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PARAGRAPHE 1. GENERALITES

Les locomotives Diesel électriques type 201 sont con-
gues pour assurer des services mixtes vouyageurs et marchan-
dises. En outre, l'installation permet la commande en unie
té nultiple.

Elles sont capables, entre autres performances, de
remorquer -~ en simple traction, sur voie droite et de nie
veau, un train de voyageurs de 275 T. a 120 Km/h.

- en simple traction, sur une rampe de 16 %,
un train de marchandises de 550 T, & 32 Kwm/h.

- en double traction, dans les mémes conditions,
un train de marchandises de 1750 T & 20 Km/h ou de 1100 T.
a4 30 Xm/h.

Ces locomotives de 87 tonnes, d'une puissance nominale
de 1750 ¢V, dont 1350 OV utiles au maximum & la jante pour
la traction et d'une autonomie d'environ 1200 Km, compore-
tent en ordre principal une caisse contenant l'équipement
moteur reposant sur deux bogies & deux essieux moteurs.

Aes CAISSE.

Est divisée en un compartiment central et deux postes
de conduite, un & chaque extrémité (fig.lA)

Le oure moteur Diesel-génératrice en occupe sensi-
blement le milieu.

Du clté du poste de conduite n® 1, dans la salle des
machines, se trouve la chaudiére de chauffage Vapor Clarkson
avec la réserve d'eau de 3,000 litres, ainsi que l'armoire
électrique contenant la plus grande partie du petit appa=- ,
reillage électrique (contacteurs, sectionneurs, dis joncteurs,
servo-moteur de shuntage, etc...s.

Du c8té du poste de conduite n® 2, est concentré le
gros appareillage pneumatique comportant un compresseur
IEBRUN entrainé & l'aide de courroies par l'arbre du moteur
Diesel, le réservoir principal, le réservoir auxiliaire, le
régulateur et en zénéral tous les organes nécessaires au
fonctionnement du frein automatique et direct Oerlikon,
Au-dessus de cet emplacement, se trouve le compartiment des
radiateurs de refroidissement avec leurs ventilateurs.
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7) Ia caisse de la locomotive repose sur chaque traverse
danseuse par deux supports latéraux. Ies deux pivots
- centraux s'engagent dans les logemenis correspondants
des traverses danseuses mais ne supportent pas la caisse .
dont ils assurent uniquement la solidarisation avec les
bogies dans les mouvements de translation et de rotation
relative. ‘

'8) Signalons que chaque chdssis supporte quatre cylindres

de frein (un par roue), les articulations de la timonerie
de frein a alr et & main, quatre sabliéres d 'une eontenance
de 50 litres chacune, les dispositifs é&lastiques & ressorts
hélicoXdaux soutenant le "nez" des moteurs de traction ar-
ticulés par ailleurs sur les essieux & l'aide des coussi-
netse )

C. POSTES DE CONDUITE (fig. 1/3)

La commande de la locomotive au point de vue mise en
route, traction proprement dite et freinage, s'opére & par=-
tir de deux postes de condulte disposés & chaque extrémité
de la caisse.

Ies services auxiligires comme la mise en circuit des
moteurs 4es ventilateurs, 1e lancement et l'arrét du Diesel
sont commandés par des interrupteurs et boutons poussoirs
dispogés sur la table de bord du poste de conduite n® 1
uniquement.

Clest également dans le poste 1 que s'ouvre l'armoire
dtappareillage électrique. '

A part ces particularités, les tables de bord des deux
postes sont identiques et le conducteur y dispose des mémes
organes de contrdle et d'intervention.

La traction est commandée au moyen de deux manettes,

a) la manette d'inversion qui peut occuper trois posi=-

- tions marche avant - neutre - marche arriére;

b) la manette d'accélération ou accélérateur qui per-
met de régler d*une fagon continue la puissance & metire en
jeu pour assurer une traction donnée en agissant pneumati=-
quement sur la vitesse du moteur Diesel.

Ie manette dtinversion peut &tre retirée en position
neutre; dans ce cas, l'accélérateur est immobilisé en posi=-
tion zéro. .

- Pour le freinage, le machiniste dispose de deux robinets
de frein : un robinet de frein direct du type Oerlikon Fdl
agissant de” facon modérable sur les seuls essieux de la loco-
motive et un yobinet de frein automatigue QOerlikon FV3
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Fig. I/1.

LOCOMOTIVE DIESEL ELECTRIQUE
COCKERILL - BALDWIN DE 1600 ch.
- TYPE 201.-




)
1 Moteur diesel Baldwin type 608 A.
2 Turbo groupe de suralimentation.
3 Filtre a air du diesel.
4 Collecteur d'admission.
§ Tuyauteries d'échappement.
6 Génératrice principale.
7 Groupe excitatrice - géncératrice auxullalra
Armoire d‘appareillage.
9 Compresseur.
10 Ventilateurs des moteurs de traction.
11 Tableau de bord.
12 Pupitre de commande.
13 Tableau de commande.
14 Robinet de frein automatique.
15 Robinet de frein direct.
16 Accelérateur - controller d inversion.
17 Chautferettes.
18 Sieges.
19 Freins 3 main.
20 Reservoir a gasoil (4000 litres).
21 Orifices de remplissage du réservoir a gasoil.
22 Reniflards du réservoir a gasoil.
23 Jauge a gasoil.
24 Orifice de remplissage du carter d'huile.
25 Refrigerant d‘huile.
26 Filtre & huile a cartouches.
27 Filtre & huile a chicanes.
28 Régulateur du diesel.
29 Regulateur de charge.
30 Ventilateurs des radiateurs ot leurs moteurs d” entramemcnt
31 Moteurs de traction.
32 Radiateurs.
33 Raéservoir d‘expansion et collecteur de sortie d‘eau combines.
34 Jauge du réservoir d‘expansion.
35 Orifices de remplissage, de vidange et de réchauffage
du circuit d‘eau.
36 Trompes pneumatiques.
37 Reéservoir principal d’air comprime.
38 Réservoir auxiliaire d‘air comprimé.
39 Batteries.
40 Filtre a air de parois.
41 Bacs 3 sable.
42 Chaudiere .
43 Reservoir & eau de la chaudiére ( 3000 litres).
44 Batterie d’extincteurs fixes.
45 Orifice de vidange du carter du diesel.
46 Prise pour charge de batterie,
47 Orifices de remplissage et de trop plein du réservoir d’eau.
48 Orifice de vidange du réservoir d'eau.
49 Orifice d’entrée de (a solution de lavage de la chaudiere.
50 Orifice de sortie de (a solution de lavage de la chaudiere.




permettant de régler & volonté et de fagcn continue la
dépression dans la conduite générale.

