener 1'accélérateur au ralenti;

- Si la vitesse est inférieure & 20 km/h, ramener 1'accélérateur au cran 1
ou 2 et procéder comme ci-dessus,

I, Contr8les 3 exercer pendant la marche.

Le conducteur doit observer et surtout interpré&ter sur-le-champ les
indications des appareils de contr8le dont il dispose, 2 savoir:

1. appareil de vitesse;

2. ampeéremetre principal;

3. manometre du réservoir principal et de la conduite automatique;
4. manometre des cylindres de frein;

5. lampes-témoins

a) route - P,C.R,

b) blanche - patinage des roues

c) blanche - masse ou flash

d) rouge - moteur chaud ou manque d'eau
e) rouge - dispositif de veille automatique
f) bleue - panne alternateur

g) blanches - phares gauche et droit
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h) verte - purge chaudidre ou arré&t chaudiere

i) jaune - manque de pression d'huile

j) blanche - pointage de la vigilance (poste II seulement)
k) bleue - surcharge freinage dynamique.

6, indicateur de fuite

J. Intensités limites admissibles.

La locomotive peut indéfiniment tractionner & des charges inférieu-
res ou égales 2 celle de son régime continu ., Toute indication de l'ampe-
remetre principal, supérieure 2 celle du régime continu constitue une sur-
charge. L'équipement électrique supportera, sans danger, une surcharge
temporaire tant que la température maximum permise n'aura été atteinte.
Une élévation de température due 2 des charges excessives cause de sérieux
dégdts a 1'équipement électrique. Une table des intensités limites admissi-
bles sous refroidissement maximum (c'est-a-dire 2 pleine vitesse de rota-
tion du diesel) est fixée au tableau de bord sous les yeux du conducteur,

Celui-ci doit toujours rester dans les limites de charges prescrites,

Ci-dessous, figurent les intensités maxima admissibles ainsi que
les durées limites,

Série Parallele 4 moteurs
parallele et paralléle en trac-
shunté tion
continu 1350 2400 1800
Intensités 607 1455 2400 1940
30¢ 1530 2400 2040
maxima 15! 1635 2400 2180
démarrage 2100 - 2400

K. Stationnements,

1. De courte durée,

Le conducteur procede a un examen sommaire de la salle des machi-
nes et vérifie s'il n'existe aucune fuite ni bruit anormal.

2. De longue durée (permettant éventuellement 1'arrét du moteur).

Le conducteur n'arrétera le moteur que s'il a I'assurance, compte
tenu des circonstances, de pouvoir relancer en temps opportun et sans ris-
que, de facon 2 obtenir une température optimum pour la remorque du train
suivant,

-

Préalablement 2 1'arr&t du moteur, le conducteur procedera aux véri-
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fications et contr8les prévus comme ci-devant au paragraphe: '"préparations
avant le départ’',

L. Circulation et manoeuvres dans les gares,

1. La conduite de la locomotive doit toujours se faire 3 partir du
poste situé a l'avant par rapport au mouvement i effectuer,

Il ne peut &tre dérogé a cette régle que dans les cas prévus au re-
glement (livret hlt, fasc. 5, chap. I, art. 38),

2. Ne pas circuler sur les voies de nettoyage des feux des locomoti-
ves a vapeur.

M. Relais en gare.,

Le conducteur relayé doit s'attacher 3 remettre & son colldgue une
situation claire, tant en ce qui concerne la locomotive que les documents &
tenir (M 554, livre de bord, M 720 et M 720 bis).

Il le tiendra au courant des incidents ou avaries qu‘il aurait encourus,
des remedes qu'il y aurait apportés et des mesures qu'il conviendrait de pren-
dre ultérieurement pour continuer la remorque des trains en toute sécurité
et régularité. Chaque fois que cela est possible, le conducteur relayant
procddera seul ou contradictoirement avec son collégue 3 l'une ou l'autre
des visites prévues lors des stationnements de courte ou de longue durée,
(voir par. K).

N. Remorque d'une unité,.

Lorsqu'une locomotive est remorquée comme véhicule, si le moteur
tourne, les inverseurs doivent €tre isolés au moyen des MCO, les robinets
de frein automatique isolés en position de double traction, les robinets de
frein direct non isolés et en position de desserrage.

Si le moteur Diesel est arrété, en plus des opérations ci-dessus, il
faut ouvrir le sectionneur MBS, enlever le fusible de lancement et placer les
interrupteurs des deux tableaux de bord en position "OFF",

Hl remorquée en queue, MBS et LSW restent fermés pour les phares

AR,

O. Passage 2a gué.

I1 faut veiller 2 ne pas laisser les moteurs de traction venir en con-
tact avec l'eau. Dans le cas ol il est impossible d'éviter le passage de la
locomotive sur une partie de voie recouverte d'eau, on doit réduire la vitesse
3 5 km/h, On ne doit pas faire passer la locomotive sur une nappe dfeau de
plus de 75 mm de hauteur au-dessus du rail.
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P, Service en unités multiples,

Dans un tel service, la puissance sur chaque locomotive est contr8-
lée par le conducteur de la locomotive de téte, gréce a l'interconnexion des
circuits électriques (c&blot) et pneumatiques.

Mesures 2 prendre lors de la préparation pour la double traction,

I, Accouplement: Liaisons i réaliser.

a) attelage;

b) boyaux de la conduite d'alimentation;
c¢) boyaux de la conduite automatique;
d) boyaux de frein direct;

e) placement du c4blot électrique,

- 5i les moteurs Diesel ne tournent pas, le ciblot peut &tre placé avant le
lancement;

- Si les moteurs tournent. le moteur de 1'unité menée doit &tre arrété et
l'interrupteur CFS ouvert avant de placer le cablot; il en est de mé&me
pour l'enlévement.

2. Unité menée,

Les interrupteurs ERS, CFS et GF doivent &tre ouverts.
Le disjoncteur de sablage automatique doit &tre fermé,

La manette d'inversion doit étre enlevée du controller et remise au
conducteur de 1'unité menante.

Les robinets de frein automatique doivent €tre isolés et en position
de double traction, les robinets de frein direct, non isolés et en position de
desserrage.

3. Unité menante,

Aucune disposition spéciale, m&me conduite qu'en unité simple,

Remarque importante: les interrupteurs ERS, CFS et GF doivent toujours
€tre fermés uniquement sur 1'unité menante.

Q. En cours de route.,

La conduite du train incombe au conducteur de 1'unité menante.

