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Fig. 1. — Autorail type 554.







Fig. 2. — Autorail type 553
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PARAGRAPHE I.

Généralités.

Caractéristiques générales des AR 553 et 554.
Description de la partie voiture:

1, Construction de la caisse - Caractéristiques princi-
pales;

2. Installation intérieure;
3. Postes de conduite.

Motorisation:

1. Généralités;

2. Suspension de la motorisation: a) AR type 553;
b) AR type 554.

Bogies et suspension de la caisse:

1. Généralités;
2. Suspension primaire;
3. Suspension de la caisse sur les bogies.

Timonerie de frein.
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PARAGRAPHE I. - Généralités.

A. Caractéristiques générales des AR types 553 et
554 (fig. 1 Bt 2).

Les autorails types 553 et 554, appelés aussi auto-
rails "Brossel" sont des autorails légers simples 3 vites-
se limitée et convenant pour assurer les trains omnibus
sur les lignes secondaires.

Ces autorails, qui ne sont pas accouplables, n'ont pas
été munis d'appareils de choc et de traction normaux.

Ils sont réversibles parce qu'ils possedent, & chaque
about, un poste de conduite équipé avec tous les appareils
de commande et de contr8le nécessaires pour la conduite et
le freinage de l'autorail.

L'aménagement de ces autorails comprend un comparti- -
ment unique de 2e classe "non fumeurs" avec, & chaque ex-
“trémité de la voiture, une plate-farme pour les voyageurs
debout,

Une des plates-formes est agrandie pour servir de
dép8t pour les bagages et colis (poste I).

Les autorails "Brossel" sont actionnés par un moteur
rapide "Brossel"; un embrayage mécanigue, une bofte de vi-
tesses mécanique et des ponts d'essieu. Ces organes sont
reliés entre eux par des arbres A cardans.

La caisse métallique repose sur 2 bogies. Chacun de
ceux-ci a un essieu moteur et un essieu porteur.

Les caractéristiques générales des AR "Brossel" sont
reprises au tableau suivant:

Types d'autorails
Caractéristiques -

553 554
Genre d'autorail simple simple
Nombre de postes de conduite 2 2
Organes de roulement 2 bogies|2 bogies
Nombre d'essieux moteurs par bogie 1 1
Nombre d'essieux porteurs " 1 1
Longueur de la caisse m. 15,985 16,220
Axe en axe des pivots de bogie m. 9,884 10,020
Axe en axe entre essieux des bogies m. 1,650 1,650
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Poids.

Tare T. 22,1 23,5
En ordre de marche T. 22,7 24,1
Total en charge T 32,5 32,6
Puissances.

Puissance du moteur ch 165 165
Puissance spécifique cg/TZ 591 5,1
Vitesse mwaximum autorisée en km/h 66 76

Rayon minimum des courbes admis pour

1'inscription m. 80 75
Rayon d'action km 500 500/550
Capacité en litres du réservoir &

gasoil 225 240
Diamétre des rdues en mm 700 700

B. Description de la caisse.

1. Construction de la caisse - Caractéristiques
principales (Pl. 1/1 et 1/2)-

La caisse métallique comprend: le chfssis, l'ossatu-
re et le toit.

Le chféssis est constitué par des longerons, des tra-
verses intermédiaires et de t8te et des entretoises confec~
tionnés au moyen de fers "U" emboutis, assemblés par sgou-
dure électrique et rivure.

L'ossature de la caisse est constitude par des profi-
1lés en t8le emboutie, assemblés et fixds aux longerons par
soudure électrique. Le rev8tement est constitué par des
t8les en acier formant armature.

La toiture bombée est constituée par une armature en
fers corniéres recouverte de t8les en acier.

Le chfissis, les ossatures de la caisse et de la toitu-
re, les t8les de rev8tement et les ceintures d'assemblage
constituent, lorsqu'ils sont montés, une poutre tubulaire
trés robuste, mais cependant d'un poid réduit.

La caisse a les caractéristiques principales suivan-
tes:
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AR types
Caractéristiques
AR 553 AR 554
Constructeur At. Germain & Ragheno &
Monceau Malines
Année de comstruction 1942 1952
Longueur de la caisse ‘
(sans buttoirs) 15 m.985 16 m. 220
Largeur (hors tout) 3 m.10 2 m.90
Hauteur maximum au-
dessus du rail (radia- 3 m.41 3 m.40
teurs non compris)
Hauteur au-dessus du rail
du plan intérieur de la
caisse 0,965 m. 0,964 m.

2. Installation intérieure.

Les a'itorails "Brossel" sont accessibles par 4 sas
d'entrée. Ceux-ci donnent accés aux plates-formes d'ex-
trémité par une seule marche, grice & la heuteur réduite
entre le niveau du rail et le plancher des plates formes.
Chaque marchepied et chaque seuil de porte est muni d'une
bande anti-dérapante.

Les baies des sas d'entrée sont munies de portes & 4
vantaux dont l'ouverture et la fermeture se font par un
méecanisme & commande électro-pneumatique, desservie du
poste de conduite par le conducteur. ‘

Des mains-courantes qui ne peuvent tourner, facilitent
l'acceés et la descente des voyageurss

Le plancher des plates-formes et du compartiment est
construit: sur les autorails type 653, en bois recouvert
de caillebotis en lattes de ch@ne et sur les autorails type
554, en une sorte de béton léger recouvert de l_inoléum.

Le plancher est appuyé sur une armature en fers profi-
1és fixée au chidssis de la caisse. Cette armature est
disposée de facon que les pieds des banquettes pulssent
y 8tre fixés & 1l'aide de boulons traversant le plancher.

Sur les autorails type 553, les banguettes sont du

type normal de 2e classe SNCB avec sitges et dossiers en
bois verni, fixées au plancher par des pieds tubulaires.
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Fig. 3. — Vue de I'intérieur de 'AR t. 554 indiquant I'emplacement du thermostat TC.







Sur les autorails type 554, les banquettes sont
construites soit en bois, soit en tubes d'aluminimum.
Dans les 2 cas, les dossiers et siéges sont recouverts
d'un simili-cuir vert (fig. 3).

Le revétement intérieur du compartiment et des
plates-formes est réalisé par des panneaux de contre-pla-
qué en bois verni. Ceux-ci sont fixés par des vis & une
ossature en bois, boulonnée & l'ossature métallique de la
caisse.

Le revétement du plafond est réalisé par des panneaux
en contre-plaqué, peints en blanc, attachés & des cintres
qui sont boulonnés & l'ossature du toit. Entre les cin-
tres sont fixées des entretoises en bois servant 4 la
fixation des plafonniers d'éclairage et des registres de
ventilation.

Les balies des fen&tres sont munies de glaces en
verre "Securit",

Sur les autorails ‘type 554, les baies sont divisées
en 2 parties dont la supérieure peut &tre abaissée, tandis
que l'inférieure est fixe.

Sur les autorails type 553, les baies sont fixes; mais

ane fenttre sur deux est munie & sa partie supérieure de

2 petits chAssis coulissants. A -leur ar8te verticale de
contact, ils portent un coupe-vent qui permet l'aération
de l'autorail sans courant d'air. ILa ventilation est com-
plétée par 6 torpédos ou aspirateurs "Schepens", placés
sur le toit, dont le débit peut &tre réglé par des regis-
tres commandés de l'intérieur du compartiment.

Sur les autorails type 553, 1'éclairage est réalisé
par des plafonniers munis de lampes de 25 watts, 24 volts;
sur les autorails type 554, il l'est par des tubes fluo-
rescents sous 72 volts de tension.

Le chauffage des AR "Brossel" est réalisé par des
radiateurs 3 eau chaude, alimentés: sur les autorails type
553, par le circuit de refroidissement du moteur; sur les
autorails type 554, ils peuvent en plus 8tre alimentés par
un réchauffeur 4 gasoil "Westinghouse".

En période d'hiver, ce brflleur permet aux autorails
t. 554 de préchauffer le moteur.

Les radiateurs & eau chaude sont situés sous les ban-
quettes et sur les plates-formes d'extrémité de la voiture.

Le tableau ci-dessous donne lee nombre de places
offertes:
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Fig. 4. — Poste de conduite autorail t.
de conduite.
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Fig. 5. — Poste de conduite autorail type 554.







Fig. 6. — Poste de conduite autorail type 553,







Autorails types
Nombre de places
553 554
1. Quand la plate-forme & bagages
n'est pas occupée par des voya-
geurs:
a) assis 70 66
b) debout 50 40
2. Avec la plate-forme 3 bagages
occupée par des voyageurs:
a) assis 77 71
b) debout 63 55

Postes de conduite.

Afin de permettre la circulation dans les 2 sens,
les autorails types 553 et 554 sont équipés, & chaque
extrémité, d'un poste de conduite complet.

Les postes de conduite des autorails type 553 ne
sont pas séparés du compartiment voyageurs; mais aux auto-
rails type 5%4, ils le sont par une cloison et une porte
d'acces vitrées avec des glaces "Securit". Cette porte
permet d'isoler le poste non occupé.

En ordre principal, un poste de conduite comprend:
un tableau de conduite ou de bord et un siége pour le con-
ducteur. Aux autorails type 553, quand celui-ci n'occupe
pas le poste, le siége coulissant est ramené contre le
tableau de bord formant ainsi un coffre, fefmé & clef,
qui protige 1'ensemble des commandes (fig. 4).

- La poignée du volant du frein & main est aussi enfer-
mée dans ce coffre.

Sur la table de bord sont montés: les appareils de
mesure et de contr8le; les asservissements et les inter-
rupteurs, pour le moteur, le frein et la commande automa-
tique des portes (planches 1/3 et 1/4).

Sous le tableau de bord (fig. 5 et 6), se trouvent:
les pédales pour le réglage de la puissance du moteur
(pédale d'accélération) et pour la commande de l'accouple-
ment mécanique (pédale de @ébrayage) ainsi que la pédale
d'homme-mort (seulement aux 554), les leviers de change-
ment des vitesses et d'inversion.

Le levier d'inversion du sens de marche peut osciller
dans un secteur & deux positions de marche possibles, mar-
quées AV et AR, correspondant respectivement aux marches
avant et arriére de l'autorail.
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Une plaquette de verrouillage, manoeuvrable A la
main ou au pied, maintient le levier d'inversion du sens
de marche dans la position ol il a 4té mis.

Le levier de changement de vitesse peut se déplacer
dans un secteur 3 4 positions possibles, numérotées de
1% 4. Une plaquette de verrouillage manoeuvrable & la
main ou au pied maintient le levier de changement de vites-
se au point mort, lorsque le poste de conduite n'est pas
en service,

A droite, pres du tableau de bord, se trouvent: le
robinet du frein direct, le volant pour la commande du frein
4 main dont un cliquet d'arr#t assure la position d'appli-
cation.

A gauche du tableau de bord se trouve le robinet de
commande du klaxon.

Du fait que les postes de conduite des autorails type
553 ne sont pas isolés, 2 batres de protection permettent
au conducteur de se séparer des voyageurs; elles doivent
8tre rabattues lorsque le poste est inoccupé.

Les postes de conduite des autorails type 554 contien-
nent du c8t€ gauche: un strapontin destiné éventuellement
a l'agent d'accompagnement; des coffres, comme indiqués
4 la planche I1/1, destinéds au conducteur et au chef-garde.

Les extincteurs sont installés dans les postes de con-
duite.

L'aération des postes de conduite isolés est obtenue
par l'ouverture de fen8tres ldtérales réglables ou par
des aspirateurs "Schepens" installés dans la toiture.

Les deux types d'engins portent & 1l'avant des postes
de conduite des glaces "Securit" inclindes.

Sur les autorails type 553, ces glaces sont recouver-
tes, & la partie supérieure, d'une couche de couleur verte
pour protéger le conducteur contre les rayons directs du
soleil. Sur ces glaces sont installé un essuie-glace
manuel et un dégivreur électrique.