, Un dispositif d'homme mort provoque la mise & l'atmos-
rhére” de 1a conduite générale aprés 4 secondes quand le .
conducteur cesse dtappuyer sur la pédale ad hoc., Ce dispo=
gitif n'agit toutefois pas quand le levier d'inversion est
en position neutre. Signalons que des lampes dites "de vi-
gilance" permettent de contrdler de 1'extérieur si le dise
positif dthomme mort n'est pas mis hors serxrvice pendant
la marche.

Un bouton poussoir dlantipatinage provoque une légére
application des freins lors du démarrage des trains lourds
dans des conditions d'adhérence défectueuses.

Un autre bouton poussoir détermine le sablage par ade
mission d'air comprime aux barbotteurs des sablieres.,

Dans chaque poste, un frein & main & crémaillére per=-
met au conducteur d'appliquer les freins sur deux des
roues (une par essieu) du bogie adjacent uniquement,

‘Signalons encore - que le uffage des cabines ainsi
gque le dégivrage des parebrises sont assurés par la pulsa-
tion d'air récgauffé dans deux chaufferettes alimentées
par l'eau de refroidissement du moteur Diesel;

| - que les vitres face au conducteur
sont nettoyées automatiquement par un essule-glace pneuma-
tigque complété par une commande manuelle;

~ qutun appareil indicateur de vi=
tesse ‘actionné électriquement et oompleté par un enregis-
eur dans le poste 1 permet le contrSle de la marche des
trains et le pointage de la vigilance;

; = que deux pédales permettent la
mise gn action de trompes d'avertissement & air comprimé;

- gqu'une sonnerie d'alarme entre en
actlon quand fonctlonne 1'un deS dispositifs de sécurité
provoguant l'arrét ou la mise au ralenti du moteur Diesel
(manque de pression d'huile, température d'eau trop élevée,
masse dans le circuit de puissance, flash a la génératrice
principale, action du dispositif d'homme MOTte...);

- gqu'un hurleur fonctionne en cas

de patinage des roues.

.K.BQ'Il sera traité plus particuliérement de l'apparelllage

des postes de conduite dans le chapitre relatif & la conduite
de la locomotlve.

D. PRGTECTIGE CONTRE L'INCENDIE.
(pour mémoire ici - voir paragraphe XI1)
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E. CARACTERISTIQUES SPECIFI%QES DES
EIECTRIQUES DE LIGHE TY IS

LOCOMOTIVES DIESEL

| 1) Type ¢ B = B

2) Dimensions :

$ ¢ 68 8 8 ¢ 6

Diamétre desS TOUEE o o « o o o«
Empattement des bogies « « + &
Distance entre pivots de bogie
Empattement total . . . .
Longueur hors traverses. .
Longueur hors tampon . « o

L] -

» >

Hauvteur maximum o o » o«
Largeur maximum . < o« «

s e & 5§ % ¢ ® o
« e & ¢ w v s 3
2 & ®» ® 2 & e &
¢ & © & ¢ s e e

@
L
@

[ L) *

2} Poids @

Poids total (en ordre de marche) . . .

= Mobeur de traction avec pignon et

]

8

$ ¢ 8 & ¢

palier d'essieu o & o o o o o e o a2 e
Train de roues avec engrenage et

boites d¥essiel o o « o 4 o 5 o & s W
Moteur Diesel avec turboe=soufflante. .
Génératrice principale . . . e o e
Grouve excitatrlce—generatrlce auxilie
a]xe & £l € ® @ * ] & » * @ - » *
Groupe Bleseiwgénératrlce couplet. .
Compresseur de frein . . , . . .
compresseur de frein (avec paulie) .
Groupe moteur-ventilateur. . . . . .
Chaudiére compléte (OK 4616) . . . .

¢« * @& s @ &

1118 mm.
2680 mm,

7840 Bl

10520 mm,
15030 mm,
16150 mm,

4120 mm.
3007 mm,

87 tonnsés,
3.180 Xg.
24070 Kge
17.236 Kge.
T.140 Kge.

425 Kg.

24,801 Kge.

160 Kge
195 Kg.
725 Xg.
1.300 Kg.

Iles autres données sont reprises é la fiche
descriptive (figs I = 4).
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1. Moleur Dresel. 6. Ventiloteurs des mofteurs

de Fraction.
¥. Radigteurs.
8. Yentilateurs

2. Turbo groupe de suralimen.
fation .
3. Generotrice principale.

4100

9. Chaudiére .
10. Reservair o gasail.

4. Groupe auxilioire.
5. Moleurs de traction.

Geénéralstes.
Effechr :
Tyee :
Pords :
global en ordre de marche :
q3ervice rmarchondises . T
~-Service voyaqeurs : . T
approvisionnements : ;
- gasoil { kg
. . i /1
-huile de graissage ; . JL kg
~Fau pour le chaufrage du
Fraim - . .. . AKg
- £au e refrigération du Diesel fg
Sable: . . . . . kg
Charge maximum par essrev. . 7

Purssance : d I'entrde de la genen-
frice princpale . CY
Efvort de iroction continu . - Kgs
Effort maximum au demarrage: . Kgs.
Vitesse maximum - krrfly
Rayon minimum de courbe: . m
Diamelre des roves: .