La conduite de 1'unité menée se tient en principe, dans le poste avant,
Toutefois, pour les lignes comportant des tunnels et dans le but d'éviter des
accidents consécutifs aux chutes de briques ou de glagons, le conducteur mené
se tiendra dans le poste arrisre,
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Le conducteur de 1'unité menée doit, tout comme en unité simple,
&tre attentif 3 la bonne marche de sa locomotive et du train (échauffement,
frein serré, portitre ouverte, etc..., ) et en particulier s'intéresser aux
indications de tous les appareils de contr8le et de visite., En cas de néces-
sité, il peut arréter un convoi en provoquant un serrage d'urgence,

R. Echange de conduite.

Pour échanger les contrdles et asservissements diesel, les locomo-
tives étant 3 1'arrét, procéder comme suit:

1° Le conducteur de 1'unité menante qui va devenir menée, donne deux coups
allongés de la sonnerie;

2° Le conducteur de 1'unité menée, qui va devenir menante, ferme les inter-
rupteurs ERS, CFS et GF et donne deux coups allongés de la sonnerie;

3° Le conducteur de l'autre unité ouvre alors les interrupteurs ERS, CFS
et GF et donne un coup de la sonnerie.

Remarque:
I1 est possible de contrdler si les interrupteurs sont bien fermés sur

une seule locomotive; il suffit d'ouvrir 1'interrupteur ERS; les sonneries ne
doivent pas tinter.

Remarque générale:

Toute irrégularité doit €tre signalée au M 720.
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PARAGRAPHE IX, - OPERATIONS APRES 1'ARRIVEE,

A, Visite.

A sa rentrée a la remise, le conducteur procéde 2 la visite de sa
locomotive et s'il constate un défaut de fonctionnement a un organe quelcon-
que ou s'il 1'a constaté en cours de route, il prévient le service de visite
et le service d'entretien et complete son rapport M 554. En cas d'irrégu-
larité 2 l'enregistreur Téloc. le conducteur signale le fait au M 720 de la hl.

En outre, il note ses observations au livre de bord a l'intention de
ses collegues.

B. Approvisionnement de la locomotive,

Pendant cette visite, la locomotive est approvisionnée en gasoil, eau,
sable.

La locomotive est ensuite remisée a l'endroit prévu,

C. Stationnement.

Le conducteur dispose sa locomotive pour le stationnement,

A cet effet :

1) I1 ram2ne l'accélérateur sur IDLE,

2) I1 rameéne alors la manette d'inversion en position neutre, le sélecteur sur
OFF et enleve la poignée d'inversion.,

3) I1 ouvre tous les interrupteurs du tableau de bord, sauf momentanément
I'interrupteur de contréle CFS.

4) I1 provoque l'application des freins en vidangeant complétement la condui~
te générale du frein automatique et ferme les robinets d'isolement du frein
direct et du frein automatique.

5) I1 place la poignée du robinet de frein automatique en position de double
traction.

6) 11 serre le frein 3 main du poste II (le frein & main du poste I est plombé).
7) 11 purge les cylindres de frein.

8) I1 se rend dans la salle des machines, il place l'interrupteur IS sur démar-
rage. Il pousse alors a fond sur le bouton "STOP'" et ce jusqu'a l'arrét
complet du moteur Diesel,

9) La locomotive se trouvant sur une fosse de visite, le conducteur passe
sous la locomotive et inspecte les organes de roulement, de choc, de trac-
tion et les moteurs. Il s'assure qu'il n'y a aucune anomalie visible, Il
purge les réservoirs principaux et les poches de vidange des appareils de
frein,

1X-01



10) Il ouvre l'interrupteur CFS, ce qui provoque 1'arrét de la pompe nour-
rice et le fonctionnement de la valve d'urgence,.

11) Dans l'armoire électrique, il ouvre les sectionneurs batterie MBS, de
génératrice auxiliaire AGS, de contréle CS et d'éclairage LWS,

12) 11 enléve le fusible de 400 Amperes et le place dans l'armoire d'outil-
lage ou son support.

13) Il ferme cette armoire, les portes intérieures du nez, les fenétres et
les portes d'acceées 2 la locomotive et se rend au service de cour, via
les pistes prévues.

D. Au service de cour.

Le conducteur inscrit au verso de sa feuille de travail les irrégula-~
rités qui se seraient produites en cours de route.

Il remet les clefs au contremaitre de cour et prend connaissance de
son service pour le lendemain,
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PARAGRAPHE X,.- DES PRECAUTIONS A PRENDRE PAR LE PERSONNEL
~ EN VUE D'EVITER LES ACCIDENTS.

A, Prescriptions générales.

I. Objectif,

Le conducteur doit respecter les dispositions générales reprises au
livret des précautions a prendre en vue d'éviter les accidents de travail,
ainsi que toutes les dispositions particulidres qui seraient portées 2 sa con-
naissance,

Mais ces réglements ne peuvent pas tout prévoir. Aussi, le conduc-
teur doit-il, en tant qu'agent travaillant isolément et échappant au contrdle
permanent de ses chefs, faire preuve d'esprit de sécurité tant vis-a-vis de
lui-m&me, que des personnes, du matériel et des biens dont il assure le
transport.

Une connaissance parfaite et entretenue des particularités techniques
de sa locomotive et des instructions de circulation et de signalisation 1'aide-

ront efficacement a réaliser cet objectif humain.

2. Les chaussures,

Qui dit Diesel sous-entend gasoil et huile, éléments qu'un entretien
rationnel vise a consigner dans les circuits qui leur sont propres mais qui,
en pratique, se répandent de fagcon sournoise autour du moteur Diesel, y
créant un risque inévitable de chute par glissade,.

Le:conducteur peut limiter ce risque en portant des chaussures 2
semelles antidérapantes, résistant a 1'action de 1'huile et du gasoil (néopre-

ne, par exemple),

3. Les v€tements.

La locomotive Diesel comporte un certain nombre d'organes en rota-
tion continue. Aussi, le conducteur Diesel ne peut-il porter que des véte-
ments parfaitement ajustés, ne présentant aucune partie flottante, Les cos-
tumes en deux pidces ne s'indiquent pas en raison de la veste dont les pans
ne sont pas retenus ou que le conducteur peut laisser ouverte par inattention,

Dans ces conditions, la faveur doit aller A la '"salopette', Dans le
méme ordre d'idées, une écharpe nouée au cou ne s'indique surtout pas.

4, L'ordre et la propreté,

Inutile d'insister sur la nécessité de maintenir un maximum d'ordre
et de propreté sur la locomotive, tant pour faciliter l'inspection du matériel
que pour éliminer les risques d'accidents.
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Nonobstant les nettoyages périodiques effectuées par le personnel
d'entretien, il est indispensable, vu l'utilisation intensive des moteurs et
la longueur des séries, que chaque conducteur, titulaire ou non, participe
activement au maintien de la locomotive en bon état de propreté. Il se
fait aider, le cas échéant, par le convoyeur MA,

Semestriellement, les titulaires des locomotives Diesel les mieux
entretenues sont.dfailleurs récompensés pécuniairement,

5. L'outillage.

Le chapitre XIII donne la liste de l'outillage de bord réglementaire
des locomotives Diesel type 205.