Sur les autorails type 554, les glaces ne sont pas
peintes. Le dbnducteur dispose d'un écran anti-éblouis-
sant réglable. L'essuie-glace est A4 commande pneumatique.
Un dégivreur électrique assure une bonne visibilité sur la
voie.

Sur les 2 types d'engins, le conducteur peut supprimer
la réflexion de 1'éclairage intérieur dans la glace avant
par la mise en place d'un rideau installé au-dessus et 2
1'arriére de son sikge-.
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Fig. 7. — Suspension élastique de la boite de vitesses aux autorails t. 553.







Fig. 8. — Capot moteur fermé, autorail t. 553,







Fig. 8. — Capot moteur enlevé, autorail t. 553.







C. Motorisation.

1. Généralités.

La transmission de la puissance du moteur Diesel aux
essieux moteurs se fait par l'intermédiaire d'un embraya-
ge mécanique fonctionnant 2 sec et d'une bolte de vitesses
mécanique avec inverseur et différentiel incorporés.

La liaison des ponts d'essieu avec la ‘botite de vites-
ses est faite par des arbres & cardans. -

La puissance du moteur est. réglée au moyen des trin-
gles reliant la crémaillére des pompes d'injection & la
pédale d'accélération.

La bofte de vitesses et l'inverseur sont desservis
par des tringles qui relient, dans l'axe longitudinal
de la voiture, les deux postes de conduite ou elles sont
assemblées aux leviers de commande.

2. Suspension de la motorisation.

a) Autorail type 553. A ce type d'autorail, le moteur
et la bofte de vitesses sont directement attachés aux
longerons et traverses du chfissis de la caisse au moyen
de bielles élastiques (fig. 7). IL'alignement du moteur
et de la bofte de vitesses est assuré au moyen de blocs
de retenue en caoutchouc.

Les planches I/5 et I/6 schématisent le principe de
cette suspension.

b) Autorails type 554. Sur ces autorails, le moteur
n'est pas fixé directement & l'armature de la caisse. Un
berceau relié au chfssis de la caisse par des attaches
élastiques supporte le moteur.

La fixation du moteur sur le berceau est elle-m8me
assurée par l'interposition de "silent-blocs" (planche

/7).

La bofte de vitesses est suspendue directement & 1'os-
sature de la caisse par l'intermédiaire de 3 supports
(planche I/8).

c¢) Le capot du moteur. Le moteur Diesel est 1so0lé
du compartiment voyageurs par un capot. Ce capot élimine
le bruit du moteur. I1 est facilement enlevable. ILa fig-.
8 donne une vue du capot tel qu'il est monté. La fig- 9
montre le moteur, le capot étant enlevé.

I-07.






Fig. 10. — Bogie autorail t 554.







Fig. 11. — Suspension primaire du bogie autorails t. 553—554.







D. Bogies et suspension de la caisse.

1. Généralités (fig. 10).

Les bogies des autorails types 553 et 564 sont cons-
titués d'un chéssis formé de fortes tdles soudées et repo-
sant sur les 2 trains de roues par l'intermédiaire de
ressorts a-lames s'appuyanht 4 la partie supérieure des
bottes d'essien.

Dans son allure générale, le bogie a la forme 4'un "IN
(voir planche 1/9). Il est constitué de 2 longerons (A
et B), assemblés par une pidce centrale trés rigide (C).
L'ensemble est renforcé par la traverse (F) qui, au droit
%e 1'es§ieu moteur, relie les extrémités des 2 longerons
A et B).

La jambe de réaction du pont d'essieu est fixée sur
la traverse (F) (voir par. III).

La pitce centrale (C) étant soudée aux longerons memes
avec interposition de piéces de soutien pour éviter toute
déformation, il n'a pas été prévu de traverse danseuse sur
cegbogies. »

Un bogie comporte un essieu moteur et un essieu por-
teur équipés de fusées extérieures qui tournent dans des
boftes & rouleaux "S.K.F.", sur les autorails type 553
et les autorails type 554, numérotés 554.01 & 554.10 ou
"Timken", sur les autres autorails type 554.

Les boftes & rouleaux (voir fig. 11 et pl. I/9) sont
maintenues verticalement par des guides (D) soudés aux
longerons et reliés entre eux par la sous-garde (E).. Les
guides (D) et les boftes & rouleaux ont leurs plans de
contact garnis de plaques en acier au mangandse. Les gui-
des doivent 8tre graissés régulitrement.

" Un serrage éventuel entre les boftes A rouleaux et
les guides provoquerait des chocs dans la voiture.

Le diamétre des roues est de 700 mm.

Sur 1l'essieu moteur est monté un pont d'essieu qui
transmet 1'effort moteur par une couronne & vis sans fin.

2. Suspension primaire (suspension du chéssis du
bogie sur les boftes d'essieux).

Le chfssis du bogie s'appuie sur les boftes d'essieu
par l'intermédiaire des ressorts & lames. Ces ressorts
sont & lames doubles 1a et 1b (voir planche I/10) assem-
blées par une bride 2. Celle-ci porte un t&ton qui s'en-
gage dans 1l'encoche du plan supérieur de la bofte & rou-
leaux. Le ch8ssis du bogie est attaché aux ressorts 2
lames par les menottes de suspension "3% Les pivots "5"
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traversant 1'oeillet qui termine la lame supérieure du
ressort assurent la liaison entre ressorts et bogies.

Ce montage est visible sur la planche I/10. Cette planche
montre aussi comment la lame I/b agit sur la menotte "3"
par l'intermédiaire du pivot "15".

3. Suspension secondaire (suspension de la caisse
sur les bogies).

La caisse porte sur ses bogies, par l'intermédiaire
de plaques d'appui latérales, munies de glissiéres en acier
au manganeése (pl. I/11).

A cet effet, deux pitces porteuses 4lastiques sont
fixées par soudure dans les ouvertures de la traverse des
bogies. Ces appuis latéraux ou amortisseurs sont placés
symétriquement par rapport au centre des bogies. .

En ordre prinecipal, ils comprennent une cuvette cylin-
drique A, renforcée par des nervures et des cornidres, qui
est soudée & la traverse du bogie. Dans cette cuvette
A, coulisse la cuvette B garnie sur son plan supérieur
d'une plaque lisse C en acier au manganese.

Les 2 cuvettes A et B s'emboftent 1l'une dans 1l'autre
et se transmettent les pressions verticales par l'intermé-
diaire de blocs cylindriques en caoutchouc D, lesquels
assurent une liaison élastique et amortissent les choes.

Les cuvettes A et B portent sur leur surface latéra-
le des frottoirs-guides E et F en acier au manganése. Il
ne faut jamais les lubrifier, car les blocs de caoutchouc
seraient attaqués par le graissage et de décomposeraient
rapidement.

Les ar8tes des frottoirs-guides emp&chent la rotation
de la cuvette B sur la cuvette A.

Sous le chfssis de la caisse, vis-a-vis des pigces
porteuses élastiques des bogies sont fixées des glissidres
en acier au manganese.

Compte tenu de la forte pression agissant sur les
plans de contact entre la caisse et le bogie, on les
enduit de graisse au bisulfure de molybdéne. L'utilisation
d'huile est proscrite. Le graissage est nécessaire pour
garantir la rotation libre du bogie par rapport i la caisse.

Le centre de rotation de chaque bogie en-dessous de
la caisse de l'autorail est composé d'une buselure avec
pivot.

La buselure devant guider le pivot est fixée au centre

de la traverse du bogie. La caisse porte deux pivots dans
son axe longitudinal.
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Quand la caisse repose sur ses bogies, les pivots
solidaires de celle-ci sont engagés dans les buselures.
Les pivots doivent tourner librement dans leur guide,
leur r8le se limitant & permettre l'entrafinement de la
caisse par les bogies et & emp8cher les déplacements lon-
gitudinal et latéral de celle-l2 sur ceux-ci. Les bogies
doivent tourner librement en-dessous de 'la caisse.

En-dessous de la buselure est fixé un pot avec une
busette centrale d'écoulement pour le trop-plein dthuile.
Ce pot doit 8&tre rempli de lubrifiant de telle fagon
qu'un graissage convenable du pivot central et de sa buse-
lure soit assuré.

Le calage du pivot dans son guide améne un roulement
dur accompagné de vibrations et de chocs qui se répercu-
tent dans la voiture.

De plus, les bogies ne tourneraient plus librement
en-dessous de la caisse, ce qui nuirait & la circulation
dans les courbes. Il en résulterait des chocs violents
3 1'entrée et A labortie des courbes ainsi que dans les
croisements et les aiguillages. - Les bourrelets des roues
s'useraient trés vite (bourrelets tranchants).

E. Timonerie du frein.

La timonerie du frein est attachée aux bogies. Elle
est montrée dans son entiéreté sur lﬂAplaneheaI/12e}1503.

Chaque bogie a un cylindre de frein dont la tige de
piston actionne le mécanisme du frein. Celui-ci peut
aussi - aux deux bogies séparément -~ &tre mis en mouvement
par le frein a4 main.

Quatre blocs de frein assurent le freinage du bogie.
Le jeu des blocs de frein est automatiquement réglé par
un appareil S.A.B.

I1 est & remarquer qu'en période de chutes de neige,
ltappareil S.A.B. doit 8tre découplé et qu'on doit rouler
avec les sabots de frein légérement appliqués.

Lorsque 1l'appareil S.A.B. est iso0lé, la timonerie de
frein doit &tre régulierement réglée A la main.
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PARAGRAPHE II - Le moteur "Brossel".

Caractéristiques générales du moteur "Brossel".

1. Généralités:

Construction du moteur;
Puissance;

Sens de rotation;
Numérotation des cylindres.

2. Fonctionnement du moteur:

Admission;

Compression et avance 4 1l'injection;
Combustion et détente;

Echappement.

3. Distribution du moteur:

Commande des soupapes;
Réglage de la distribution;
Réglage des soupapes.

4. Alimentation en combustible et couple moteur:

Poupefi'injection et régulateur;
Couple moteur;
Ordre de 1l'injection.

Description du moteur "Brossel".

1. Cylindres et pistons;
2. Vilebrequin et bielles motrices - Paliers principaux;
3. Volant amortisseur;
4. Carter:
Carter supérieur;

Carter inférieur;
Carter de distribution.

5. Arbre & cames et commande des soupapes;
6. Culasses et joints de culasse;
7. Distribution par engrenages;

Remarque: commande de la dynamo et du ventilair.

Tableau récapitulatif des caractéristiques principales
du moteur "Brossel".
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D. Le graissage du moteur "Brossel”.

1. Généralités;
2. Le circuit de graissage;
3. Description des organes principaux:
a) Pompe 3 engrenages;
b) Piltre & huile:
1° filtre primaire;
2° filtre principal
4., Protection du moteur "Brossel" contre le manque de
pression d'huile;

5. Causes principales d'un manque éventuel de pression
d'huile.

E. Le circuit de refroidissement du moteur.

1. Généralités;

2. Description sommaire du circuit de refroidiesement
du moteur;

3. Le thermostat;
4. Les radiateurs et le réservoir d'expansion;
5. Bouches de remplissage;

6. Niveaux maximum et minimum d'eau dans le réservoir
d'expansion;
7. Contrdle de la température de marche du moteur;

8. La pompe & eau;

9. Causes principales d'un excés de température au
moteur;

10. Remarques concernant les mesures & prendre pour
éviter la fissuration des culasses.

F. Le circuit de combustible.

1. Description du circuit de combustible;
2. Réservoir & gasoilj;

3. Filtre primaire a4 combustible;

4. La pompe nourrice;

5. Filtre principal & combustible;

6. lLa pompe d'injec#®ion;

7. Les injecteurs;

8. Le réglage de l'avance & l'injection;
9. Dérangements dans le circuit de gasoil:
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H.

Contrdle du niveau de gasoil dans le réservoir;
Dérangements dans le circuit-

L'alimentation en air et 1l'acheminement des gaz d'échap-
pement.

1. Description des installations d'aspiration dtair
pour la combustion:

Généralités;
Filtre & air.

2. Description de 1l'installation pour 1l'évacuation des
gaz d'échappement.

Le préchauffage, le lancement et 1'arr®t du moteur
Diesel.