- mai.

Rapport dengrenages :

35
8-8

84
87

4000

.| 3400

750
670

Jooo
900
400

218

1600
17000
20.000
120
75
1118
18/59

Partie

Constructeur : Cockerill ,Baume et Marpent,
AMN.

Dale de construction: 1955. .
Freinage: Ffrein automatique Qerlikon
avec un robinet type FV.3. et distributeur
LST.7 combine avec un frein direct
Oerlikon avec robinel Fd. 7.

Dispositif de commande = reglage de /a
puissarnce par commande preumaligue
du régulateur de vitesse Woodward
U.g.8. du Diesel.

Appareils de commande dans chague
poste de conduite avec dispositif
d"fromme - mort.

Installation de chauffage: generateur
de vapeur OK. 4616 de la Vapor Inter-
national Corporation (USA.)

Production de vapeur: 780 kg . /h
Pression: 14 kg/om?

Deux regimes de pression de la vapeur
dans lo conduite de choutroge. sont pre-
vus - 4.2 kgjfcm? et 6 kg lem? .

Carsse.

~

Purssance nominale .C VY 7750 les bogres e} actionnant chacun 1essieu
Vitesse de rolation : . Hmin| 625 | par une paire dengrenages droits.
{ nombre . 8 les 4 essieux de /o locomoltive sont
Cy/indres | disposition ' Vilnfe;:e donc des essieux moteurs.
/e sage mm. ;{?4
course . . mm | 394
Pords global: . . . . kg |[17236
Pression dinjection: . . kgledt| 260 »
VPre.u/'an moyenne e/fe‘ch've: . /fg/'cm-’ 9,85 Fi g. nl/4.
Vilesse moyenne du piston:  mfsec| 828
Couple maximuim . kgm. | 2000

Transmission.

Construeteur: ACEC. sous licerice
Westinghouse.

Mode de fonctionnement : une genératrice
principale,entrainee par le mofeur
Diesel, alimente les & moteurs de Frac-
ton en couplage serme paralléle .4 crans
de shuntage sont prevus.l'excitotion de fa
genéralrice principale est fournie par wre ex-
citatrice d 6 pdles (entrainee par courroles
o partir du moleur Diesel).

Mode d'alloque cdles essieun : 4 moteurs dle
braction suspendus par le nez, Joge’s dass

Meteur Diesel.

Constructeur: SA. Jahn Cockerill a
Seraing sous licence Baldwin.

Type de fabrication : 608 A.

Mode de forictiorirtement: 4 Fermps Sur-
alimente (moteur muni dune turbo-
Soufflante de suralimenktation Brown-
Boveri ).

Mode d'injection : drrect.

Reglage e la puissance : par reglage
de fa vitesse .

De'marrage cu moteur: par la genera-
Frice principale . '




PARAGRATHE II - MOTORISATION

A+ GENERALITES.

~Le moteur Diesel équipant les locomotives Diesel
électriques type 201 est un moteur a quatre temps, du
type vertical, suralimenté.

I1 comporte 8 cylindres en ligne de 324mm, d'alésage
et 394 mm, de course.

A 625 tours/minute, il est capable de développer une
puissance effective continue de 1750 CV. De ces 1750 CV -
sont distraits pour le fonctionnement des divers auxiliai-
res (compresseur, ventilateurs des moteurs de traction et
du circuit de refroidissement, etc...) 150 CV. De plus,
250 CV représentent les pertes dans la transmission élec=
trigue. I1 reste donc en fait 1350 CV utiles a la jante
pour la traction.

Ie réglage de la puissance nécessaire s'opeére par
modification de la vitesse du moteur & l'intervention
d'un régulateur commandé pneumatiquement & distance par
ltaccélérateur manipulé par le conducteur,

Ie sens de rotation du moteur est inverse de celui

-des aiguilles d'une montre lorsqu'on regarde le moteur

depuis le cO0té génératrice.

Chaque cylindre est alimenté en gasoil a l'interven-
tion de sa propre pompe d'injection et de son propre ine-
je cteur.

Ies pompes d'injection sont commanaées par les cames
de "combustible" de l'arbre & came, Elles sont alimentées
en gagoil par une pompe d'alimentation unique entrainée
par un moteur électrique autonone.

B. FONCTIOLNEMENT DU MOTEUR DIESEL SURALIMENTE.

Dans un moteur 4 temps normal, non suralimenté, le
piston effectue 4 courses (2 tours de vilebrequin) pour
accomplir un cycle complet,

- Dans la course descendante : aspiration d'air frais
par les soupapes dtadmissiong

e Dans la course ascendante suivante : compression de
cet air, eoupapes fermées.,

Un court instant avant le point mort haut, injection
du combustible et combustion en raison de la haute tempé~
rature résultant de la compression importante, '

= Dans la course descendante suivante, la détente
des gaz chasse le piston vers le bas (temps moteur).

II, O1



- Dans la derniére course ascendante du cycle, les
gaz brilés sont expulsés par les soupapes d'échappement.

Ie cycle terminé, i1 recocmmence.

Dans un tel cycle, l'air nécessaire & la combustion
du gasoil injecté est aspiré dans les cylindres & une
pression légeérement inférieure & la pression atmosphérie
que,

Pour un nmoteur donne, la nuissance develonpable est
limitée par la quantité de gasoil qui peut étre brilée
dans les cylindres, laquelle est fonection du poids d'air
qui peut €tre aspiré au maximum dans ces cylindres.,

Vu le poids déja important des moteurs Diesel normaux
en raison des hautes pressions et des hautes températures
gqui y sont développées, on a réalisé l'augmentation de la
puissance engendrée par un moteur Diesel normal en le
"guralimer tant®.