Cet outillage doit étre maintenu en parfait état, et en particulier,
aucun outil ne sera utilisé abusivement pour un usage autre que celui qui
lui est réservé, sicela risque de le dégrader.

Si, accidentellement ou par usure normale, un outil venait & s'abf-
mer au point de présenter des risques d'accidents lors de son utilisation
(c1é ouverte, marteau démanché, présentant des bavures, burin ébréché,
tournevis dont le manche isolant est cassé, etc,..) il conviendrait de le
faire remplacer sans délai.

Les conducteurs portent par ailleurs l'enti2re responsabilité de 1‘u-
sage d'outillage personnel.

6. La protection.

Dans les installations M, A,, les conducteurs doivent appliquer de
fagon rigide les dispositions reprises dans les instructions locales en ma-
tidre de sécurité du personnel et du matériel,

D'une fagon générale, rappelons que si le conducteur doit, en gare,
en ligne ou dans une installation M. A. non soumise 2 une protection collec-
tive, travailler 2 son moteur. il lui incombe:

1° de prévenir le personnel de maftrise et d'attendre son accord;

2° d'assurer l'immobilisation réglementaire de la locomotive (accélérateur
au cran IDLE, manette d'inversion au centre, frein 2 main serré, pla-
cement de blocs d'arrét). Le conducteur garde la manette d'inversion
sur lui;

3° d'assurer la protection rapprochée 2 1'aide du signal mobile rouge (ou
lanterne a feu rouge) placé au moins 3 un métre du front des butoirs dans
le sens du mouvement a craindre;

4° de veiller a ce que les phares (munis éventuellement des écrans rouges

suivant instruction locale) soient allumés,
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B. Prescriptions particulidres.

I. Du risque d'électrocution.

a) Risque extérieur.

Ce risque se présente lors de la circulation ou le stationnement sous
la caténaire des lignes électrifiées.

Le conducteur doit se conformer aux dispositions générales de sécu-
rité en la matidre (Livret hlt et livret des précautions a prendre).

En particulier, il lui est formellement interdit de monter sur le toit
d'une locomotive Diesel en aucune circonstance,

b) Risque intérieur,

Les ca@bles et contacteurs du circuit de puissance de la locomotive
sont soumis a une tension de service pouvant atteindre 1100 volts. Cette
tension est dangereuse. Tout contact direct ou a l'intermédiaire d'un objet
guelconque insuffisamment isolé peut avoir de graves conséquences.

I1 est interdit aux conducteurs de faire une inspection, visite ou
contrdle, ou encore d'effectuer tout travail dans des conditions qui les ex-
posent 2 toucher par inadvertance une pidce quelconque soumise 2 haute
tension,

A sa prise de service, d&s qu'il a terminé les opérations de vérifi-
cations et d'enclenchement des sectionneurs charge batterie, contr8le d'é-
clairage et batterie, le conducteur referme soigneusement 1'armoire d'appa-
reillage électrique. Le personnel roulant ne peut ouvrir cette armoire pour
vérifier son équipement que si la locomotive est arrétée, moteur tournant
au ralenti, manette d'inversion au centre. Cette vérification doit se faire
sans toucher a 1'équipement électrique. Pour lever une défectuosité, le
conducteur arréte le moteur au préalable,

Si des contr8les, mesures ou interventions doivent se faire alors que
l'accélérateur se trouve sur un cran de marche, il sera fait appel a un des
agents désignés sur la plaquette affichée contre la porte de 1'armoire.

L'agent chargé de cette opération se v€tira de galoches et de gants
en caoutchouc avant d'ouvrir l'armoire.

I1 veillera a ce que les personnes dont la présence nfest pas indis-
pensable A proximité s'éloignent éventuellement dans le poste opposé.

En particulier, si des mesures doivent €tre prises dans le circuit
de puissance, les appareils de mesures seront placés de maniere a emp€cher
tout contact avec les connexions haute tension; les fils de connexion seront
en parfait état.



2.

3.

Risgue d'incendie,

Cité pour mémoire ici, sera traité en détail au chapitre XII.

Autres risques divers d'accident,

Certains risques divers pourront &tre éliminés si le conducteur a

soin de :

a) Ne jamais abandonner d'outillage ou pitces quelconques dans la locomo-

b)

d)

£)

g)

tive et surtout au voisinage des machines tournantes et des cibles élec-
triques.

Quand il prend possession de la locomotive aprés une immobilisation pour
entretien, le conducteur sera particuliérement attentif & de telles négli-
gences de la part du service d'entretien,

Ne pas démonter un raccord d‘une conduite d'air comprimé si celle-ci
est sous pression, la projection de particules de rouille et autres peut
provoquer des lésions graves,

En cas d'avarie grave au moteur Diesel laissant présumer un grippage
possible, attendre le refroidissement (une heure environ) avant d'ouvrir
les couvercles de visite, de fagon a prévenir le risque d'explosion qui
peut résulter de 1'échauffement local, provoqué par le grippage.

N'ouvrir et ne fermer les portes qu'a l'aide des poignées et non en les
saisissant par leur cadre, ce qui, vu leur poids et la dépression régnant
dans la salle des machines (en ce qui concerne les portes intérieures)
risque de provoquer des accidents sérieux aux mains,

En cas de fuite a un pointeau ou & une nippe de test valve, ne jamais sup-
primer la fuite sans avoir au préalable, arrété le moteur.

Lorsque le moteur est arrété depuis plus de deux heures, le conducteur
doit virer le moteur a la main au moyen du cric-vireur ad hoc. Il est
strictement interdit d'effectuer le travail sans avoir au préalable, en-
levé le fusible de lancement de 400 amperes.

Dans la salle des machines, sur chaque long pan, se trouve une porte
s'ouvrant vers l'extérieur, Lorsque la locomotive roule, il est stricte-
ment interdit de les ouvrir. De mé&me, quand la locomotive est arrétée
en ligne, le conducteur ne peut jamais ouvrir la porte du c6té de l'entre-
voie.



PARAGRAPHE XI.- MESURES DE PROTECTION CONTRE LE GEL,

A, Généralltés._

Les avaries causées par le gel de l'eau des circuits de refroidisse-
ment des moteurs Diesel et des circuits de chauffage i eau chaude des en-
gins Diesel sont d'une extr&me gravité. Il peut en résulter, par exemple,
la rupture des cylindres du moteur, des radiateurs, etc. ..

Les conducteurs de locomotives Diesel doivent donc, en période de
gel, faire preuve de la plus grande vigilance.