1. Généralités sur le circuit de lancement;

2. Les démarreurs "Scintilla" type ALUR, 6 ch, 72 V et
type R, 6 ch, 24 V;

3. Description et fonctionnement des circuits de pré-
chauffage et de lancement des autorails type 553;

4. Description et fonctionnement des circuits de pré-
chauffage et de lancement des autorailas type 554;

5. Arrét du moteur Diesel.
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PARAGRAPHE II. - Le moteur "Brossel".

A. Caractéristiques générales du moteur "Brossel".

1. Généralités.

a) Construction du moteur.

Le moteur diesel "Brossel" gqui équipe les autorails
types 553 et 554 est un moteur rapide 3 4 temps (v. max.
1800 t/m) dont les 8 cylindres verticaux sont en ligne.

b) Puissance.

A la vitesse de 1800 t/m, la puissance nominale du
moteur est de 170 ch.

Cette puissance nominale ne peut cependant &tre con-
sidérée que comme une puissance de pointe que le moteur
ne peut développer que pendant,un temps relativement
court (30 = 40 minutes). Ellé est nécessaire & l'autorail
que pour le démarrage, l'accélération et la montée d'une
rampe. Pratiquement, la charge moyenne est limitée & 30 ch.
Cette charge moyenne résulte de la consommation moyenne de
combustible, celle-ci étant de 350 gram/km et du parcours
moyen, celui-ci étant environ de 30 km par heure de servi-
ce.

c) Sens de rotation.

Le sens de rotation du moteur est celui des aiguilles
d'une montre pour un observateur placé du c8té opposé au
volant.

d) Numérotation des cylindres.

La numératation des cylindres du moteur et de 1la pompe
34 combustible Be fait & partir de l'amortisseur de vibra-~
tions; donc le cylindre n® 1 lui est immédiatement voisin
et le cylindre n® 8 est prés du volant.

2. Fonctionnement du moteurs

Le moteur fonctionne suivant le cycle & 4 temps et
est équipé de chambres de turbulence "Ricardo". Les 4
phases de son cycle de fonctionnement sont représentées &
la planche I/1.

L'ensemble du cycle de fonctionnement correspond & 2
tours du vilebrequin. :
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a) Admission.
Ouverture de la soupape d'admission, 6° avant le
point mort haut (A.0.A.); sa fermeture, 33° apreés le
point mort bas (R.P.A.).

A la fin de la course d'aspiration, l'air atteint
100° & 120° de température.

b) Compression et avance & l'injection.

Le piston se déplagant vers le haut comprime l'air
dans le cylindre et dans la chambre de turbulence "Ricar-
do" de la culasse dans laquelle il pénétre en tourbillon-
nant rapidement.

Le taux de compression dans les cylindres du moteur
atteint 17 (d'aprds la formule V + vo dans laquelle V =
Vo
volume de la cylindrée et vo = volume de la chambre de com-
pression).

En fin de compression, la température de l'air varie
de 500° & 550° centigrades, tandis que la pression se situe
entre 32 et 34 kg/cm2.

L'avance 4 l'injection est fixdée & 26° + 2° en moyen-
ne, avant le P.M.H. (point mort haut).

L'avarce 4 1l'injection n'est pas réglable pendant le
service. Elle doit 8tre, soit déterminée au banc d'essais,
80it corrigée au cours de l'exécution de 1l'entretien.

La valeur de l'avance & l'injection varie d'un moteur
4 1l'autre et doit toujours &tre fixée expérimentalement.

L'avance n'est pas variable selon la vitesse et la
charge du moteur. Ceci constitue un inconvénient au-
quel il est remédié par la chambre de turbulence. Celle-ci
lorsque le moteur tourne trés vite, devient trés chaude par
suite de la succession rapide des inflammations, ce qui
diminue le délai 4 'allumage.

¢) Combustion et détente.

, Les maxima de température et de pression sont respec-~
tivement de 1250° et 50 & 55 kg/cm2.

Le moteur est équipé d'une-pompe d'injection et d'in-
jecteurs fermés fonctionnant suivant les principes "Bosch".

Pour obtenir une bonne combustion, il est important
que:
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La quantité d'air aspirée dans le cylindre soit suffisan-

te (le filtre & air doit 8tre propre, le moteur et ses
soupapes en bon état);

Les injecteurs pulvérisent bien le combustible;

La pression d'injection soit égale au taux prévu: 120 k?/
cme;

Lés injecteurs soient parfaitement étanches.

Du fait que la combustion se produit partiellement
avant et aprés le passage du piston au point mort haut,
elle s'effectue, d'une part, 4 volume constant (avant le
P.M.H.g,etd'autre part, & pression constante (aprds le
P.M.H.).

'd) Echappement.

Ouverture de la soupape-d'échappemént (A.0.E.) 54°
avant le point mort bas.

Fermeture de la soupape d'échappement (R.F.E.): 6°
aprés le point mort haut.

A remarquer que, lors du passage de la phase d'échap-
pement & celle d'aspiration, les soupapes correspondantes
restent simultanément ouvertes pendant un angle de 12°: c'est
ce que 1l'on appelle le balayage.

Pendant la phase d'échappement, les gaz sont expulsés
4 1'air libre en passant dans un collecteur et un pot
d'échappement. :

La perte de puissance qui en résulte peut &tre anorma-
lement élevée en cas d'encrassement du collecteur et du
pot d'échappement et d'ouverture insuffisante des sou-
papes.

3. Distribution du moteur.

a) Commande des soupapes.

Comme le montre la planche II/2, les soupapes sont
commandées par un arbre 3 cames actionné par le vilebrequin
par l'intermédiaire de 2 engrenages (1 et 5 & 1a planche
II/3) dont le rapport de démultiplication est de 1 & 2.

La soupape s'ouvre quand la came de l'arbre A cames

souléve le poussoir. Elle se ferme sous l'action de ses
ressorts de rappel lorsque la came libére le poussoir.
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b) Réglage de la distribution.

On appelle réglage de la distribution, la synchronisa-
tion convenable de la rotation du vilebrequin et de l'ar-
bre 3 cames pour que les soupapes s'ouvrent et se ferment
4 1l'instant voulu pour réaliser des phases de la distri-
bution comme prévu au chapitre précédent.

La distance entre la t&te du piston au P.M.H. et
la culasse étant de l'ordre de dixidmes de mm, un réglage
précis de la distribution est indispensable; sinon le
piston pourrait cogner contre les soupapes et causer des
avaries graves.

Ces détériorations peuvent aussi se produire quand
le moteur s'emballe (pointes de plus de 1800 t/m) ou quand
on accélére trop rapidement un moteur n'ayant pas atteint
sa température de service.

Dans ces circonstances, il est possible que le mouve-
ment des soupapes n'est plus synchronisé avec celui de
l'arbre A cames; i ces moments, les soupapes peuvent en-
trer en contact avec la tete des pistons, se déformer,
et se briser apr&s coup.

La m&me avarie peut aussi se produire quand le culbu-~
teur ou son poussoir se cale et gquand un ressort de soupa-
pe se brise.

c¢) Réglage des soupapes.

Aux moteurs "Brosseél", le jeu entre les soupapes et
leur culbuteur doit &tre réglé & 0,25 mm, moteur froid
(planche I11/2).

Un réglage incorrect de ce jeu peut donner lieu & une
fermeture ou & une ouverture incompldte des soupapes et
amener des avaries aux soupapes.

4, Alimentation en combustible et couple moteur.

a) Pompe d'injection et régulateur (pl. I1/4).

Le moteur Brossel est équipé avec une pompe d'injec-~
tion qui travaille suivant le principe "Bosch", c'est-a-
dire, avec pistons plongeurs rotatifs pour le réglage
du débit d'injection. La pompe d'injection est contrflée
par un régulateur & maximum et minimum, installé dans le
m8me carter, de fagon que le conducteur de l'autorail
puisse régler & volonté, au moyen de la pédale & combusti-
ble, le débit d'injection.

Le régulateur intervient:
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a) pour que la vitesse du moteur ne descende pas en-dessous
de sa vitesse minimum d'alluwmage quand le moteur est
mis au ralenti;

b) pour que la vitesse maximum du moteur ne soit pas dépas-
sée.

Le régulateur n'intervient pas aussi longtemps que
la vitesse du moteur est comprise entre le ralenti (350
t/m) et sa vitesse maximum (1800 t/m).

D'autre part, le déplacement maximum de la crémaillére
de la pompe d'injection est limité par une butée, laquelle
est relide par un fin cfble en acier & la tirette & starter.
Lors du lancement du moteur, le conducteur agit sur la
tirette.

La butée s'écarte de sa position normale et permet
une course plus longue & la crémaillére, augmentant momen-
tanément la quantité de gasoil injectée pour favoriser
la mise en marche a froid.

L'arbre &4 cames entrafne la pompe d'injection par
l'intermédiaire des engrenages 3, 2 et 1 qui donnent le
rapport 1/2 (voir planche II/3). L'arbre d'entratnement
est 1ié & 1l'arbre & cames de la pompe d'injection au moyen

d'un accouplement réglable "Bosch" reproduit & la planche
I11/5.

Les 8 cylindres du moteur sont alimentés par 2 pompes
d'injection & 4 éléments, alignées & la suite l'une de
1l'autre et accouplées de fagon & 8tre commandées toutes
2 par le méme arbre d'entrafnement (pl. II/4).

b) Couple moteur:

Le couple moteur développé dépend seulement du débit
d'injection. Grlce & la crémaillére de la pompe d 'injec-
tion, le conducteur peut régler & volonté le couple moteur
indépendamment de la vitesse du moteur 3 condition que
cette vitesse soit comprise entre les limites maximum et
minimum prévues.

Les planehes 1I1/6 et II/7 donnent la valeur du couple
moteur pour différentes charges.

Le couple moteur maximum est de 75 kgm.

c) Ordre de 1l'injection.

Il est: 1 =5 =7 =3 -8-4 -2 -~ 6.
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B. Description du moteur "Brossel',

1. Cylindres et pistons.

Les cylindres du moteur "Brossel" sont exécutés en
blocs de 2 cylindres coulés en une seule pieéce, en fonte
spéciale & haute résistance a 1'usure-

Le diametre de l'alésage est de 120 mm. Lors de la
révision du moteur, il peut &tre porté & 122 mm au maximum.
Quand l'usure est plus prononcée, on introduit dans les
cylindres une chemise séche qui raméne 1l'alésage &

120 mm comme 3 l'origine (planche II/8).

Les blocs cylindres sont munis d'une chambre d'eau
pour le refroidissement.

Les pistons sont coulés en alliage léger & base d'alu~
minium et portent & leur face supérieure une cavité située
4 un endroit bien déterminé par rapport & la direction de
1'injection du combustible, dont le r8le est d'assurer
un brassage convenable lors du jaillissement de celui-ci
hors de la chambre de turbulence.

L'orientation de la cavité n'est pas la m8me pour les
2 pistons d'un bloc cylindre; cela tient & la situation
des chambres de turbulence; il y a des pistons gauches et
des pistons droits (voir planche II -9).

La jupe des pistons est 1légérement conique.

Les pistons portent 4 segments d'étanchéité et 2 seg-
ments racleurs en fonte spéciale.

Le segment d'étanchéité supérieur est chromé. Tous
les segments sont montés avec un jeu aux coupes de 0,4 &
0,6 mm,

L'axe de piston, fabriqué en acier nitruré, est logé
4 frottement dur dans le piston. Deux circlips emp&chent
tout déplacement latéral (voir plawyche II/9).

La course du piston est de 150 mm; le volume total
de la cylindrée est de 13,6 1.

2. Vilebrequin et bielles motrices - Paliers prin-~
cipaux.

La bielle en acier estampé en forme de double "T" est
relide d'un c8té au piston par l'intermédiaire de l'axe
du piston et de l'autre c8té, & l'arbre-vilebrequin. Elle
tourillon.ne sur l'axe du piston par l'entrem_ise d'une
bague en bronze calée dans la douille du pied de bielle.
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La bielle tourne sur le maneton du vilebrequin par
l'entremise d'un coussinet en 2 pidces garni de bronze
au plomb (métal rose).