La "suralimentation " consiste & alimenter le moteur
Diesel en air de combustion & une mression supérieure & la
bPresgion atmosphérique, autrement dit en air légérement
comprimé,

De ce fait, un méme volume d'air aspiré contient un
poids de ce flulde plus élevé, Toutes autres choses éga-
les, un moteur ainsi alimenté pourra donc briiler une quane
tité de gasoil plus élevée et développer une puissance
accrue.

v L'energle des gaz d'echappement est utilisée pour
entrafner une turbine couplée a une soufflante centrifuge
laquelle aspire 1l'alr ambiant et le refoule aux cylindres
& une pression maximum effective d'environ 0,4 Kg/cm2.

Grdce 34 cette pression, un balayage plus efficace des
gaz brilés est également reallsé.

C. DESCRIPTICON DU MOTEUR.

La figure II-1 montre la disposition schématique en
plan des organes du moteur telle qu’ll y sera référé dans
l‘expose. Ies cylindres sont numérotés de 1 a 8 & partir
du c0té "génératrice principale™.

La figure 1I~2 montre la photo en elevatlon du moteur
"cOté mécanisme des soupapes".

On y distingue ¢

= la turbo-goufflante avec sa boite & filtres d'aspiration;

- le groupe génératrice principale, génératrice auxiliaire
excitatrices

- la plaque & borne dite "de l'excitatrice™;
11, 02




Coté échappement

Cote
- Géneratrice

cate

TR,

Coté meécanisme des soupapes.
Fig.n'll/1. DIAGRAMME DES EMPLACEMENTS DU MOTEUR.
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DOPOOODQQDD QR ®®

N wN =

Fig.mII/2.

BALDWIN TYPE 608 A.

Turbo soufflante avec filtres.

Groupe génératrice auxiliaire excitatrice.
-Plaque a bornes de lexcitatrice.

Génératrice principale.

. Régulateur Woodward.

Dispositif de survitesse.
Carter de l'arbre 3 cames.
Vase d’expansion.

MOTEUR DIESEL COCKERILL

9.
10.
1l
12.
13
1.
15.

Pompe nourrice a gasoil.

Rampe principale d’alimentation en gasoil
Pompe d'injection Bosch.

Tube protecteur des tiges poussoirs.
Arbre de commande des pompes.
Coiffe protectrice des culasses.
Pompe a eau de refroidissement.




= le carter de 1l'arbre a cames;
- tout le systeme d'alimentation en combustible comprenant:

= le filtre d'aspiration (PUROIATOR);
= la pompe nourrice avec son moteur;
- le filtre de refoulement (MANN);

- la rampe principale d'alimentation;
= les pompes d'injection "BOSCH";

le régulateur Woodward;

1'arbre de commande des pompes d'injection;

le dispogitif de survitesse;

les tubes protecteurs des tiges-poussoirs des soupapes
dl'admission et d!'échappement;

les culasses munies de leur coiffe protectrice;

les tuyaux d'échappement;

- la pompe & eau, €tCeso

La fig. II~3 représente une coupe transversale dans
le moteur Diesel.

On y repére ¢ ~ le soubassement qui sert de carter 2
1'huile de graissage et dont le
prolongement renforcé supporte la
génératrice principale;

le bati proprement dit;

le cylindre;

le pistons

la bielles;

les soupapes;

- l'arbre & cames, etc...

t 1t

Disons briévement quelques mots sur chacun de ces
organes principaux :

1) Soubassement ou socle.

Il est constitué en éléments d'acier laminé et moulé
agssemblés, par soudure.

Un cloisonnement intérieur constitué par dtépaisses
nervgres supporte les paliers de l'arbre vilebrequin (fig,
II‘4 °

Des chapeaux en acier, boulonnés sir le soubassement
maintiennent en place les coquilles des coussinets.

Ies cloisonnements constituent,de plus, des chicanes
qui empéchent le déplacement massif par inertie de la mas-
se d'hulle de graissage lors des arréts, accélérations et
décélérations brutales.

2) Bati.

ASsemblage soudé en acier muni de portes de visite
et servant de logement aux fourreaux des cylindres.

Ces Tourreaux ou chemises sont suspendus par un rebord
ra o - ~ o - - »
sur le cadre supérieur du bAtl ou le joint est réalisé par
un annesu en cuivre. '
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Vers le bas, les fourreaux sont libres de se dilater;
1'étanchéité de la chambre dl'eau de refroidissement des
cylindres est réalisée 2 la partie inférieure de ceux=-ci
par deux joints en caoutchouc spécial résistant aux hautes
températures.

3) Vilebrequin (fige. II»5).

I1 est en acier forgé d'une seule piéce.

Un conduit de graissage foré dans les tourillons et
les manivelles permet la lubrification sous pression des
paliers.

Ie vilebrequin repose dans des paliers constitués de
deux coquilles : la coguille inférieure reposant dans le
support de palier ménage dans le soubassement (fig. II=6)
cependant que la supérieure est maintenue en place par le

.chapeau du palier.

Ies coquilles en acier sont garnies de bronze recou=-
vert 4'une pellicule de métal anti-friction.

, A l'extrémité du vilebrequin et faisant partie inté-
grante de celui-ci, se trouve la flasque d'accouplement a
la génératrice principsle.

4} Fourreaux de cylindre.

Les fourreaux du type humide sont en fonte spéciale
et sont recouverts intérieurement d'un revétement poreux
eh chromage dur parachevé par honage.

Ie chromage assure la protection de la fonte de base
contre la corrosion sulfureuse due & la combustion du sou-
fre contenu dans une certaine proportion dans le gasoil,

Ia porosité du revétement favorise la lubrification
en retenant les particules d'huile.

5) Pistons (fige II=7)s

Ce sont des piéces coulées en aluminium eomportant
dans leur téte et venant de fonderie une spire de refroi=
dissement en acierx parcourue par une circulation dthuile.

Ies pistons sont équipés de 4 segments de compression
et de 3 segments racleurs dont un situé sous les quatre
rreniers.,

Ies axes d'articulation aux tétes de bielles sont
flottants et maintenus latéralement par des bouchons.