Indépendamment du danger de gel, il est également rappelé aux con-
ducteurs que :

1) Le lancement d'un moteur Diesel 3 trés basse température est préjudi-
ciable d'une part, au moteut lui-mé&me dont les usures sont d'autant plus
accentuées qu'il fonctionne a basse température, d'autre part, a la bat-
terie d'accumulateurs;

2) Que le fait soit de charger un moteur Diesel 2 basse température, soit
d'augmenter trés rapidement sa vitesse de rotation, constitue surtout
en hiver une source certaine d'avaries graves aux organes principaux
du moteur; tels que pistons et soupapes.

B. Obligations du conducteur.

1. Avant le départ.

En plus des travaux et visites prévus en temps normal pour ce qui
concerne les conduites d'huile du moteur, et du compresseur, les sablizres,
les réservoirs d'eau de la motorisation et du chauffage ainsi que le réser-
voir & combustible, etc..., les conducteurs doivent, en période de gelée,
prendre les mesures suivantes:

a) Stassurer, le cas échéant, que le service d'entretien a pris les mesures
prescrites dans la consigne des précautions & prendre en cas de neige et
de gel de la remise pour la protection des radiateurs, klaxons, compres-

seurs, efc...:

b) Vérifier le niveau de 1'alcool dans 1'appareil antigel et contrSler le ré-
glage de la levée du fourreau de la méche :

- le fourreau complétement enfoncé: température 0° C;
- le fourreau levé de 15 mm : température 0° 3 -10° C;
- le fourreau levé complitement: température -10° C et plus;

¢) A partir du moment ol les réservoirs 3 air comprimé sont & la pression
de régime, les purger ainsi que les poches de vidange et tout spécialement
le déshuileur. ILes conduites de frein et d'asservissement seront puis-
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samment soufflées en ouvrant complétement les robinets d'extrémité
pendant un court laps de temps afin d'en évacuer l'eau condensée (10 se-
condes);

d) Avant le départ de 1'atelier, s'assurer que la température du moteur ne
monte pas trop vite.

L'accroissement trop rapide de la température du moteur indique
souvent une circulation défectueuse de l'eau de refroidissement vraisem-

blablement causée par une obstruction due au gel.

Dans un cas semblable, il faut informer d'urgence le personnel de
maitrise.

e) Lors des essais de frein, s'assurer particulizrement que les blocs de
frein s'appliquent convenablement contre les bandages pendant le serra-
ge des freins;

f)"S'assurer que le sable dans les sablidres est bien sec;

g) Apres le lancement du moteur, vérifier 1'étanchéité des circuits de re-
froidissement.

Signaler immédiatement toute fuite au service d'entretien,

h) Vérifier si les circuits d'eau chaude qui alimentent les chaufferettes des
deux postes sont ouverts,

Z. Fendant le parcours,

2) D'une mani2re générale, pendant les stationnements de durée relativement
courte, dans les gares, devant les signaux, etc..., laisser tourner le
moteur au ralenti de fagon a maintenir la température de 1'eau 3 une va-
leur suffisante,

Pendant les stationnements de longue durée, mettre le réchauffeur
d'eau en service de fagon a ce que la température de 1'eau ne descende
pas en-dessous de 40° C, tout en se conformant aux instructions parti-
culigres en la matidre.

b) Pendant les arréts de courte durée, surveiller constamment la tempéra-
ture du moteur Diesel et les purgeurs accessibles de 1'installation.

Ouvrir les purgeurs de la conduite d'air comprimé et en particulier
du déshuileur,

Si de l'air, de 1'eau ou de l'huile ne s'en échappe pas, c'est qu'il est
obstrué. Dans ces conditions, il y a lieu de faire le nécessaire pour le
déboucher.

c¢) Surveiller la circulation d'eau de la motorisation et du chauffage,
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3. A la rentrée a la remise,

a) A la rentrée 2 la remise, le conducteur doit s'intéresser a l'approvision-
nement en combustible afin de pouvoir abriter l'engin Diesel aussi vite
que possible, Il doit se mettre en relation avec le contremaitre de cour
ou le machiniste-instructeur de dégel qui sont seuls habilités pour décider
dans quelles conditions 1'engin Diesel sera garé et abrité.

En cas d'incident qui empécherait de laisser tourner le moteur, il
est strictement interdit au conducteur dfabandonner sa locomotive sans
avoir, au préalable, l'assurance formelle que le service de cour a pris
les mesures nécessaires pour protéger les installations de la locomoti-
ve contre la gelée.

Ces mesures font l'objet de la consigne de la remise relative aux
précautions a prendre en cas de neige et de gel,

b) En cas de nécessité de dégeler les organes, apres oupendant le service,
il est strictement défendu de faire ce dégel au moyen d'un falot, Les dé-
gels doivent se faire a la vapeur ou a l'eau chaude,

c) Purger le circuit d'eau des chaufferettes.
4, Détresses.

En cas d'avarie provoquant une détresse en ligne, ou en cas d'acci-
dent, causant 1'immobilisation de la machine, le conducteur prévient d'ur-
gence sa remise d'origine ou une remise plus proche de l'endroit ou il se
trouve, a condition que cette remise posséde le méme type de locomotive.

La remise transmettra ses directives ainsi que les renseignements
relatifs 2 la facon dont va &tre organisé le secours, en accord avec le dis-

patching,

I1 y a lieu de mettre tout en oceuvre pour rapatrier la machine dans
le plus bref délai possible.

Deux cas sont 4 considérer:

a) Le moteur Diesel peut encore tourner.

Dans ce cas, laisser tourner le moteur et suivre les directives du
contremaftre de cour ou du dispatching en attendant 1’arrivée du secours,

b) Le moteur Diesel ne tourne plus,

Il faut alors vidanger l'eau de refroidissement et le circuit pneuma-
tique. Si la mise hors service est prévue de courte durée, le conducteur
ne procéde pas a la vidange mais il contr8le fréquemment la température du
circuit d'eau et veille a ce que les volets de refroidissement soient fermés,

Si la température extérieure est telle qu'elle risque de provoquer le
gel des circuits, le conducteur vidange sans hésiter,
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5. Manigdre de procéder pour vidanger l'eau du circuit de refroidissement,

Avant de vidanger, le conducteur attendra que la température de
l'eau soit tombée 3 30°,

Il procédera alors comme suit :

a) I1 ouvre la vanne de vidange B (fig, II-58) qui se trouve a l'extrémité du
tuyau de vidange (salle des machines, 2 l'avant du moteur, en bas);

b) Il enléve le bouchon inférieur de la bofte thermostatique;

c) Il ouvre les vannes de purge des boftes i air du moteur;

d) 11 enléve le pointeau de purge de la pompe 3 eau de droite;

¢) I1 ouvre les robinets de purge du circuit des chaufferettes se trouvant
sous le plancher des postes de conduite et recueille l'eau dans un seau;

f) Il ouvre les bouchons de purge de la pompe 2 incendie et de son tuyau de
refoulement,

Remarque: Les bouchons et vannes sont peints en blanc.