La t&te de bielle, contenant ces demi-coussinets, est
démontable en 2 pidces. Sa partie supérieure s'appelle
"corps de bielle" et la partie inférieure "chape", assem-
blées par 2 boulons en acier au nickel-chrome. Entre la
chape et le corps de bielle sont placés: 2 intercalaires
débordant entre les 2 demi-coussinets de bielle, emp&chant
ceux-ci de tourner dans la t&te de bielle ol ils sont for-
tement emprisonnés quand les boulons sont serrés i fond.

Le vilebrequin est supporté dans le carter par 9 pa-
liers dont 5 paliers principaux et 3 paliers auxiliaires.

Les paliers principaux sont ceux placés & ltavant et
4 1l'arriére du moteur ainsi qu'entre chaque bloc-cylindre,
tandis que les paliers auxiliaires sont ceux se trouvant
entre les 2 cylindres d'un m&me bloc-cylindre.

Les paliers sont en 2 pitces, la partie supérieure
étant constituée par le logement dans le carter m8me du
moteur, et la partie inférieure étant formée par un chapeau
de palier fortement assemblé avec le carter du moteur par
2 boulons et une contreplaque de chapeau de palier, en
acier estampé.

Le vilebrequin tourne dans les paliers par l'éntremise
de coussinets en 2 pidces, dont la partie frottante contre
le vilebrequin est garnie de "bronze au plomb".

Le vilebrequin est muni & son extrémité arriére d'une
bride 4 6 trous, & laquelle se fixe le volant du moteur.
A son extrémité avant se trouve l'engrenage de commande
des engrenages de la distribution commandant 1l'arbre &
cames de commande des soupapes, la poupe & eau, la pompe
d'injection, la pompe & huile, la dynamo et le ventilateur
du moteur (voir planche I11/3).

3, Volant amortisseur (planche II/10).

Le volant amortisseur est monté & l'avant du vilebre-
quin. Il est constitué par le disque "A" solidaire du
vilebrequin et d'une poulie folle formée des 2 disques "B"
assemblés diamétralement par les pivots "B" et pressés
contre les garnitures en amiante des plans intérieurs la-
téraux de "A" par les ressorts D.
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Le couple de frottement entre les poulies est réglé
entre 40 et 45 kgm. Un mauvais réglage du volant amortis-
seur peut provoquer la rupture du vilebrequin.

4, Le carter.

Le carter du moteur est en 3 parties. (Celles-ci sont:

a) Le carter principal appelé "carter supérieur"
auquel sont fixes tous les organes essentiels du moteur.

Les 4 blocs de 2 cylindres sont fixés au carter supé-
rieur du moteur chacun par 6 boulons passant au travers
des cylindres sur toute leur hauteur; ces m8&mes boulons
passent au travers de tout le carter supérieur fixant les
chapeaux de palier au carter supérieur du moteur.

" La partie arriére du carter prineipal formant'carter
du volant est trés robuste, car le carter de 1l'embrayage
de 1'autorail y est fixé rigidement par 12 boulons.

L'ensemble, formé par le moteur et 1l'embrayage, est
suspendu au chfissis de l'autorail par 4 supports.

b) Le sous—carter ou carter inférieur qui forme le
réservoir A huile. Il sert simplement comme fermeture
inférieure étanche du moteur et comme nous 1l'avons dit
plus haut, de réservoir a l'huile de graissage du moteur,
dont le niveau peut &tre contr8lé par une jauge passant
par un orifice prévu dans le carter supérieur.

I1 recueille 1l'huile de graissage qui goutte des pid-
ces du moteur et qui s'écoule vers la partie basse en
forme de cuvette du sous-carter dans laquelle est plongée
la pompe & huile.

Le sous-carter porte un certain nombre de. nervures
longitudinales sur son plan inférieur qui, non seulement,
le renforcent, mais assurent le refroidissement de 1l'huile
qu'il contient. '

Le carter inférieur est facilement démontable en dé-
vissant quelques boulons pour permettre son nettoyage
périodique et la visite par en-dessous des bielles, des
paliers et du vilebrequin.

Un joint en papier assure 1l'étanchéité parfaite entre
les parties du carter supérieur et du sous~carter.

c) Le carter de distribution. Ce carter est cons-
titué par le couvercle avant recouvrant tous les engrenages
de distribution du moteur. Il est garni intérieurement de
logements pour les roulements i billes supportant les axes
des engrenages de distribution. Les axes sont également
supportés par des roulements logés dans le carter supérieur.
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5. Arbre 3 cames de commande des soupapes.

L'arbre & cames pour la commande des soupapes, installd
4 la partie haute du carter supérieur, paralldlement au
vilebrequin, tourillonne par l'intermédiaire de 5
paliers, garnis de buselures en bronze, ménagés dans le
carter supérieur.

L'arbre 3 cames porte i son extrémité avant un plateau
a4 6 trous sur lequel est fixé 1'engrenage de commande.

Les cames sont disposées sur l'arbre & cames de fagon
4 obtenir l'ordre d'injection suivant:

1=5-7=-3-8=-4-2-6

6. Culasses et joints de culasse (pl. II/11).

Les culasses en fonte sont fixées sur les blocs-~
cylindres par des goujons vissés dans ces derniers et des
écrous de serrage fortement serrés.

Des canaux, percés dans les culasses, permettent la
circulation judicieuse de 1l'eau de refroidissement.

Entre les cylindres et les culasses sont interposés
des joints d'étanchéité métallo-plastiques, dits joints
de culasse (voir planche II/12). Ces joints de culasse
doivent 8tre narfaitement étanches sur toutes leurs sur-
faces de contact avec les cylindres et les culasses afin
d'éviter des infiltrations d'eau de refroidissement dans
les cylindres ou de gaz brf@lés dans le circuit de refroi-
dissement. Cette étanchéité parfaite ne peut 8tre obte-
nue que si les surfaces de pose de la culasse et du bloc-
cylindre sont parfaitement planes.

Dans les culasses sont logés ou sont fixés:

a) Les guides de soupapes. Ces buselures en fonte sont
simplement chassées a frottement dur dans leur logement.

L'usure des buselures ne peut pas dépasser une limite
de sécurité prévue compatible avec le bon comportement
des soupapes.

b) Les soupapes d'échappement et d'admission. Elles doi-
vent 8tre guidées dans les guides de soupapes rigoureu-
sement concentriques aux sieéges des soupapes fraisés
dans la culasse;

c) La fixation des injecteurs dans les porte-injecteurs.
Ces injecteurs sont du type fermé avec aiguille de pul-
vérisation;
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d) Les chambres de turbulence. Elles sont de forme sphéri-
que. Leur moitié supérieure est réalisée dans la
culasse elle-m8me et leur moitié inférieure est consti-
tuée par le bouchon sﬁ@rique.

Cette chambre sphérique est réliée par un conduit &
la chambre de combustion au-dessus du piston.

C'est le bouchon sﬁ%rique de la chambre de turbulen-
ce qui active 1'inflammation du combustible, comme cela
est décrit au paragraphe "avance & 1l'injection”".

La position du bouchon est déterminée par un ergot.

e) Les bougies de préchauffage. Pour faciliter le démar-
rage du moteur diesel, des bougies de préchauffage
sont vissées dans le corps des culasses. ZElles débou-~
chent dans la moitié supérieure de la chambre de turbu-
lence. L'étanchéité est réalisée par une portée coni-
que existant & la bougie de préchauffage et & la culas-
se. Il n'est donc pas nécessaire de placer un joint
métallo-plastique & ces bougies de préchauffage.

Lors du démontage des bougies de préchauffage, il faut
veiller & ne-.pas plier la spirale chauffante, car au remon-
tage, cette spirale déformée pourrait entrer en contact
avec la culasse produisant, 4 la mise sous tension des.
bougies, un court-circuit direct et la fusion de la spira-
le. De plus, les bougies en amont étant soumises 2 une
tension anormale, risqueraient d'&tre détériorées. .

f) Les supports des culbuteurs;

g) Le collecteur d'air d'aspiration;

h) Le collecteur d'échappement pour les gaz de la combustion.

Ces 2 collecteurs sont disposés et dimensionnés de
fagon &4 freiner le moins possible l'aspiration d'air frais
et 1'évacuation des gaz brQlés pour permettre un remplissa-
ge aussi parfait que possible de la cylindrée du moteur.

i) Les collecteurs d'entrée et de sortie d'eau. Ils répar-
tissent judicieusement 1'eau sur le moteur de fagon que
les culasses soient parfaitement refroidies;

j) Les capots de culasses.

Le graissage de tous les organes en mouvement (culbute-
rie) des culasses est réalisé automatiquement tel que décrit
3 la rubrique "Graissage du moteur".

Pour emp&cher 1'huile de graissage d'éclabousser le
moteur, les culasses sont recouvertes par un capot en alu-
minium, fixé par 2 vis.
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L'étanchéité entre le capot et la culasse est assurée
par un joint en lidge qu'il faut éviter de détériorer lors
du démontage ou du remontage de ce capot. Pour cette
derniére opération, il faut veiller & placer convenablement
le joint en lidge.

7. Distribution par engrenages (p}. II1/3).

La distribution ou "commande" est enfermée dans le
carter de distribution. Elle comporte les engrenages
de distribution qui commandent la rotation des différents
organes intervenant dans le fonctionnement du moteur.
C'est la roue dentée taillée sur le bout du vilebrequin
gqui entralne l'ensemble. :

Ci-dessous, le tableau des vitesses en tours/minute
imprimées aux différents organes du moteur:
&

Vilebrequin 1800 t/m
Arbre A cames 900 t/m
Pompe a eau 2296 t/m
Pompe A huile 1513 t/m

" d'injection 900 t/m

L'ensemble des engrenages de commande des différents
organes, des engrenages intermédiaires et des roulements
portant les axes de ces différents pignons sont graissés
automatiquement.

Remarque: La commande de la dynamo et- du ventilair.

Sur 1'extrémité avant du vilebrequin est fixée une
poulie 3’2 gorges qui, par 2 courroies trapésofdales,
commande la dynamo. Aux moteurs 1.55% ,est monté au bout:
d'arbre de la dynamo un ventilateur qui assure le refroi-
dissement du collecteur d'échappement avec lequel il est
relié par une cheminde qui passe en-dessous du moteur.

La position du ventilateur par rapport & la dynamo
doit 8tre bien réglée afin d'éviter le bris de 1l'accouple-
ment élastique de celle-ci.

Aux moteurs t. 554, ce ventilateur est fixé directe-
ment sur le moteur en-dessous du collecteur d'échappement.
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C. Tableau récapitulatif des caractéristigues générales
du moteur diesel "Brossel".

Propriétés et caractéristi-

11/12

Unités Propriétés et nombres
ques =
1 Constructeur S.A. Brossel Fréres, Bruxel-
les.
2 Type 8 D 120 B
3 Cycle 4 4 temps
4 Systtme de lancement par démarreur électrique
5 Mode d'injection mécanique avec chambre de
_ turbulence "Ricardo"
6 Réglage de la puissance par réglage du débit de 1l'in-
jection (régulateur & max. et
4 min.) ou trottle control
7 Sens de rotation sens des aiguilles d'une mon-
tre pour un observateur pla-
cé du c6té du volant amortis-
seur
8 Avant du moteur du c8té du volant amortis-
geur
9 Taux de compression 17
10 Ordre d'injection 1—5-7-3—8:ﬁ-2-6
B Puissance effective: de '
pointe ch 180
nominale ch 170
continue ch 160
12 Puissance spécifique par
litre de cylindrée & 1800
t/m | en/r | 13,2
13 Vitesse maximum de pointe t/m 1800
14 Vitesse maximum en marche
continue t/m 1600
15 Nombre de cylindres 8
16 Montage. des cylindres verticaux, en ligne
17 Alésage nm 120
18 Course mm 150
19 Volume de la cylindrée 1it. 13,6
20 Vitesse moyenne des pistons wm/sec.| 9
21 Poids du moteur avec volant
et démarreur kg 1175




22

23

24
25

26

Poids spécifique du moteur kg/ch | 6,53
(poids par ch)
Encombrement du moteur:
longueur mm 2100
largeur hm 950
hauteur mm 1350
Couple moteur maximum kgm 73
Pressions: fin de compression| kg/cm2| 32 & 34
maximum 4 *injection kg/cm2| 120
meximum d'allumage kg/cmz 52
moyenne sur les pistons kg/cm2| 6,7
Consommation moyenne de
gasoil par ch heures: &
charge compldte gr/chH| 185
a4 » charge gr/chH| 210

D. Le graissage des moteurs "Brossel”.

1. Généralités.

Le moteur "Brossel" étant un moteur rapide d'une
construction légére, ses organes sont soumis & des efforts
considérables; surtou%Vies pressions unitaires existant.
sur les coussinets de bielles et de paliers sont élevées.