Ces axes sont creux de fagon & permettre l'accés de
lthuile sous pression venant du vilebrequin via les bielles
aux tétes de pistons.
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Fig.n'l/4. SOCLE DU MOTEUR.

1. Chapeau du palier de butée.
2.Bride du palier de butée.
3. Chapeau du palier du vilebrequin.

Fig.n°Il/5. LE VILEBREQUIN DU MOTEUR.

1. Contrepoids.
2. Plateau de centrage.
3. Pignon d’entrainement de l’arbre & came.




Fig.n'II/6. PALIERS DU VILEBREOQUIN.

1. Coquille de palier du vilebrequin.
2.Goujon du chapeau du palier de butée.
3.Lévre de blocage.

Fig.n"11/7. ENSEMBLE DU PISTON.

1. Piston,
2. Trou filete pour le levage.
3. Axe du piston.
4. Bouchons extrémes d'axe du piston.
6. Segments racleurs d’huile.
6. Segments de compression.
v




La fig. JI-8 montre le montage d'un viston, On distin-
gue sur la photo, la taque supérieure en acier du bdti,les
goujons de fixation des culasses et les chemises maintenues
Par leur rebord dans les alvéoles ménagées & cet effet.

6) Bielles (fige II=9).

‘ Ies bielles sont des piéces en acier forgé. Elles sont
forées sur leur longueur pour permettre l'arrivée d'huile
sous pression aux pistons et aux axes.

les gros bouts de bielles (cdté vilebrequin) sont
munis de coussinets a coquilles, tandis que les petits
bouts comportent un manchon en bronze articulé sur ltaxe de
piston.

7) Culasses (fig. II-10 a et II=10 b).
Chaque cylindre comporte sa propre culasse.

Ia culasse est une piéce”coulée en fonte spéciale
fixée au cadre supérieur du bdti au moyen de goujons en
acier.

Chaque culasse est égquipée de deux soupapes dtadmig=-
sion, de deux soupapes d'é&chappement et d'un injecteur cen-
tral isolé de la chambre de la culasse par un tube mandriné
qui recueille également les fuites de gasoil.

La continuité du ecircuit d'eau de refroidissement est
réalisée d'une part par des raccords reliant la culasse 3
la chambre d'eau du bati, d'autre part, par des liaisons
avec le collecteur supérieur.

Sur la partie supérieure de la culasse on trouve,sous
le couvercle de protection en aluminium, les deux culbu=
teurs plivotants commandés par les cames de l'arbre A cames
via les tiges poussolrs et attaquant,d'autre part, les ponts
de commande des soupapesse

ILVarticulation des culbuteurs se fait sutour d'un axe
£ixé sur un support solidaire de la culasse.

8) Soupapes.

Comme dit ci-avant, chaque culasse comporte deux sou-
Papes d'admission et deux soupapes d'échappement,

Ces soupapes ont un diametre de 106mm, et une levée
maximum de 24mm,

les soupapes d'admission sont en acier spécial; celles
d'échappement comportent une téte en acier austénitique
soudée a une tige en scier au silicium, cela afin dtéviter
" un allongement %rop important & chaud qui exigerait un jeu
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Fig. mII/8. INSTALLATION DU PISTON.

Fig.n"1I /8. ENSEMBLE DE LA BIELLE,

1. Bielle.

2.Manchon d‘axe du piston.
3.Chapeau de la bielle.

4.Coquille de coussinet de maneton.

5.Goujon de centrage.
6.Boulon de la bielle.
7.Ecrou de boulon de bielle.
8.Rondelle de (a bielle.
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Fig.n'1I/10a. CULASSE DE CYLINDRE.

Bras de culbuteur.
Ressort de soupape.
Pont de commande des soupapes.

. Vis de réglage et contre écrou du pont des soupapes.
. Vis de réglage et contre écrou du poussoir.

Fig.n-T/10b. COMMANDE DES SOUPAPES PAR

CA CULBUTERIE.




Fig.nII/11a. ARBRE A CAMES.

1. Came d’admission.
2. Came d'échappement.
3. Came de combustible.

Fig.Il/Nb.

COMMANDE DE L’'ARBRE A CAMES

A. Chaine.

1. Pignon sur arbre a cames.
2. Pignon sur extrémité du vilebrequin.
3. Pignon tendeur intermédiaire.




a froid excessif (bruit au démarrage).

Le rappel de chague jeu de soupapes en position fermée
est assuré par trois jeux de ressorts, un ressort par soupa-
Pe plus un ressort pour la tige guide centrale du pont des
soupapes.

Ces ressorts sont autofrétants car leur pellicule ex=-
térieure a subi un bombardement & la grenaille (shot-peening)
qui augmente la résistance normale de 8 & 10 fois.

Le graissage des tiges de soupapes et de leur mécanisme
de commande se fait par le systéme d'alimentation en huile
gous pression,

9) Arbre 3 cames (fig. II=1l a).

' Dans un carter latéral auxiliaire, situé sous "les pom-
DPes & combustible, se trouve l'arbre & cames supporté par
des coussinets & coquilles montés dans la consocle de support
des pompes d!'injection.

Il est foré dans toute sa longueur afin d'assurer la
lubrification sous pression des paliers.

11 est commandé par le vilebrequin a l'intervention
d'une chaine d'entrafnement avec pignon tendeur disposée
c0té génératrice principale (fig. II-11b). .

L'arbre a cames comporte 24 cames : trois par cyline
dre 3 une came d'admission; '

une came dféchappement;

une came de commande de la pompe & combustible.

Ces cames, cémentées, trempées et rectifides sont
venues d'une piéce avec ltarbre.

Leur calage est donc toujours correct et le réglage
du moteur en est simplifié puisqu'il suffit d'sjuster la
position d'une des cames (admission ou échappement) d'un
seul cylindre.