6. Maniere de procéder pour vidanger le circuit pneumatique (voir planche
n° 73)4 -

Pour cette opération, le conducteur:

a) Ouvre les robinets (13) de purge des réservoirs principaux;

b) Ouvre les robinets de purge des réservoirs auxiliaires (43);

c) Ouvre les robinets (23) de purge de vidange de la conduite principale
d'alimentation;

d) Ouvre les robinets de purge du déshuileur (6) et du réfrigérant du com-
presseur;

e) Enléve les bouchons de purge sur le serpentin (5) de refoulement d'air
du compresseur (sous le long-pan gauche),

C. Précautions a prendre pendant les fortes gelées,

1, Lorsque la température descend en-dessous de -5° C, il y a lieu
de prendre les précautions suivantes :

a) Pendant la remorque des trains de voyageurs.

Ouvrir la vanne 10 afin d'admettre de la vapeur au radiateur 217.

b) Pendant la remorque des trains de marchandises et en marche 3 vide,

Mettre la chaudigre en '"Standby'.

Si celui-ci est momentanément hors service ou avarié, faire fonc-
tionner le générateur en position "marche' et 2 faible régime en maintenant
la vanne 15 légérement ouverte et les robinets de la conduite de chauffage
ouverts,
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2. Vidange du générateur de vapeur,

Lorsque la température extérieure est en-dessous de -5° C et que
le générateur de vapeur d'eau n'est pas en état de fonctionner par suite
d'avarie, il y a lieu de vidanger sans retard.

Pour ce faire, procéder comme suit:

a) Vidanger le réservoir d'eau d'alimentation 232;

b) Ouvrir la vanne de vidange 22 du réservoir de traitement, démonter le
couvercle, enlever le tamis et vider le réservoir;

c) OQuvrir la vanne 20 de vidange de la conduite d'aspiration;

d) Ouvrir la vanne d'essai 18 de la pompe 2 eau;

e) Démonter les bouchons de vidange 2 l'aspiration et au refoulement de la
pompe 2 eau et entrafner la pompe 2 la main pendant une dizaine de tours
de facon 3 évacuer toute 1'eau contenue dans celle-ci;

f) Ouvrir les vannes et bouchons de vidange placés 2 la partie inférieure
du servo-moteur 3 gasoil 108, du voyant de retour d'eau 218 de 1'échan-

geur de chaleur 213 et au fond du condenseur 223;

g) Ouvrir la vanne d'arrét 15, la vanne de jauge 4, le purgeur 12 du sépa-
rateur de vapeur, le purgeur des serpentins 2;

h) Découpler les tuyauteries de vapeur allant aux manometres 212 et 224,
au régulateur de by-pass 111;

i) Découpler la tuyauterie d'eau de retour 2 l'entrée et 2 la sortie de 1%é-
changeur de chaleur de fagon 2 vidanger le serpentin;

j) Ouvrir le purgeur du régulateur d'air 100.
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PARAGRAPHE XIl.- PRECAUTIONS CONTRE LE DANGER D'INCENDIE,

A, Risques d'incendie.

1. Risque extérieur,

a) Il est défendu de stationner aux environs immédiats de sources de chaleur
a feu ouvert: en particulier, l'hiver, i c8té de braséros dont l'usage est
par ailleurs interdit dans les remises Diesel;

En outre, il est interdit, au cours des évolutions en gare, de passer
sur les voies de nettoyage des feux des locomotives a vapeur, Il en est
de m&@me en remise, en ce qui concerne les fosses a cendrées,

b) Lors du remplissage du réservoir 2 gasoil aux stations d'approvisionne-
ment des remises, il faut éviter de laisser couler l'excédent de gasoil
le long de la caisse ou par terre et se conformer A ce sujet aux instruc-
tions d'utilisation affichées aux postes de remplissage,

2, Risque intérieur.

a) Pour limiter le danger d'incendie, il est essentiel que la salle des machi-
nes et les postes de conduite soient tenus en parfait état de propreté et a
1*état aussi sec que possible;

b) Pour le nettoyage, ne pas utiliser de déchets de coton ou de matidres fi-
locheuses, tant pour le matériel Diesel que pour l'‘équipement électrique,
mais bien des lavettes et des torchons;

c) Ne pas employer d'essence pour le nettoyage du moteur Diesel, de ses
auxiliaires et de 1'équipement électrique. Ce produit est trés volatil

et constitue une source d'explosion et d'incendie;
P :

d) Ne pas laisser trafher des chiffons, vieux papiers, etc,,. qui pourraient
&tre entrafhés dans les organes en mouvement;

e) Ne jamais fumer dans la salle des machines., Déposer les bouts de ciga-
rettes dans les cendriers prévus 2 cet effet dans les postes de conduite;

{) Ne jamais se servir d'un falot allumé pour visiter la locomotive,

B, Movens de lutte contre l'incendie,

Toutes les locomotives Diesel type 205 sont dotées d'une installation
fixe complétée par quatre extincteurs portatifs (deux dans chaque poste).

1, Installation fixe (fig, XII-1).

a) Pompe d'incendie,- Description,

Un coffre latéral disposé sous le long-pan droit, fermé par un cou-
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vercle verrouillé et pivotant sur charni®res inférieures, contient 1'instal-
lation fixe 2 utiliser en cas d'incendie,

Une pompe actionnée par un moteur électrique préleéve 1'eau des
soutes par une vanne (normalement fermée) et la refoule vers un robinet
diffuseur 3 levier poussoir, par un boyau en caoutchouc de 10 m de lon-
gueur; celui-ci est enroulé sur un tambour A axe vertical.

Utilisation.

Dans le cas d'un incendie étranger i la locomotive: le moteur Diesel
peut tourner,

a) ouvrir les trois verrous fermant le couvercle de 'armoire;

b) détacher la lanitre retenant le robinet diffuseur sur ses socles;
c) dérouler le tuyau de caoutchouc;

d) ouvrir la vanne située entre la pompe et le tambour;

‘e) renverser le levier de l'inverseur FPS,

La remise en place comporte les mémes opérations dans l'ordre in-
verse,

Dans le cas d'un incencie sur la locomotive,

Le moteur Diesel doit &tre préalablement arré&té par un des boutons
d'arrét d'urgence, Les opérations de ltutilisation de la pompe restent les
mémes que décrit ci-dessus,

2. Extincteurs portatifs,

Toutes les locomotives Diesel type 205 sont équipées de quatre appa-
reils extincteurs; deux dans chaque poste de conduite:

a) un appareil 2 neige carbonique;
b) un appareil 3 eau '""Turex',

a) Caractéristiques des appareils extincteurs.

Appareils 2 anhydride carbonique liquéfié CO, (générateur de neige
carbonique),

Princim.