C'est pour cela que ces coussinets sont garnis de
métal spécial appelé "bronze au plomb" et que les manetons
et paliers du vilebrequin ont subi une trempe superficiel-
le afin de les rendre plus résistants.

Les pressions élevées sur les coussinets de bielles et
de paliers nécessitent un graissage abondant sous pression
qui doit #tre constamment contr8lé.

En matidre de graissage du moteur "Brossel", il faut
considérer particuliérement:

a) Le circuit de circulation d'huile;

b) Le contr8le par le conducteur de la circulation d'huile,
c'est-a~dire, la protection du moteur contre tout man~
que de graissage accidentel.

2. Le ecircuit de graissage des moteurs "Brossel"
(voir planches II/13 - 14).

Le graissage de tous les organes en mouvement du
moteur se fait d'une fagon totalement automatique et est
assuré par une pompe & huile fixée sous le palier avant

du vilebrequin et commandée directement par le vilebrequin
par l'intermédiaire d'un engrenage fixé sur l'axe de la

pompe A huile. 11413,



Cette pompe est noyée dans l'huile contenue dans la
cuvette du carter inférieur. La crépine d'aspiration se
trouve au point le plus bas de la cuvette & huile. Norma~
lement, celle~ci contient 22 litres d'huile.

La pompe & huile refoule l'huile sous pression dans
une rampe principale de distribution et un filtre installé
3 1'extérieur du moteur. Ce filtre A huile est mis en
série avec le circuit d'huile.

A la sortie de la rampe princlipale, l'huile est distri-
buée par 9 petits tubes aux 9 paliers du moteur qu'elle
lubrifie abondamment (voir planche 14).

Des 9 paliers, une partie de 1'huile toujours sous
pression, pénétre par des orifices prévus dans les manetons,
dans les tubes sertis, dans les palettes du vilebrequin
et arrive sous pression A chacun des coussinets de bielle
qu'elle lubrifie abondamment- L'huile s'échappe ensuite
sur les cO8tés des coussinets de bielle et est projetée par
la force centrifuge & l'intérieur du cylindre dont elle
graisse abondamment 1l'alésage.

Une partie de cette huile projetée pénétre dans 2
augets prévus & la partie supérieure de la bielle pour
graisser l'axe du piston. L'huile projetée graisse égale-
ment les cames de l'arbre 4 cames.

Sur la rampe principele, est hranchée une conduite qui
canalise l'huile au carter de distribution pour le grais-
sage des roues dentées et des axes.

A 1'extrémité avant de la rampe principale est raccor-
dé un tube sortant du carter du moteur; ce tube alimente
en huile une rampe auxiliaire qui assure le graissage des
5 paliers de l'arbre & cames et par 4 tubes montant le
long des cylindres, distribue de 1'huile aux axes des
culbuteurs, Aprés avoir graissé toutes les pidces de com~
mande des soupapes, l'huile redescend le long des tiges
de culbuteurs jusqu'aux poussoirs de soupape qu'elle lubri-
fie abondamment. Elle redescend enfin dans le carter du
- moteur par des trous prévus A cet effet.

3. Description des organes principaux du circuit de
graissage.

a) Pompe 3 engrenages (planche II/15).

Cette pompe a un débit tellement grand qu'un graissa-
ge abondant des coussinets de paliers et de bielles est
encore assuré méme lorsque l'huile est trés chaude, at
par conséquent tres fluide et lorsque les coussinets de
bielles et de paliers ont déja pris un peu d'usure.
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Mais i1 en résulte que lorsque l'huile est froide
et épaisse, le débit de cette pompe est considérablement
surabondant et pourrait créer des surpressiongdans la
rampe d'huile.

Pour éviter cet inconvénient, une soupape de décharge
de grande section, dont le ressort est taré i 4 kg/cm2
a été placée sur la pompe.

Comme la pompe & huile doit garder un débit constant
et que la pression d'huile ne peut pas descendre en-dessous
d'un minimum prévu, le jeu entre les pignons et les faces
latérales du carter ne peut dépasser un maximum adwmis.

Le principe de la construction de la soupape de sfre-
té est donné & la planche II/14.

b) Filtres & huile.

1° Filtre primaire ou crépine d'aspiration de la pompe
a huile. ’

Ce filtre est constitué d'un cgisson perforé de trous
de 1,5 mm de diamétre. Son r8le est limité & la retenue
des plus grosses impuretés.

2° Mltre principal,

Ce filtre, monté & 1l'avant du moteur, est reproduit
4 la planche II/16. Il comprend une t&te permettant le
raccordement des canalisations d'arrivée d'huile de la
pompe et de retour de l'huile filtrée vers la rampe prin-
cipale de graissage.

Le corps du filtre est relié 4 la t&te par une bride
portant 6 goujons et avec interposition d'un joint en
caoutchoue synthétique.

Un bouchon situé & la partie inférieure permet la
vidange du filtre.

L'élément filtrant est constitué d'une bande rectan-
gulaire de drap en feutre recouverte d'un treillis métal-
lique & fines owaxézés. Cet ensemble est plissé en accor-
déon et est logé dans une gaine métallique perforée dont
chaque fond est fermé par un couvercle.

Dans le couvercle supérieur est emmanchée une buselure
ée guidage pouvant monter et descendre dans le guide de la
tete du filtre.

. Le couvercle inférieur de 1'élément filtrant appuie
sur un ressort logé dans le fond du corps de filtre.
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Lorsque la résistance au passage de l'huile dans
1'élément filtrant est normale, le ressort le maintient
contre la téte du corps du filtre; l'huile passe au tra-
vers de 1'élément filtrant avant de s'écouler sous pres-
sion dans le circuit de graissage.

Si la résistance au passage de l'huile dans 1'élément
filtrant est trop élevée (exemples: trop forte viscosité
de 1l'huile ou filtre & huile colmaté), le ressort est
comprimé par la pression d'huile et l'élément filtrant
descend.

La buselure de guidage découvre les orifices de pas-
sage percés dans la t&te du filtre et l'huile passe direc-
tement dans le circuit de graissage (by-pass).

4. Brotection du moteur "Brossel" contrq_un manque de
pression d'huile (planches II/17 et I1/18).

On se rend immédiatement compte de 1l'importance capie
tale pour le conducteur de pouvoir continuellement con-
trbler, de chacum des postes de conduite, si l'huile débi-~
tée par la pompe principale circule sous pression d'une
maniére absolument ininterrompue dés que le moteur tourne.

Dans ce but, dhaque poste de conduite de l'autorail

est pourvu d'une lampe-témoin de contr8le de la pression
d'huile.

Les 2 lampes de contr8le de la pression d'huile sont
raccordées & un appareil "manocontact" installé au moteur
sur la conduite de circulation d'huile sous pression (sur
le filtre & huile).

Cet appareil "manocontact" est constitué par un bof-
tier contenant une membrane qui se déforme sous 1l'effet de
la pression d'huile.

A cette membrane est attachée une borne de contact
qui, lorsqu'il n'y a pas de pression sur la membrane, établi
le contact avec une borne fixée au boftier du manocontact,
a4 laquelle est fixé, & 1l'extérieur, le fil raccordd aux 2
- viseurs placés aux postes de conduite.

Le circuit formé par les 2 lampes, montées en paral-
léles, et par le "manocontact" est alimenté par le courant
de la batterie d'accumulateurs. '

Par consdéquent, lorsque le moteur est arr&té et que

le conducteur met le contact au poste de conduite, pour pro-
céder & la mise en marche du moteur, les viseurs lumineux
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Fig. 12. — Montage du manométre de pression d’huile sur moteur t. 554.







s'allument et aussi longtemps que le moteur ne sera pas
en marche, ils resteront allumés parce qu'il n'y a pas de
pression sur la membrane du "manocontact”.

Dés que le conducteur de l'autorail met le moteur en
marche, la pompe & huile débite de l'huile sous pression
qui, en appuyant sur la membrane, coupe le contact dans
le "manocontict " et instantanémenfles viseurs lumineux
des postes de conduite s'éteignent.

La non extinction des lampes quand le moteur tourne
indique que la pression fait défaut sur la membrane du
‘"manocontact™ et par conséquent que 1l'buile ne circule plus
dans le moteur, & moins que le "manocontact" ou son circuit
électrique soit défectueux.

Un arr&t de circulation d'huile pendant que lé wmoteur
tourne peut causer un véritable désastre, le conducteur doit
immédiatement arr€ter 1€ moteur et rechercher pour quels
motifs les viseurs lumineux se sont allumés.

I1 se pourrait que l'ellumage des lampes-témoins soit
dQ 4 une cause accidentelle autre que le manque de pression
d'huile dans le moteur; un manométre a été mis & la dispo-
sition du conducteur comme moyen de contr8le supplémentaire
de la pression d'huile; il est raccordé directement. sur
la t8te du filtre (fig. 12).

La non-extinction des lampes de contr8le et 1'insuffi-
sance de pression d'huile indiquée par le manometre exigent
que le moteur soit arrété immédimstement.

5. Causes principales du manque de pression d'huile.

Pour un moteur "Brossel", les pressions d'huile, quand
la température de marche est normale sont: 0,5 kg/cmz au
minimum & la vitesse de 600 t/m; 2,5 & 3 kg/cm2 la vites-
se maximum.

L'insuffisance de pression d‘*huile peut 2tre due:

a) Causes mécaniques:

1. Manque d'entrafnement de la pompe & huile d@ au cisail-
lement de la cale du pignon de commande ou bien du bris
de celul-cig

2. A une avarie interne de la pompe A huile;

- 3. Jeu latérale excessif des pignons dans le corps de la
pompe & huile;

4. Usure trop grande auxipignons;

5. Bris ou fuite importante & la conduite de refoulement
de la pompe ou & la conduite de distribution ou & un
conduit important:
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Fig. 13. — Montage des radiateurs de toiture aux autorails t. 553.







6. Obstruction de la crépine d'aspiration;

7. Déréglage ou ouverture intempestive de la soupape de
décharge; '

8. Usure anormale aux coussinets des paliers ou des bielles;

9. Bris du tuyau du manométre de pression d'huile ou des-
serrage de celui-ci ou desserrage du mano-contact.

b) L'huile:-

1. Manque d'huile dans le carter du moteur (niveau en-des-
sous du minimum marqué sur la jauge);

2. Fluidité excessive de 1'huile altérée par le gasoil
(dilution - manque d'étanchéité aux injecteurs);

3. Introduction d'eau dans le sous-~carter.

E, Cirecuit de refroidissement du méteur_

1. Généralités.

Le circuit d'eau pour le refroidissement du moteur
est établi en tenant compte que:

a) La température de service apreés le lancement & froid
doit 8tre atteinte le plus vite possible. Tant qufelle
n'est pas réalisée, on ne peut pas charger le moteur;

b) La température de service du moteur doit 8tre maintenrue
automatiquement entre ses limites minimum et maximum;

c)jLa voiture doit pouvoir &tre chauffée avec l'eau de
refroidissement du moteur. = Les sutorails type 553
"n'ont pas d‘tautre moyen de chauffage, tandis que les
autorails type 554 ont, en plus, un réchauffeur Wes-
tinghouse avec brflleur 4 gasoil. Ce mode de chauffage
sera décrit au paragraphe VI.