Ta lubrification des cames est assurée par barbotta~
ge dans l'huile contenue dans le cartere

La chafne est lubrifiée par projection d'huile,
10) Tiges poussoirs. . |

Ics soupapes d'admission et d'échappement sont com-
mandées par les cames correspondantes & 1'intervention
des tiges-poussoirs creuses enfermées dans des enveloppes
tubulaires qui servent également & ramener dans le cartsr
d'arbre 4 cames l'huile en excés qui a servi au graissage
de la culbuterie.
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Du cdté des cames, les tiges de culbuteurs reposent
dans .des poussoirs munis de galets de roulement en aclexr N
cémenté et trempé, montés sur buselures flottantes lubri-
fiées sous pression,

Dtautre part, l'attague des culbuteurs se fait par
une articulation & genouillére dont la téte male hémisphé-
rique est solidaire du culbuteur tandis que la partie fe=-
melle est constituée par une cuvette fixée & 1l'extrémité
de la tige poussoir,

D. CARACTERISTIQUES DU MOTEUR.

Puissance maximum au frein. « « ¢ ¢ « ¢ o o o 1750 CV

Puissance maximum pour la traction. . « « » o 1600 CV

Vitesse & la puissance nominale « « o o o o = 625 t/m -
Vitesse auralenti . « ¢« o o o o o = o » o o 315 t/m

EOIHbI'e de Bylindres s ® e e e e e s e & 3 » @ 8 en 11“

AléSage o o s o » o o o ¢ o s o b v b m s 324 mm,

Course e e e e s e e . 3094 mnm,

it 3
158 gr par C.V.H. effectif
175 gl' par C.VQH. ’

Ordre dtallumag « s s
Consommation & 4/4 charge
i 1/2 charge

e 0% & ¢ o

(N.B. cette consommation n'est fonction que de la charge
‘et non du régime de vitesse).
Température des gaz d'échappement . . . . . . + 3%0°

Pression maximum de combustion P + 75Ky cm2
Pression de COMPreSSion . « « « « o o« o « o .o + 48 Kg/om2

9,85 cm2
280 /cm2

Pression moyenne effectives o o o o o ¢ &
Pression d'injection e o & & a 2 4 s e s

[

.

Réglage de la distribution 3

- Soupape d'admission 3

- ouverture 8I° avant le P.M.H.
- fermeture 39° aprés le P.M.B.

= Soupape d'échappement 2

= ouverture 56° avant le P.M.B.
- fermeture 79° aprés le P.M.H.

- Avance Injection : 21° , -

NeBe Ia figure II~12 donne l'épure circulaire de la
distribution pour un cylindre déterminé ainsi que
ls gituation respective des divers cylindres par
rapport au repére figurant sur la génératrice prine
cipale.
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EPURE CIRCULAIRE DE LA DISTRIBUTION.

Fermeture orifice pompe cylincire red
(bt théorcque dle (infection)

Ouvertvre soupspe REPITE g Cylinairend.

Pepere surle 8.7

P.MH cylindres 6 et 3.

P H. cylinares 7048

PrH. cylendres det 5.

Ouvertvre soupspe echappement cylinare nef.

PM.H.

-

BALAYAGE 160°

REPARTITION DES COMBUSTIONS POUR ORDRE DE MARCHE 14.7.6.8.5.2. 3

1 course 2‘_coubrse‘»i 3 course 4 course

1 cylindre combu/y//' “€chapp,’ _admiss. compr, .
2cylindre| échapp. [ admiss. |7 _ compr. ;//rﬁb”:’;é
3 cylindre combY echapp, admtss_ ;u@g; po;f)b
4 cylindre [compy/combuc’/] échapp. | admiss. cbmp.

5 cylindre cha?| admiss. cempr.‘ komblusZéchan

Fig.n-1/ 12.

6 cylindre ] \pr. ,,c,o;nbys/' échapp.. admi.‘
7 cylindre | campr. . /é// 5////;7 “€chapp. admiss.
S cplindre opr. - (/26506447 Echapp.

- 0°  90° 180" 270° 360° 450° 540° 630° 720°

T




E. ALIMENTATION DU MOTEUR ER AIR.

1) piltration. Il convient de ne fournir aux cyline
dres d'un moteur a combustion interne que de ltair com=-
pletement débarrassé de poussieres et d'autres impuretés.

Cette filtration s'opére en deux échelons :

« dlabord, au travers de 10 panneaux filtrants disposés
dans les parois latérales de la seslle des machines., Ces
filtres, du type "Airmaze", sont constitués par un entre-
mélement de fils métalllques huilés qui retiennent env1~,
ron 80 & 85 % . des impuretés contenues dans l'air aspiré.

- gnguite, au travers des cing faces filtrantes du filtre
4 alr fixé & ltaspiration de la turbosoufflante.Ces file
tres, gul complétent l'action des premiers, comportent
checun une vingtaine de feuilles ondulées en matiére plas=-
tique, percées de trous. L'effet des chicanes est complété
par la rétention des plus fines impuretés sous lleffet de
1faction électrostatique créée par le passage rapide de
ltair aspiré au travers des feuilles de plastique,

2) suralimentation (fig. II=-13%).

. Klle est réalisée par une turbosoufflante comprenant
une Eurbine a gaz et un compresseur centrifuge montés sur
un meme arbre.

I'appareil est fixé sur un socle porté par la généra=-
trice principals.

Tes tuyaux d'échappement, groupés par paires de cyline

dres, conduisent les gaz d‘'échappement du moteur Diesel a

la soufflante ou ils passent & travers la turbine et sont
expulsés par la cheminée d'échappement,

Ia soufflante aspire l'air & travers son flltre et le .
refoule dans le collecteur d'admission du moteur a4 la pres=-
gion maximum de 400 gr/cm2, 3 la vitesse maximum de rota-
tion de 12,000 tours/minute.

Ia lubrification et le refroidissement de la turbo~
soufflante sont réalisés a partlr des 01rcu1ts correspon-
dants du moteur Diesel.