L'anhydride carbonique gazeux est plus lourd que 1'air et descend
dans les parties basses des locaux.

L'extinction est provoquée par trois effets distincts:

- une action de souffle;

- une action d'étouffement, 1'atmosphére devenant inapte 2 entretenir la com-
bustion;

- une action de réfrigération, la détente de 1'anhydride carbonique entrafnant
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la formation de neige a trés basse température, Cette action est égale-
ment favorable car elle facilite 1'approche du foyer aux sauveteurs,

L'anhydride carbonique n'est pas conducteur de 1'électricité, il
n'est pas toxique et résiste a l'action des grands froids.

Pour rendre son action efficace, il ne faut pas se tenir 2 distance
du foyer, mais attaquer 2 bout portant la base des flammes.

Mode dfemploi,

L'appareil a neige carbonique comprend:

- une bonbonne fermée par une vanne 3 levier;
-~ un tromblon orientale.

Pour l'utiliser, il faut:

- Décrocher 1'appareil;

- Dégager le levier en 8tant la sécurité;

- Diriger le tromblon vers le foyer a éteindre en s'en approchant aussi pres
que possible dans les limites de la sécurité;

- Appuyer a fond et brusquement sur le levier, de fagon 2 faciliter 1'échap-
pement de 1'anhydride carbonique a 1'état liquide. Une ouverture tres fai-
ble faciliterait immédiatement la formation de particules de neige carboni-
que qui obstrueraient 1'échappement.

Appareils 3 eau '""Turex',

Principe.

Ces appareils projettent de 1'eau pulvériséeau moyen de 1'anhydride
carbonique se trouvant 2 1'état gazeux dans une petite bobonne montée 2 1'in-
térieur du corps de l'extincteur,

L'extinction est provoquée par les effets suivants:

- une action de souffle;
- la projection violente de l'eau sur la matitre combustible;
- la projection de 1'anhydride carbonique,

Ces extincteurs sont sensibles 2 l'action de la gelée,

Mode d'emploi.

L'appareil 32 eau comprend:

- une bonbonne principale 2 eau avec poignée;

- une bonbonne annexe & CO, se trouvant dans la bonbonne principale et fer-
mée 2 sa partie supérieure par un diaphragme;

- un tuyau flexible avec diffuseur A géchette,
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Pour ltutiliser, il faut:

- enlever l'appareil de son support;

devant le feu, prendre en main la gdchette du diffuseur;
appuyer sur la gichette du diffuseur;

diriger le jet sur la base des flammes.

¥

Maniement des extincteurs.,

Le conducteur a pour obligation d'avoir une connaissance parfaite
des types d'appareils extincteurs mis a sa disposition.

Pour parfaire son initiation, il assistera chaque fois que cela lui
sera possible, aux exercices de maniement organisés par le service d'in-

cendie de sa remise d'attache et annoncés par la voie du livre d'ordres.

Vérification des extincteurs,

A sa prise de service, le conducteur doit vérifier la présence des
extincteurs et s'assurer que les scellés sont intacts.

En outre, il doit vérifier si les appareils sont bien étanches. L'é-
tanchéité se décele a la présence d'un peu de neige carbonique a 1l'intérieur

du tromblon ou du diffuseur.

Anomalie & un extincteur,

Chaque fois qufun conducteur constate une anomalie quelconque 2
un extincteur (rupture de scellé. perte d'anhydride carbonique, etc..,) il
demande immédiatement 1'intervention d'un agent de maitrise et fait rem-
placer l'appareil douteux avant d'effectuer son service,

Si 1'agent de maftrise se trouve dans 1'impossibilité de remplacer
l'appareil, il devra en faire mention sous signature 2 la feuille de travail
du conducteur et prendre toute disposition pour assurer la substitution 2
la premieére occasion favorable,

C. Lutte contre le feu.

Des qu'un incendie se déclare, le conducteur doit le combattre sans
tarder et sans tergiverser.

Le plus souvent, la rapidité de son intervention est le facteur déci-
sif pour limiter 1'extension du feu.

Si nécessaire, il n'hésitera pas a faire appel, par l'intermédiaire
du chef-garde ou de son convoyeur 2 du secours de l'extérieur.

D, Mesures a prendre apreés l'extinction,

La lutte contre le feu n'est considérée comme terminée que lorsque
1'on a 1*assurance qu'il n'y a plus de danger de reprise.
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En ce qui concerne le rapatriement de la locomotive, le conducteur
se référera a 1'avis du contremaftre spécialiste en locomotive Diesel type
205, qu'il aura fait mander sur place (2 partir de la remise d'attache ou de
la remise Diesel la plus proché et utilisant le m&me type de moteur).

Il est évident que s'il s‘agit d'un incendie superficiel, n'ayant atteint
aucun organe essentiel, le conducteur se remettra a la disposition du servi-

ce de l'exploitation et attendra la premiere rentrée i la remise pour deman-
der une visite approfondie,

Dans tous les cas oli un extincteur a €té utilisé, le remplacement doit
en €tre assuré dans les délais les plus brefs, éventuellement lors du passa-
ge dans une remise étrangére.

Le conducteur qui resterait en service avec un extincteur utilisé et

non remplacé, sans €tre couvert par la décision d'un agent de maitrise, se-
rait sévérement puni.
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PARAGRAPHE XIII.- OUTILLAGE,

Chaque locomotive Diesel type 205 est dotée d'un outillage de base
et dont sont solidairement responsables tous les titulaires,

Il est placé aux endroits prévus i cette intention; il doit y &étre re-
placé apres usage.

Llinventaire de 1'outillage est prévu i chaque prise de service; s'il
s'agit d*un relais en gare, le conducteur le fera 3 la premiére occasion fa-
vorable en cours de prestation.

Lorsqu'un conducteur, par la voie de sa feuille de travail ou du li-
vre du plainte, ne signale aucun manquant ni dégradation, il est supposé
convenir qu'il a disposé au cours de sa prestation de la totalité de 1'outil-
lage en bon état,

Lorsqu'un conducteur constate un manquant ou dégradation a sa pri-
se de service, il en avertit le plus rapidement, le ¢/m de cour et fait rem-
placer les pidces manquantes ou en mauvais état en utilisant la réserve pré-
vue a la panoplie.

Le chef immédiat fait procéder a une enquéte afin d'établir les res-
ponsabilités. En principe, il se retourne d'abord vers le dernier titulaire
si celui-ci n'a formulé aucune remarque.

I1 est fait appel a 1'honnéteté et aux sentiments de courtoisie et de

camaraderie qui doivent unir tous les agents du rail pour qu'une situation
saine régne 2 tout moment dans le domaine de l'outillage.

La liste de 1'outillage de bord des locomotives type 205 figure dans
le livret hit, fascicule I, chapitre VII.
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PARAGRAPHE XIV.- LE DEPANNAGE,

A, Généralités.