2. Description sommaire du circuit d'eau de refroidis-
sement du moteur.

Le moteur est presque entidrement envsloppé d'eau.
L'eau de refroidissement du circuit est mise en mouvement
au moyen d'une pompe installée sur le moteur.

Buivant sa température, l'eau circulant dans le moteur
a son circuit limité autour du moteur ou bien le circuit
peut pas§er par les radiateurs installés sur la toiture
(fig. 13).

Le principe du circuit de refroidissement du moteur
est schématisé aux planches II/19 et 20.

Nous remarquons que:
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Fig. 14. — Montage du thermostat aux autorails t. 553,







a) Le petit circuit d'eau ou circuit "by-pass”dans lequel
1'eau ne va pas aux radiateurs.

L'eau circule dans ce petit circuit aussi longtemps
que la température du moteur est inférieure & 60° centi-
grades.

,

b) Le grand circuit dans lequel 1 eau passe par les radia-
teurs. L'eau parcourt ce circuit tant que sa températu-
re est supérieure 2a 80° centigrades.

Entre les températures minimum de 60° et maximum de
80°, 1'eau circule par parties dans le grand et le petit
circuit.

Le réglage de la circulation de l'eau suivant la tem-
pérature est obtenu par l'utilisation d'un appareil ther-
?ostatiqge, appelé "thermostat", inséré dans le circuit.

fig. 14).

Le chauffage de la voiture par l'eau de refroidisse-
ment du moteur est réalisé par la manoeuvre d'un robinet
& 3 ou 4 voies de fagon que 1l'eau puisse passer dans les
radiateurs de chauffage. Le robinet & 3 ou 4 voies peut
8tre manoeuvré de.l'intérieur de l'autorail au moyen d'une
clef spéciale enlevable.

3. Le "thermostat" (planches II/21 + 22).

Cet appareil thermostatique est réalisé sous forme
d'une bofte & 4 orifices: 2 orifices inférieurs par les-
quels l'eau chaude venant du moteur péndtre dans cette
bofte, un orifice supérieur par lequel 1l'eau chaude peut
éventuellement sortir de la bofte pour aller vers les
radiateurs de refroidissement se trouvant sur e toit et
un orifice latéral appelé "orifice de by-pass" par lequel
l'eau, lorsqu'elle n'est pas suffisamment chaude, peut
retourner vers la pompe de circulation d'eau et faire
alors un circuit direct sans passer par les radiateurs de
refroidissement se trouvant sur le toit.

A 1'intérieur de cette botte se trouve placéd vertica—
lement une membrane thermostatique (1) qui se dilate sous
1lt'effet de 1la chaleur et se contracte en refroidissant.

L'extrémité inférieure de cette membrane (1) est fixée
sur un appul (6) fixe et & 1l'extrémité supérieure de la
membrane sont fixés 2 clapets (2 et 3) solidaires l'un de
1ltautre.

Ce double clapet suit les mouvements de la membrane
thermostatique quand celle-ci se dilate sous 1l'effet de
la chaleur ou se contracte sous 1l'effet du froid et peut
alternativement fermer soit ltorifice supérieur vers les
radiateurs, soit l'orifice latéral de by-pass; mais jamais
les 2 & la fois, car la distance entre les 2 orifices est
plus grande que la distance entre les 2 clapets.
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La membrane thermostatique prendra toujours une
position d'équilibre dépendant de la chaleur développée
par le moteur et depon refroidissement, c'est-a-dire
de la température de service du moteur. Cet équilibre
détermine & chaque moment la quantité d'eau passant par
les radiateurs.

De cette maniére, la température de service du
moteur se maintient entre 60° C et 80° C.

Dans le cas ou le moteur devrait développer pendant
un temps prolongé sa puissance maximum, la température de
1'eau peut monter sans inconvénient jusque 92° environ.

Dans ce cas, l'orifice de by-pass étant hermétique-
ment fermé, toute l'eau chaude venant du moteur passe par
les radiateurs de refroidissement se trouvant sur le toit.

Dans le but d'obtenir une bonne désaération des cham-
bres d'eau du moteur et l'hiver, pour éviter le gel des
radiateurs de refroidissement, un trou a été percé dans
le clapet pzincipal du thermostat.

4. Le: ;adiateurs de refroidfssement et le réservoir
d'expansion.

Les radiateurs installés sur le toit sont assemblés
en une batterie de radiateurs (plamche II/20). Celle-ci
se compose de 10 éléments radiants et de 2 nourrices.
Chaque nourrice est munie d'un orifice de remplissage et
d*un tube de "trop plein".

La 12re nourrice alimente 4 éléments radiants, tandis
que la 2e¢ en alimente 6.

En période estivale, les 10 éléments sont en service.
Comme ils sont reliés entre eux par les tuyauteries, il
suffit de faire le plein d'eau par l'orifice de remplissa-
ge d'une des nourrices pour remplir tout le circuit de '
circulation d'eau.

La capacité totale en eau des circuits est de 180 1lit.
pour les deux types d'autorails (150 1lit. avec 6 radiateurs
en service).

Pendant la période hivernale, 6 ou m&me 4 éléments et
1 nourrice suffisent pour assurer le refroidissement de
1'eau du moteur.

Les autres éléments et leur nourrice doivent alors
8tre mis hors circuit.
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La capacité totale de la circulation est ainsi rédui-
te et, par conséquent, les quantités d'antigel nécessaires
pour la protection contre les gelées sont moindres.

5. Bouches de remplissage.

Pour procéder au contrfle de la hauteur d'eau dans les
nourrices et pour les alimenter au moyen d'un boyau, il
faut se rendre sur les radiateurs.

Quand 1l'autorail se trouve sous une ligne caténaire,
il est interdit d'aller sur le toit. C'est pourquoi,
une nourrice a été reliée & un conduit de remplissage dé-
bouchant sous le long pan, qui peut 8tre accouplé au tuyau
de refoulement d'une pompe & main mobile. Quant au niveau
d'eau, il est contr8lable au moyen d'un manometre A
basse pression. Il faut éviter de faire le remplissage
des nourrices jusqu'a dégorgement par le tuyau de trop
plein: la surpression qui en résulte pourrait causer l'a-
varie du manométre qui donnerait alors de fausses indica-
tions.

6. Niveaux maximum et minimum d'eau dans le réservoir
d'expansion.

Le niveau maximum dans le réservoir d'expansion doit
8tre maintenu entre 10 et 13 cm de haut, particulidrement
en hiver quand de l'antigel est ajouté a 1l'eau.

Un niveau d'eau plus élevé lors da remplissage des
réservoirs améne un gaspillage, car un excés d'eau retar-
de la mise & température normale de marche du moteur et
il peut s'échapper de 1l'eau par les tuyaux de désadration
et de trop plein. :

La hauteur d'eau minimum admise est de 5 cm. Avec
un niveau moindre, les raccords entre radiateurs et nour-
rices ne sont plus sous eau: la circulation de celle-~ci
peut &tre interrompue.

7. Contr8le de la température de marche du moteur.

Sur chaque tableau de bord est installé un ghermome-
tre qui renseigne en permanence le conducteur sur la tem-
pérature du moteur.

Les thermométres & pression de vapeur utilisés ont
le bulbe monté sur le carter de thermostat.

Chaque bulbe est relié au thermomeétre, placé dans
ch?que poste de conduite, par un tuyau capillaire (pl.
11/23).
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Comme il a été indiqué plus haut, la température
normale du moteur se situe entre 60° et 80° centigrades.
Dans certaines circonstances, elle peut aller jusque
environ 95°.

Le contr8le de la température du moteur n'est pas
tant intéressant pour elle-m&me, pour autant que la tempé-
rature reste entre ces limites, mais ce sont surtout les
variations de température qui permettent de juger le com-
portement d'un moteur en service.

Une hausse rapide de la température est trés souvent
la conséquence d'une avarie mécanique 2 l'intérieur du
moteur ou d'un dérangement dans le circuit d'eau; tandis
qu'une chute de température peut &tre la conséquence d'un
bris de la conduite d'eau entre la pompe de circulation
et le manteau d'eau du moteur ou bien de la présence d'une
poche d'air dans le thermostat.

8. La pompe A eau.

La circulation de l'eau de refroidissement & travers
l'installation ad hoc est assurée par une pompe centrifuge
fixée sur le c8té du moteur. Une coupe de cette pompe est
donnée & la planche 1I/24.

La pompe est entratnée par le vilebrequin par 1l'inter-
médiaire de roues dentées de la distribution et un accou-
plement & chafne sans fin qui attaque l'axe de la pompe.

I1 est & remarquer que les bourrages de la pompe &
eau sont munis de graisseurs qui, plusieurs fois par jours,
doivent &tre approvisionnés par le conducteur de l'autorail.

L'étanchéité de ces bourrages ne doit pas &tre néces~
sairement totale; lors d'un resserrage de ceux-ci, il faut
le faire progressivement et légérement quand le moteur
tourne au ralenti. On admet que l'étanchéité est bonne
quand il ne passe plus au bourrage que quelques gouttes
d'eau par minute (1'étanchéité totale provoque le grippage
du bourrage).

g, Causes principales d'un excés de température au
moteur.

Les causes principales d'un excés de température au
moteur peuvent &tre sélectionnées comme suit:

a) Dérangements au circuit d'eau:

- Manque d'eau dans le circuit suite: non remplissage 2a
temps, bris d'un conduit d'eau, déchirure d'une manchet-
te en caoutchouc;
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a)

b)

c)

F.

Bris de l'accouplement entre la distribution et l'axe
de la pompe;

Le décalage de la roue & aubes dans la pompe;
L'obstruction de un ou plusieurs tuyaux de désaération;
Le déréglage du thermostat qui ne s'ouvre pas a temps ou
gqui s'ouvre insuffisamment;

Refroidissement insuffisant par les radiateurs (bfches
de couverture non enlevées alors que la température am-
biante est clémente, nombre de radiateurs en service
insuffisant; |
Obstruction d'une manchette en caoutchouc.

b) Avaries mécaniques au moteur découlant d'une
résistance excessive d'un piston dans son cxlindre.

c) Déréglage de l'avance & l'injection.

d) Surcharge du moteur par temps trés chaud.

e) Pénétration des gaz de combustion dans le cir-
cuit de refroidissement (manque d'étanchéité
d'un joint de culasse, culasse f&lée).

10. Remarques concernant les mesures 3 prendre pour
éviter la fissuration des culasses.

I1 est proscrit d'ajouter de 1l'eau froide & un moteur
se trouvant & sa température de régime; on risque de
f8ler les culasses;

Aprés avoir chargé un moteur diesel, ce moteur ne peut
8tre arr8té qu'apreés l'avoir laissé tourner quelques
minutes au ralenti, sinon il se produit de la vapeur
dans les culasses, ce qui, dans certaines circonstances,
peut entratner une fissuration des culasses;

Aux autorails type 553, aprés le lancement du moteur, le
circuit de chauffage du véhicule doit éventuellement
¢tre porté & sa température de service en méme temps

que le moteur. Raccorder un circuit de chauffage dont
lteau est encore froide sur le circuit d'un moteur se
trouvant déja & sa température de régime a le méme effet
qu'une ajoute d'eau froide.

L'installation de combustible.

1. Description de 1l'installation de combustible.
(planche 11/25).

L'équipement des autorails "Brossel" ne comporte qu'un

‘peul réservoir 4 gasoil, suspendu sous la caisse, hors
duquel la pompe-nourrice "Bosch" aspire le gasoil pour le
refouler vers-la pompe d'injection en passant par le filtre
principal.
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La pompe d'injection refoule le gasoil, sous haute
pression, dans les injecteurs fixés sur le moteur.

Entre la pompe nourrice et le réservoir & gasoil;
un robinet d'arrdt et un filtre primaire ont été intercalés.