Les turbosoufflantes des moteurs Baldwin sont des ma-
chines de grande précision fonctionnant & des températures
et vmtesses élevées. La plus grande attention doit donc —
leur etré portée et les brusques changements de régime dOl»
vent &tre proscrits,

Au démarrage, on évitera d 'accélérer trop rapidement
le moteur de facgon & réduire les contraintes thermiques
dans les allettes sous l'effet d'une élevatlon brusque de -
la temperature des gaz d'échappemente

II. 08

v



NGO A WN =

A N A
RN K OB
By s 15

‘_,‘
ANANLNRENNY

SSSnS
&Ll
3

Fig.n"IL 13. PRINCIPE DE LA SURALIMENTATION.

Echappement des gaz brilés.

Turbine a gaz d’échappement.

Conduites de gaz briles de la soupape 4 echappement(culasse)a la turbine.
Soupape d‘echappement E.

Soupape d‘admission A.

Conduit d‘air de suralimentation du compresseur 2 la culasse (soupape dadrnlssnonl
Entrée de l'air dans le compresseur.

Roue a aube du compresseur.

La turbosoufflante de suralimentation est composée d‘une turbine
mue par l'énergie contenue dans les gaz d’échappement, qui entraine
3 son tour un compresseur radial qui comprime lair frais et
envoie sous pression aux soupapes d'admission par la tuyauterie
de suralimentation.




| Avant d'srréter le moteur, on le laissera tourner au
ralenti pendant 10 minutes environ afin de permetire la
plus grande dissipation de-chaleur possible de la turbo=
gsoufflante. : '

Ltexamen fréquent de la pression de l'air refoulé
au moteur donne également de précleuses indications. A
pleine charge et pleine vitesse, le manométre doit indi=-
guer une pression de 350 & 400 gr/cm2, Si la pression
indiquée est supérieure, cfest que le moteur brile une
quantité excessive de gasoil et un réglage s'impose pour
y remédier, Si la pression est trop basse, cela résulte
goit d'un encrassement exagéré des filtres & air, soit
dfune accumulation de saletés sur le rotor et le diffu-
seur de la turbine.

I1 importe également gue la température des gaz
d'échgppement ne dépasse pas 530° en regime continu, ni
593° en surcharge limitée de 2 heures au plus., Une tempé=-
rature excessive des gaz d'échappement peut résulter soits

= du fonctionnement incorreect des injecteurs;

- d'une mauvaise portée des soupapes dl'échappement permete
tant & la combustion de se prolonger dans les tuyasuteries
dtéchappement; ,

- %'un réglage incorrect de la distribution ou de ltinjec=

ions _ ‘

« dfun encragsement des filtres & air;

= dtun encrassenent de la turbine.

Enfin, et toujours dans le but d!'éviter les contrain=-
tes thermiques, il convient que l‘'écart entre les tempéra-
tures d'entrée et de sortie de l'eau de refroidissement
n'gxcéde pas 16 & 17° avec un maximum absolu de llordre de
820 '

Un bon graissage est évidemment tout aussi essentiel.

F. PROTECTION DU MOTEUR CONTRE L'EMBALLEMENT (survitesse).

Il est esgsentiel de protéger les organes mobiles du
moteur Diesel contre une augmentation excessive, soit de
leur vitesse de rotation, soit dd leur vitesse linéaire;
les sollicitations mécaniques gui en résulteraient pouvant,
par le dépassement des taux de travail adoptés par le
constructeur, étre & la base d'usures anormales d'abord,
de fatigues, voire de ruptures ensuite.

Pour le moteur Diesel de la locomotive type 201, on
admet un dépassement de la vitesse maximum du moteur (625
t/m) de 10 % au plus (+ ou - 690 t/m).

Lorsque, par suite de circonsgtances particuliéres
(patinage exagéré des essieux, décharge brutale du moteur,
etcsss ), le moteur Diesel atteint cette vitesse critiques,
un dispogitif dit "Régulateur de survitesse™ provoque auto=-
matiquement 1'arrét du moteur en ramenant toutes les pompes
dtinjection en position de coupure.
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REGULATEUR DE SURVITESSE.

Fig. IL / 14.
5:: ® T Arbre de commande des
: \ o e | > poOmpes.
T 77T IV T 77777777 77 777777777777 § i | Plongeur du régulateur.

]

Lorsque l'arbre du régulateur est
dans la position d'injection maximum de
combustible , la distance entre l'extrémite
du plongeur du régulateur et la butée fixee
sur larbre des pompes est de 15 mm.

ﬂ;

ARETEETTETE T TTA TR R R RN RN

Regulateur de vitesse.

| Levier de réarmement .
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Fig.n I/15a.

, REARMEMENT DE LA BUTEE DE SURVITESSE.
- Barre de réarmement. Tirer vers le bas pour réarmer la butée de survitesse.

Fig.nT/15b. REGLAGE DE LA BUTEE DE SURVITESSE

1. Levier du loquet.
2. Trou pour la barre de réglage.
3. Réglage de la vitesse d’enclenchement.




Ie régulateur de survitesse est placé & 1'extrémité
du carter de l'srdbre 34 cames sous le régulateur Woodward
dont 11 sera question ci=-aprés,

Son fonctionnement de principe peut &tre aisément
compris sur la figure II-14,

Ie régulateur comprend essentiellement une masse en
deux parties, entralnée dans un mouvement de rotation aue
tour de l'axe O par l'arbre & cames, & l'intervention
d*un engrenage conique. L'arbre de la butée de survi-
tesse tourne 2 une vitesse égale & deux fois la vitesse
du moteur.

Tant que cette vitesse n'excéde pas deux fois la
vitesse maximum tolérée, soit environ 1380 t/min, la
masselotte, pourtant soumise 4 la force centrifuge, est
meintenue en place par un ressort d'équilibrage r.