Lie paragraphe XIV, relatif au dépannage des avaries pouvant sur-
venir aux locomotives Diesel électriques type 205, se divise en deux gran-
des parties :

La premiére comprend 1'analyse raisonnée des grandes causes d'ava-
ries classées selon leurs symptdmes principaux et les remeédes qui peuvent
y €tre apportés en fonction des résultats donnés par une succession logique
de tests auxquels le conducteur devra procéder dans un ordre bien détermi-
né,

La seconde comprend un certain nombre de feuillets dénommés ''fi-
ches de dépannage'’, Ces fiches sont établies a partir de cas particuliers
vécus, pour lesquels sont données des indications précises relatives aux
causes des pannes, a leurs conséquences et aux remedes propres 2 les
lever.,

Elles constituent un complément pratique a la premigre partie et
permettront, le cas échéant, a un conducteur expérimenté, dfaccélérer un
dépannage si les symptSdmes qu'il reconnait a cette occasion correspondent
exactement 2 ceux repris 2 1'une des fiches parues.

B. Recommandations générales,

1. L'énervement et le désordre, tant dans les idées que dans les
choses, sont sources de pertes de temps et font perdre au conducteur une
grande partie des moyens physiques et intellectuels dont il doit disposer
pour faire face avec efficience 2 la situation imprévue causée par une panne
au cours du service,

En conséquence, il importe, en de telles circonstances, de conser-
ver son calme et dfagir avec ordre et méthode,

2, Les regles de dépannage qui font 1'objet du présent chapitre cons-
tituent un complément aux chapitres précédents, traitant diune fagon détail-
lée de la description et du fonctionnement des organes essentiels de la mo-
torisation, de la transmission et des accessoires de la locmotive Diesel
type 205.

Le conducteur n'en comprendra parfaitement le sens et la portée que
s'il a parfaitement assimilé les chapitres en question, tant théoriquement 2
1'aide des schémas disséqués que pratiquement par la connaissance de l'em-
placement des organes sur la locomotive et de leur fonctionnement réel dans
le cadre du r8le qui leur est dévolu.

3. Le souci d'aller vite, méme en parfaite copnaissance de cause,
ne constitue pas une justification pour éluder les reégles élémentaires de sé-
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curité, tant vis-2a-vis de soi-mé&me que du matériel.

Revoir a ce sujet les dispositions du paragraphe X '"Précautions 2
prendre par le personnel en vue d'éviter les accidents',

4. Lorsque les portes de l'armoire électrique doivent &tre ouvertes
pour l'observation visuelle du bon fonctionnement de 1'un ou l'autre organe
en vue du dépannage, ne pas oublier de court-circuiter les sécurités de
porte DS, faute de quoi, BF et SF ne sont pas alimentés,

Cette mise hors circuit peut se faire électriquement par la ferme-
ture de l'interrupteur PA,

Ce dispositif, nécessaire au dépannage, doit &tre enlevé des que
les portes de l'armoire électrique sont refermées.

5. Tout incident, toute panne méme réparée par le conducteur doit
faire l'objet d'une relation aussi exacte et compléete que possible au M. 554,
a la feuille de travail et, le cas échéant, au livre de bord.

On y mentionne les sympt8mes et les circonstances de la panne, ses
conséquences et le dépannage effectué,

6. Chaque fois que cela est possible sans aggraver le retard, lors-
que le conducteur n'est pas certain des modalités de dépannage a appliquer
ou lorsque l'avarie présente un caractére intermittent, il fait appel par les
moyens les plus rapides 2 un agent, dépanneur du service M., A. spécialisé,
le plus proche,
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le cirewrf T charms
es? probablerrmerrr owvert

Ve}'r/'fz&.z electrigacrmernt
s la nesistarrce de charmp

st ouverte.

SOYEZ CERTAINS QUE LES SERPENTINS SONT REMPLIS D'EAU

CHAUDIERE .

XIV.03

Production déficiente.

L& comrrrivtalowr e corrrfrode 102
Toi¥ Slre sur ‘MNMorche,, .
Reckerchezr lowl pherornerre gee
rrcrel redwere la yaan/n’f‘f' e
yﬂqoz/ bride ow la Frarrsrrrisseorr

oes calorirs ores gax o' e

*

13

Systéme
électrique.

IS¢ la valve o 5

peryge aes e

L @ Vergtex courrotes of paliens dw molewr.

@ Se' L interrypleer oo chemrrce (708) declenche a' cavse & vme
lemperatore top forde, regardes si' los serpertins e sondt
pas lrop recourertls e swve .

Erlevexr lo adorre frowr Voir ut qucerr rroe darrs lo n;:/ﬂa'r-
Flawre re gelfowrrie los gax aes SCOPETTLCTS |

-Vt"/"‘y{t"‘-l' fo relaes @ retard OR swr lo /aanr}(aw (Boberre
1 coupee , mrawvars contacts).

Vergfiex les confacls e /imferraplear de servo o
comrnarrae (708).

i

Lir. 74. Ber. 2!—{#',(_ 212, 185




INTERRUPTEUR

DE COMMANDE (102)

SUR "REMPLISSAGE,

Le moteur démarre
mais @ came du
servo ne tourne pas.

ou

Si le moteur demarre
et la came du servo
tourne, remplissez
les serpentins et
passez a |'etape
suivante.

S

W n'yapas assex & cau pour
operer le scrve- conlrole, ow
Wy apas e presscor ad
aesbribubevr e gasoc.

(Voyex : Systeme- ombustoble)
(Q CQrit€ T« SCr¥e Sera /7
cedle posetiors.

N*® 108.

|

PAS ASSEZ D'EAU POUR ACTIONNER ‘
LE SERVO-CONTROL DE COMBUSTIBLE .

-

OUVREZ LE ROBINET
D'ESSAI N°18.

-

S

LE DEBIT D’‘EAU EST ABONDANT ET REGULIER.

Assurez-vous gue (a valve ae by pass manuc/(8) est
cormpletermcnl fermee.

Sila presscornr & fae Tepasse 36,5 Ky, avsarad-vous
gue fe robermeld N3 esl owrer? err grard.

Vidangez los seqpernrlins plisiears fors poor Aerrre rrer
des @apdls erventucls , par fepurgear 2.

Larvex les a' [l acde si posscdie.

Urr clapel slogue ou wre odulructiorn guelcorrgee
Sur la conauile e refoulermrans ae la pormie
provegucront cgalcrmenl une cleraleon o prossorn.

Ferrmex la valve de by pass 7° /8.