2. Réservoir & gasoil.

Celui-ci est fabriqué en t8les en acier doux, sou-
dées; sa capacité est de 225 litres sur les autorails type
553 et de 240 litres sur les autorails type 554. Ainsi,
le rayon d'action de ces types d'autorails se situe entre
450 km et 550 km.

Sur le dessus du réservoir, prés de son ar&te longi-
tudinale supérieure et sous le long pan de la caisse, est-
fixée 1'embouchure de remplissage, laquelle est normalement
fermée au moyen d'un bouchon fileté. Celul-ci est retenu
par une chafnette, pour éviter sa perte. Il est perforé
d'un petit trou d'aération qui doit toujours &tre dégagé.

Sous le plan inférieur du réservoir et au point le
plus bas de son inclinaison, est installé un bouchon de
vidange, d‘'nn modéle spécial, qui permet 1l'évacuation
éventuelle de l'eau et le ringage (planche II/26).

La purge régulidre du réservoir 2 gasoil est tres
importante en période hivernale, le gel de 1l'eau pouvant
obturer le tuyau d'aspiration de la pompe nourrice, le
moteur s'arr@tera par manque de gasoil.

3. Le filtre primaire 3 combustible (pl. I1/27).

I1 est constitué par une crépine en t8le de cuifre et
a seulement pour r8le de retenir les plus grosses impuretés
(paillettes de rouille) et les filoches que la pompe
nourrice pourrait aspirer.

4. La pompe nourrice (planches I11/28-29).

La pompe nourrice est montée sur le c8té avant de la
pompe d'injection. Elle comporte un piston (1) non relié
4 son poussoir (2) poussé par le ressort (3).

Sous 1'effet du ressort (5), le poussoir (2) et son
galet (4) restent en contact avec la came (6) de l'arbre
4 cames de la pompe d'injection sur laquelle la pompe
nourrice est fixée.

Le combustible est aspiré par la soupape d'aspiration

(8) dans la chambre supérieure, puis est refoulé par la
soupape de refoulement (9).
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Du fait que le piston (1) n'est pas relié & son
poussoir (2) et que la pression sous le piston (1) est
égale & celle qui régne dans la conduite de refoulement
de la pompe nourrice, on obtient le réglage automatique
de son débit d'apres cette pression.

La pompe nourrice est munie d'une pompe & main (10)
permettant le remplissage du filtre et de la chambre
d'aspiration de la pompe d'injection quand le moteur
est arrété.

A l'entrée de la pompe nourrice, se trouve un filtre
crépine (1) contenu dans un petit godet en verre (12).

Le godet en verre (12) est pressé contre son joint
d'étanchéité (13) par la vis de pression (15) de 1l'étrier
(14).

Pour assurer une bonne aspiration de la pompe nourri-
ce, il faut une étanchéité parfaite au godet. ILorsqu'on
remplace le joint, il faut veiller & bien placer le godet.
Le serrage exagéré de la vis de pression (15) peut amener
le bris du godet en verre.

5. Le filtre principal & combustible.

Le gasoil est filtré en traversant un élément en
papier (pl. II/30).

Le filtre principal & combustible est raccordé: a la
conduite d'alimentation (A) par un raccord (4) & la con-
duite de refoulement (B) vers la pompe d'injection et &
la rampe de retour (C) avec le clapet de retenue (20).

Ce clapet permet d‘'obtenir une pression constante dans le
circuit & combustible.

La vis 7 ntest & ouvrir que s'il est nécessaire de
désaérer.

Aux autorails t. 554, la rampe de retour du filtre est
raccordée au réservoir & gasoil qui sert & l'alimentation
du br@leur de. chauffage. Ce réservoir est aussi équipé
d'un tupau trop-plein raccordé au réservoir & gasoil prin-
cipal. :

I1 est A& remarquer que pour le remplacement du filtre
principal & combustible, il faut d!'abord rincer la cuvette
en enlevant le bouchon de vidange (18) afin d'éviter que
des impuretés ne passent dans la conduite de refoulement
vers la pompe d'injection au moment du retrait de 1'élément
filtrant. '
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6. La pompe d'injection.

Comme cela & été expliqué plus t6t, le moteur "Bros-
sel" est équipé d'une pompe d'injection qui travaille
suivant le principe "Bosch". Elle peut &tre du type
"Bosch" ou du type "Simms".

La crémaillere de la pompe d'injection est commandée,
par l'intermédiaire de tringles, au moyen de la pédale des
gaz de chaque poste de conduite et par le régulateur de la
pompe d'injection.

La position de la crémaillére pour le maintien de la
vitesse de ralenti du moteur est assurée au moyen d'une vis
de réglage, dans chaque poste de conduite, qui arr&te la
pédale des gaz & la position requise.

La course maximum de la crémaillére de la pompe
d'injection est normalement limitée par une butée. Celle-
ci peut 8tre 1levé€ en actionnant le cAble "Start" lors
du lancement du moteur. Ainsi, on augmente momentanément
la course maximum de la crémaillére et le débit de gasoil
injecté.

y L'ensemble de l'installation est donné 4 la planche
I1/31.

7. Les injecteurs.

Le moteur "Brossel" est 4quipé d'injecteurs "Bosch"
du type fermé avec poihteau de fermeture. La planche .
II/32 montre l'installation de l'injecteur -dans la culasse.

Ces injecteurs doivent &tre réglés pour une pression
d'injectien de 120 k,/cmz et avoir un c8ne de dispersion
de 60°.

Pour assurer la récupération de 1l'éxces et des fuites
de gasoil, les injecteurs sont raccordés & une conduite
de retour vers le réservoir & combustible.

8. Réglage de 1l'avance & l'injection.

L'avance & 1l'injection est fixée & 27°, avec une tolé-
rance de plus ou moins 2°. Son réglage d01t &tre exécuté
4 l'accouplement réglable et élastique qui lie la pompe
d'injection & son arbre d'entraftnement. Un mauvais état
de l'accouplement peut dérégler complétement l'avante 2
1'injection.
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9. Dérangements dans le circuit de gasoil.

a) Contr8le du niveau de oasoil dans le réservoir.

Avant la sortie de la remise, le conducteur d'autorail
a pour devoir de se rendre compte si le réservoir de gasoil
est completement rempli.

Le contrfle du niveau de gasoil se fait au moyen d'une
jauge en bois propre qui fait partie de l'outillage de
bord, que 1l'on introduit dans le réservoir par 1!'embouchure
de remplissage. Il convient d'essuyer la jauge avant ou
aprés usage avec un chiffen qui n'est pas effiloché.

b) Dérangements dans le circuit:

Un dérangement dans le circuit de gasoil peut avoir
comme suite:

1. que le moteur est complétement privé de combustible et
starréte;
2. que le moteur est insuffisamment alimenté en combustible
et manque de puissance.

1. Le moteur s'arr8te pour manque de gasoil quand-:

- le réservoir est vide (remplissage pas fait avant le
départ, consommation exagérée aprés le bris d'une des
conduites de retour des injecteurs ou du filtre);

- bris ou obstruction du robinet d'arrédt a la sortie du
réservoir & gasoil (en période hivernale, l'obstruction
peut 8tre due & un glagon);

obturation du filtre primaire & combustible ou du filtre
de la pompe nourrice;

- colmatage du trou d'aération du bouchon de remplissage
du réservoir 3 gasoil;

- manque d'étanchéité de 1'une des 2 soupapes-de la pompe
nourrice;

- rentrées d'air, entre le réservoir & gasoil et la pompe
nourrice, dans les liaisonsde la conduite d'alimentation
ou dans le corps de celle-ci ou aussi fixation défectueu~
se du godet de la powpe nourrice.

Pour tous ces cas d'arr®t du moteur, le filtre a
gasoil principal sera complétement vide.

Le meteur peut encore s'arrfter pour manque de gasoil
quand:

~ le filtre principal & gasoil est colmaté;
- la conduite entre le filtre principal et la pompe d'injec—
tion est brisée, des gaz s'introduisent dans la pompe '
d'injection par la soupape de retenue d'un ou de plusieurs

éléments_de pompe d'injection;
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~ bris de ltaccouplement d'entrafnement du groupe des
pompes d'injection ou de celui reliant celles-ci;

- rupture de la tringle de commande de la crémailleére de
la pompe d'injection.

Dans tous ces cas, le filtre principal & gasoil sera
encore rempli aprés l'arrgt du moteur.

2, Avec les dérangements suivants, le moteur ne s'arré@tera
pas nécessairement, mais il manquera alors de puis-
sance quand:

- la suupape du trop-plein du filtre principal & gasoil
reste ouverte;

- le filtre principal & gasoil est partiellement colmaté;

- le filtre crépine de la pompe nourrice est en partie
bouché;

- bris d'une ou de plusieurs conduites de refoulement vers
les injecteurs;

- mauvais état d'un ou de plusieurs injecteurs;

- déréglage de l'avance & l'injection & tous ou une partie
des %njeoteurs (accouplement entre les 2 pompes d'injec-
tion).

G. L'alimentation en air pour le moteur et 1l'acheminement
des gaz d'échappement.

1. Description de l'installation d'aspiration d'air
pour la combustion..

a) Généralités.

Le moteur aspire l'air qui lui est nécessaire & son
abord immédiat. Du fait que cet air est souillé par la
poussidre, il faut qu'il soit épuré dans un filtre & air.

Aux autorails type 553, l'air ne traverse qu'un seul
filtre; tandis que sur les autorails type 554, l'air est
aspiré dans 3 filtres & air placés l'un & c8té de l'autre.

b) Piltres 4 air.

Le filtre & air qui équipe les autorails type 553
est du type a bain d'huile.

Comme le montre la planche II/33, 1'épuration de l'air
s'obtient par son brusque changement de direction & 1l'inté-
rieur du filtre, dans le fond duquel il l&che un bain
d'huile qui retient les plus grosses impuretés. Ensuite,
1'air passe dans un élément filtrant métallique qui retient
les gouttes d'huile et les impuretés qu'il a emportées.
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La planche II/34 montre comment le filtre & air est
monté sur l'autorail type 554. Il est congu suivant le
méme principe que le filtre & air des autorails types 553.

2. Description de 1'installation d'acheminement des
gaz d'échappement. (planche II/35).

Les deux collecteurs d'échappement, qui sont installés
sur le moteur, sont 4tablis de maniére 3 réduire au minimum
la résistance & l'écoulement des gaz brfliés. Ces collec-
teurs sont refroidis par un ventilateur des que le moteur
tourne.

Chaque collecteur est relié & la cheminée d'échappe-
ment par l'intermédiaire d'un amortisseur de bruit. Ia
cheminée est montée suivant 1l'axe vertical du long pan
de la carrosserie, & l'opposé du moteur.

L'étanchéité parfaite de toutes les liaisons entre
les différentes parties de 1'installation d'échappement est
requise. Un manque d'étanchéité peut donner naissance
3 des bruits g8nante et &4 des incendies.

H. Le préchauffage, le lancement et l'arrét du moteur diesel.

1. Généralités sur le circuit de lancement.

Sur les autorails types 553 et 554, les moteurs sont
équipés d'un seul démarreur, qui est fixé sur le cOté
gauche du carter du moteur.

Ces démarreurs électriques sont de la marque "Scintil-
la" type R, 6 ch, 24 V, pour les autorails type 553; type
ALUR, 6 ch, 72 V, pour les autorails type 554. Les 2
modeles sont & arbre baladeur, lequel porte & son extré-
mité un pignon en bronze de 11 dents, taillées au module
3, qui, au moment du démarrage, engréne automatiquement
avec une couronne dentée de 169 dents fixée au volant du
moteur.

La puissance de ces démarreurs est de 6 ch et au mo-
ment du démarrage, ils produisent un effort important sur
la denture du pignon et de la couronne 4u volant. Il
fant donc que, lors de l'engrénement du pignon dans la
couronne dentée du volant, celui-ci soit bien & fond.

La position du démarreur sur le moteur a été fixée
de maniére que, au repos, l'extrémité des dents de son
pignon se trouve 4 4 mm maximum de 1'extrémité des dents
de la couronne dentée.
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Aussi longtemps que cette distance de 4 mm maximum
n'est pas dépassée, l'engrénement au moment du démarrage
sera parfait, mais si cette distance vient a augmenter
accidentellement ou par suite d'un mauvais remontage du
démarreur, ce qui est souvent le cas, l'engreénement n'est
plus parfait; le petit pignon est mis hors d'usage et,
ce qui est plus grave, la couronne dentée également, ce
qui est tres colteux.

Le contrfle de cette distance de 4 mm est facile &
faire lorsque le démarreur est en place en retirant la t8le
inférieure de protection du volant. Le petit pignon étant
poussé vers le volant lors de la mise en marche du démar-
reur, ce pignon est pourvu d'une butée., Ainsi, le petit
pignon prend toujours une position correcte par rapport
34 la couronne dentée pour autant que son déplacement soit
suffisant.

I1 faut que les brides de serrage du démarreur contre
le carter soient trés fortement serrées pour 1l'empécher
de reculer ou de tourner.

Le démarreur est alimenté par le courant électrique
fourni par la batterie d'accumulateurs. Ce courant arrive
au démarreur par l'intermédiaire d'un relais de contact.

2. Description ‘des démarreurs "Scintilla" types "ALUR -
6 ch = 72 V" et "R-6 ch - 24 V", -

Les démarreurs "Scintilla" types "ALUR" et "R" sont
des moteurs hexapolaires excités en sdrie et actionnés
électromagnétiquement.

L'enroulement d'excitation se compose de 2 partiles
(planche II/3%6):

a) L'enroulement principal bobiné sur 3 p8les qui sert &
la marche en pleine puissance;

b) L'enroulement auxiliaire bobiné sur les 3 autres auxi-
liaires, beaucoup plus faible que le précédent et qui
sert & faire tourner le rotor & vitesse réduite dans
le sens contraire au sens de marche normal pendant
1l'engrénement du pignon. Au moment ol le courant prin-
cipal est enclenché, les raccords de l'enroulement auxi-
liaire sont inversés et cg dernier est mis en parallé-
le avec l'induit.

A ce moment, le démarreur fonctionne comme un moteur
compound, ce qui évite son emballement lorsqu'il n'est
plus chargé.

La planche II/37 donne une coupe longitudinale du

démarreur "Scintilla" type ALUR -~ 6 ch - 72 V installé
sur les autorails types 554.
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Les démarreurs "Scintilla" type R-6 ch - 24 V montés
sur les autorails type 553 sont de construction identique.

Cette planche montre comment la partie lamellée de
1'enroulement (25) est construlte et fixée sur l'arbre
creux (27), lequel porte encore le collecteur et le bot-
tier de l'accouplement & friction. L'arbre creux (27)
repose dans le coussinet (505) du palier arridre et dans
un roulement & bielles (8) du palier avant (1). Pour
1'engrénement du pignon (122) dans la couronne dentée,
1'axe (105) coulisse dans l'arbre creux (27).

L'arbre coulissant (105) peut tourner librement dans
1l'arbre creux (27) mais il est solidaire de la douille
(30). L'arbre creux (27) porte & l'arriére dans un cous-
sinet (26), & l'avant dans sa douille (30) qui est elle-
?amg adossée aux roulements 2 rouleaux (5) et & billes

29). .

Quand la bobine magnétique (79) est mise sous tension,

le noyau (112) de 1l'électro-aimant est attiré. Comme 1l

ne se déplace qu'axialement, i1 exerce une poussée, par
1'intermédiaire du poussoir (106), sur l'arbre coulissant
(105) et en meme temps écrase le ressort (110). Pour di-
minuer le frottement entre l'axe coulissant (105) et le
poussoir (106), ce dernier est muni d'une bille de trans-
mission de la poussée.

Pour que le pignon d'attaque puisse s'engager facile-
ment. dans la couronne dentée du moteur, i1 faut que l'ar-
bre coulissant pendant qu'il se déplace, tourne & vitesse
réduite et en sens inverse au sens normal de rotation.

I1 le fait sous 1l'effet de l'enroulement auxiliaire. Le
pignon d'attaque n'est entratné que jusqu'a ce qu'il puis-
se s'engréner dans la couronne dentée, la roue libre (34)
libere alors la douille (30) et l'induit seul continue

3 tourner sur la douille. Ainsi, une usure des dents de
la couronne dentée par le pignon d'attaque est exclue. Il
est & remarquer, qu'en marche arriére, la douille (30)
n'est entratnéde que par la roue libre (34).

Par le déplacement axial du noyau (112), la lamelle
(117) vient faire contact sur la barrette de connexion (90)
ce qui a pour effet de mettre le démarreur dans sa 2e
phase de travail, ce qui se produit & l'intervention d'un
ou de plusieurs relais.

L'accouplement & friction monté entre l'arbre (27) de
1'induit et la douille (30) doit @tre réglé pour chaque
type de démarreur de fagon telle, qu'il se mette & glisser
dés que la résistance sur le volant du moteur devient trop
grande.
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Fig. 15. — Relais électro-magnétique de lancement du moteur t. 553.







La valeur normale du couple de frottement varie
entre 10 et 11 kgnm.

La roue libre (34) montée dans la méme carcasse que
l'accouplement & friction, emp&che le démarreur d'atteindre
un régime trop élevé lors de la mise en marche du moteur
diesel, dans le cas ol celui-ci continuerait a l"esntrafner.
L'arbre du pignon seul suit la vitesse croissante du
moteur alors que l'induit continue i tourner 4 son nombre
de tours normal.

Le dégagement du pignon hors de la couronne dentée
s'effectue par le ressort de rappel (110) qui pousse le
noyau magnétique (112) en arridre dés que l'attraction
magnétique de la bobine (79) cesse; le mouvement de rappel
est transmis 4 l'arbre coulissant (105) & l'aide du pous-
soir (106).

- Pour éviter que par les secousses ou les arr8ts brus-
ques de l'autorail, le pignon ne vienne en contact avec
la couronne dentée et afin d'obtenir la libération rapide
et compléte de ce pignon, le ressort (110) a déjd dans
sa position de repos une certaine tension initiale.

5. Description du fonctionnement de 1l'installation
de préchauffage et de lancement de 1l'autorail

type 553.

L'installation de lancement des autorails type 553
comprend :

a) 2 commutateurs 3 main (un dans chaque poste de condui-
te) du mod2le DHN, & 4 positions (0, 1, 2, 3);
b) 1 relais électromagnétique DR (fig. 15);

c) 1 démarreur 3 engrénement électromagnétique type R-6 ch
24 V.

La planche II/38 donne le schéma complet de l'instal-
lation de démarrage.

L'introduction de la clef de contact dans le commuta-~
teur DHN a pour effet de déverrouiller la manette et d4'é-
tablir le contact entre les bornes 68 et 42. Cette con-
nexion sert 3 la mise sous tension d'appareils auxiliaires
(voir planche II/17....: lampe-témoin de pression d'huile).

a) Position 1: préchauffage du moteur diesel.

Lorsque la manette est placée sur la position 1, 1la
borne 57 est mise sous tension; le courant est, de ce fait,
envoyé dans les bougies de préchauffage.
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Les bougies de préchauffage, dont une est montée dans
chaque culasse, sont raccordées en série avec une résistan-
ce dont le r8le est de limiter le courant dans les spirales.
La chute de tension dans la résistance est 8 volts.

Le contrBle de fonctionnement de ces bougies est réa-
lisé par une résistance témoin, installée & chacun des
tableaux de bord, en série avec les bougies de réchauffage
et la résistance. Cette résistance témoin rougit au fur
et & mesyre que rougissent les bougies de préchauffage
dans les culasses.

Afin d'éviter la détérioration rapide des bougies, il
est conseillé de couper le courant d&s que la résistance,
en s'échauffant, prend une coloration blanchftre. On
referme le circuit d&s que cette couleur est repassée au
rouge.

Ainsi, on ferme et on coupe alternativement le circuit
de préchauffage aussi longtemps que le moteur n'est pas
suffisamment réchauffé.

Les temps minima pour le _préchauffage avant le lance-
ment du moteur froid sont, envgenantﬁﬁompte des interrup-
tions, en période d'été, 1 minute; en période hivernale,

2 4 3 minutes.

Un moteur chaud ne doit pas &tre préchauffé avant
d'8tre. lancé.

b) Position 2.

Par le déplacement de la manette sur la position 2,
la borne 55 est relide &4 la borne 60. De ce fait, les
bornes 55 et 54 du relais DR, la borne 54 du démarreur
ainsi que son enroulement de champ auxiliaire sont mis
sous tension. Cet enroulement, raccordé en série avec
1'induit, fait tourner le démarreur & vitesse réduite dans
le sens opposé au sens de rotation normal.

c) Position 3.

Dans la position 3 de la manette, la bobine magnéti-
que du démarreur est relide au p8le positif de la ba#tterie
par 1l'intermédiaire de la borne 56 du commutateur DHN, -

La bobine attire le-noyau qui pousse en méme temps
1'arbre coulissant en avant. Le pignon, tournant & ce
moment en sens inverse et & couple réduit transmis par la
roue libre, s'engréne dans la couronne dentée.

Lorsque le pignon a parcouru les 3/4 de sa course

axiale, la bobine du relais DR est mise sous tension par
la lamelle de contact fixée au noyau de la bobine magné-
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tique du démarreur (connexion des bornes 58 et 42 au
démarreur)., Les contacts dans le relais DR sont at-
tirés, ce qui a pour effet premiérement, d'interrompre

la connexion entre les bornes 55 et 54 (le fonctionnement
en sens inverse du démarreur cesse) et d'établir ensuite
la oonnexion entre les bornes 60 et 16 d'une part et 54
et 17 d'autre part, La premiere de ces connexions relie
la batterie au boblnage de champ principal en série avec
1'induit du demarreur. Celui-ci développe sa puissance
maximum, En m@me temps, la connexion des bornes 17 et

54 a pour effet de raccorder 1'enroulement de champ auxi-
liaire en paralléle avec 1'induit.

Aussitdt que le moteur se met en marche, 11 faut
l8cher la manette qul revient automatiquement dans la
posltion 0; 1le démarreur est alors déconnecté et 1le plgnon
sort de la couronne dentée,

Etant donné que la roue libre ne protége pas toujours
suffisamment le démarreur contre des vitesses exagérdes,
au moment ol le moteur Diesel se met en marche, et afin d'em-
pecher le lancement du moteur pendant qu'il tourne, le re-
tour & la masse de la bobine magnétique du démarreur se
fait par la borne 17 (+ de la dynamo). S8i le conducteur
tient la clef de contact trop longtemps dans la position
3, le courant dans la bobine magnétique diminue et s'annule
par sulte de la force contreélectromotrice de la dynamo;
a une vitesse déterminde, l'attraction du noyau est insuf-
fisante et le pignon sort de la couronne dentée. Le retour
4 la masse de 1l'enroulement de champ auxillaire se fait
€galement par la borne 17 (+ de la dynamo), afin de dimi-
nuer le couple du démarreur aux grandes vitesses et de
faciliter ainsi le dégagement du pignon,

51 le moteur diesel ne se met pas en marche au pre-
mier essai, il faut attendre que 1'induit du démarreur ainsi

que le moteur solent complétement arrétés avant de recommen-
cer la manoeuvre de lancement.

4, Description du fonctionnement de l'instalggp}on_dg
préchauffage et de lancement de 1'autorail type 554,

L'installation de préchauffage et de lancement des
autorails type554 comprend :

a) 2 commutateurs & main (un dans chaque poste de conduite)
du modéle DHNE, & 3 positions (0, 1, 2)

b) 1 relais de préchauffage FRS ;
c)
d)

1 relais principal Y F2 ;

2 relais auxlliaires Y F1 A et Y F1 B ;

e) 1 démarreur & engrénement électromagnétique type ALUR -
6

ch - 72 Ve
I1/34 octobre 1962,
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