S la corrre do Serro rrrorrie, ¢ esl e e reguialoer
(177) puit,

St en manocarranl plosceans fors (@ pogres Fe
regulalecr vous m@rrerer pav a' replacer correcle-
rrrent la SoGpape Sur SO ST, (AISSEX (T varmrre
79 /ﬂ-mﬂ", ot Jactes rrrar e la chavicire orr
operant la varmme #°8 , [ ovrrans /c.:;'?‘a'rfmfﬂ/
S Lq pressiors T o vapoar aepasse (@& granrdedr
rovive,

St el possible, demomleor lo regelaleer off
cxarmmner /elalrt de la sogpape o ae sorr ‘r(il'yc'.

Exarmicrrer ot /e d?&r/ndrdfﬂrf o (@ pocrrie cos-
g DOSCUse T SErVO - COTIrdle sorrt cassees,
ay fw'c-/ cas rows /e f'c'ﬂr/ﬂ/d(‘t'z‘

H@""

—
—

F Pl

N*8.

>

GG © e E o

O,

Systéme eau

LE DEBIT D’EAU EST FAIBLE OU NUL.

Ye}-yn'.-r S ‘el v a de leaw Farrs 2 reservocr oe la locorrrorive.

Assurex - rous gue (& roberrort & eaw N° 27 &t ourerd.

AsSeres- rous gue (o5 V@rzrzes NN 20 erf 22 sorrd /a"/‘frrez'.f_

XIV .04

Se' l eaw & alimrenrartiorn ast //\-ﬁi' cthawde (83 °C ou au Tela) QusereX rous guc les
yamwes 70 o 56 wvornt /.-fnvf&r, - larsoe f‘d/’fv«'?’r/" o povsedble [oae corlesrae @

le rescrrocr.

Lrilever (o couvercde dw reservoir oo rraelormer e revg'crrai‘z ¢ Lo fedrre sl bovchs,

Soyex cerfacins gue fo /.'w.'-w‘ 7e /w)‘ P

)’c-)—;_'//;'z e las courrores @ /la porrppe o' eaay som7 assor Jerraaes.

Exarumex /efal dos clapels de la poryse o' eae .

Regardes st la garmdaere e /a porpe @ cau

e /un'" poas .

Pczw/o/:..'r.r:z o rASCrr Oy e Frattentrernrl ayec
seau o Sacles rrarcher la pormpe .

$i L eaa “est a.yu'/vfe, recherchiex los fules entre
la cuve e Fratiarrrernrt 234 of /o reservoer
dalermenifation 232. ‘—‘

Do, K. Burée-33
72 L 2RIET




TOURNEZ
L INTERRUPTEUR
DE COMMANDE SUR
“MARCHE ,,

Le moteur démarre mais
ne marche que pendant
¥ 45 secondes,
le feu ne s’allume pas,
la chaudiére s’arréte et
la lampe d’alarme

s’allume.

ou

si la chaudiere
marche normalement

L'arrét du moteur a pu gtre cause par une
absence momentanée dallumage due a un
mauvais reglage du bruleur, de la bougie

ou du clapet d‘air du ventilateur.

LE GASOIL EST INJECTE
MAIS NE S°ALLUME PAS.

L INJECTION DE GASOIL EST
FAIBLE OU NULLE AVEC
PRESSION DE L AIR NORMALE

(21 a 24 kg/cm?).

PAS D’INJECTION DE GASOIL
ET LA PRESSION DAIR EST
INFERIEURE A 1,400 kg/cm?2.

®

g aer I estt c'an':-'/a{'femrﬂf ourers

Une des electrodes (22Q) apu bouger.
L'epacssewur Gieleclrigue docl lre 8 mmr, of {élncede l_.
Qot yacller @' proxicmicde cmrmediale ov ol e gasod]
rrraes samrs le lowcker,

Reqruslcxr les cleclrodes avee «m calcdbre (Si¢ arsporndd).
Stluer [letvrrcelle crrire aeox yols.

Le poinleca Ge lirgpeclodr qoil descerarng awsi bas

gue /aa.r.u.&/f ;

@ S @ucwrnre clermcelle e yaeliid, rc-}y'n"l les /a;«.&/e.r
& allumage FT ser la plagee & vsare’
J/r.-}'z/z&'z l Erat Fes cdblns corrowcltovrs arrivant a
(Electrode, chercher i b ranyforirialoer 77 @sl pas
Grelle (27%) o« me reglocmre pas e rraeracs
cormlacks.
Exarmitmer si los Salaes oF amrrequx codecreary au
rrrotewr (275) sond Srales oo ﬁ(/&:/e.}, o st v a
wrr cercees owiert.

N° 105.

St la presseorr ao desirebulour o
gavoc! eud (};;/e'/vi-ura a o5 A, lourmel
pluscevrs fois la pocgrrde S fiitre
Cwrmo 206.

N® 206.

AASSUreZ - Vous g e roberrelt |

N®1.

®

Tableau de contrdle.

@ SO L@ prresscor au anlribaloer sl bavse (voer TG morrete 208),regardcs s (@ poripe & ff.rw/ 208) et
pas Qbirmree, st e ressord @ regulaltear Fe pressionr Fe gasocl (703) 7 &S pas cavie o s 4 v /.w'A-
Qux peslorns Aydravigaes T« serve (108) ~Changes (& pormpe S¢ coul possible, of verifror alors feo
Sfomcleonnemernns &e la cAauaiiore. - Lss ayex ¢ aginarrlt vor fo zv}'a/a'/eaf (703) e /avh- rOIIICr S

e Seore

St S @ o rrrele T indipae @ucame praniedr e gasod, recherdher des Lfuelos dans les rayaalerias o ey ca
pomype (E09). - Verdior Gecoyplarrent T fa pornpe.

St la presscors a' / 'f'r:/c'-r/:wr(' vocr rrrarrorreline 207) &f & mrerie g @i Fesrridbalovr e gasodd, orvgee &
chaudiore Tevrall efre allurmee , regaraer g (& vadve f;’é‘(fﬁ”?‘?’vfﬂf;?f’#f' IOV, lou crriervaplovny 798
(Serve) o« 7 [atr) serml Fefeclaec,

Regardcx sile lomidowr e lemperaltore 170 7@ pas forncleonre. (S mecassaere (& rearrer &u
mroycrr Gw Sourorr U Resel.. .

4—‘ @ /Fg'fa-rae-x ot le foltre ae r-.?’a/a/cwr

Purgex lo kgucde au Sforna g« ‘
regulaltecr ae presscart & aer (700) ast bowche,

(70a).

@ Rectkercher o autras obsrractiors

Farrs la corrcwere o aer.

4—{ ( : ) Lssayer o /’aw"v rrrorTten Ja
: presscorn & Gr enive 27 el L4 ky
Crr agirsaIrr Ser Ia vies o f't':f'/?‘-

ge v reguialovr T presiesry
o aer L r00).

N° 100.

XIV .05

Systéme
d"allumage

Systéme

combustible

Systéme
air

Ler, MG Ber. 22-33, 7L 272,778,