Quand la vitesse critique est dépassée, la tension
@u ressort ne peut plus compenser la force centrifuge
et la masselotte tourne autour de son axe de rotation M.
Ce falsant, elle provoque la rotation de l'équerre ARC
@1 tour de l'axe B. '

Ltépaulement C s'efface et ne retient plus llextré-
mité D du levier DEF solidaire &u plongeur de l'appareil.

Dans ces conditions, le ressort R, normalement come
primé se détend et, ll'extrémité du plongeur venant frap-
per la butée placée sur l'arbre de commande des pompes,
provoque le retour de ces derniéres en position de non
injection, d'ol arrét du moteur.

Quand telle circonstance se présente, la butée de
survitesse doit étre recalée en position initisle & 1'ai-
de d'un levier de réarmement que l'on engage dans le trou
préva dans un prolongement extérieur de 1l'axe B, puis que
lton tire vers le bas de fagon & comprimer le ressort R
et & permettre & 1l'extrémité D de se recaler dans 1'épau=
lement C du levier du loquet.

F.B. Il faut toujours attendre l'arrét complet du moteur
Diesel avant dleffectuer la manoeuvre de réarmement.
Ia fig, II-15 a représente la réslisation dau réarme-
ment de la butée de survitesse,

. La Tig. II~15 Db représente le réglage de la vitesse
de déclenchement par‘action sur la tension du ressort r.



Ge REGUIATBUR WOODWARD U G 8.
i) Généralités.

Ie régulateur UG 8 équipant les locomotives Diesel
7, 201 est du type hydrauligue. Son but est de maintenir
constante la vitesse du.moteur Diesel quelle que soit la
charge de ce dernier 3

- d'une part, en agissant par une tringlerie directement
sur ltlarbre de commande de ltouverture des pompes d'ine
jection;

- d'autre part, et dés qu'il a provoqué l'ouverture maxi-
mum de ces pompes, en commandant le régulateur de charge
L R & 1l'intervention de la valve pilote, ce qui a pour
effet de réduire &lectriquement la puissance demandée &
l'arbre du Diesel.

2) spécifications dthuiles,

IL'huile utilisée dans le régulateur de vitesse est
une SeAesEs 20 - 30 ou 40. : '

Attention ¢ 1'miile souillée est la cause de la plu-.
part des detfauts de fonctionnement des
régulateurs,

I1 faut toujours utiliser de 1'huile neuve, propre
et filtrée.

De méme, tout régulateur Woodward ayant été vidangé,
doit avant nouveau remplissage, €tre rincé a fond avec
une huile légére propre (pétrole lampant).

3) Principes de fonctionnement.

A la base du régulateur, on trouve deux mécanismes
essentiels @

- un mécanisme de mesure de la vitesse du moteur;
~ un mécanisme de contrSle de 1l'injection de gasoil.

a) Mécanisme de mesure de vitesse.

Le mécanique enseigne que toute masse sounise a un
mouvement de rotation subit une force dirigée radialement,
tendant & lt'écarter de l'axe de rotation, et dont la va-
leur est proportionnelle ai carré de la vitesse de rota~
tion (w), & la masse (m) et au rayon (R). '

(Pour mémoire ¢t F =m W R)

Cette force stappelle la force centrifuge.

Si la masse en rotation était reliée & son axe, non
pas par un bras rigide, mais par un ressort, on constate=

rait donc que l'augmentation de la vitesse de rotation pro-
voquerait une é&longation du ressort, tandis qu'une réduction
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de vitesse aurait pour effet une compression relstive du

YBSSOrte

En fait, a chagque vitesse de rotation, correspond
une tension déterminée Au ressort (fig. II - 16).

b) Mécanisme de contrdle de 1'injection de gasoil.,

Ce mécanisme congiste dans la transmission mécanique
ou hydraulique (pression d'huile) de l'effort résultant
de 'la compression ou de la détente du ressort liant les
nasses rotatives a l'axe de rotation, & une valve de con=
tréle de la quantité de gasoil fournie au moteur.

¢) Action combinée de ll'enregistreur de vitesse et
du regulateur d'admission de gaSCil(figell=l7)e

Ie dispogitif ie plus simple de liaison des deux
fonctions élémentaires reprises ci-dessus est schématisée
a la fige II~17.

L'enregistreur de vitesse est constitué par les masses
rotatives traditionnelles fixées sux extrémités de deux
équerres dont les autres branches sont retenues par un v
ressort axial, Ies équerres peuvent pivoter autour du some
met de leur angle droit ol elles sont articulées sur des
supports fixés sur un plateau tournant entrainé par un pi-
gnon commandé directement par le moteur Diesel.

Lorsque la vitesse du moteur augmente, celle du pla=
teau tournant croft aussi; les masses rotatives qui
gont solidaires de ce plateau subissent l'effet d'une fore
ce centrifuge accruej elles s'lécartent vers llextérieur en
comprimant le ressort axial.

La tige R A solidaire du ressort remonte, entrafnant
vers le haut llextrémité A du levier A B pivotant autour
du pivot fixe 0.

Ltextrémité B de ce levier, qui porte le dispositif
de commande d'admission de gasoil, descend et réduit l'ape
poxrt de combustible au moteur.

De ce fait, la vitesse diminue de sorte que les mas-
ses rotatives, animées d'un mouvement moins accéléré, se
rapprochent de l'axe en décomprimant le ressort. Llextré-
mité A de la tige R A descend, llextrémité B du levier
A O B monte et provoque le retour de la vanne d'admission
de gasoil vers sa position premiére.

d) Avantages et inconvénients de ce régulateur de
a8Se e

Avantages @
- Il est simple et ne comporte pas beaucoup de pidces;

II. 12
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- Il est bon marché;

- Il est satisfaisant quand il n'est pas nécessaire
de maintenir une vitesse déterminée quelle que soi% la
charge du moteur Diesel.

Inconvénients @

- Il n'est pas wmuni de dispositif permettant de limiter
la variation de vitesse maximum en fonction de la variastion
de charge.

Upe limitation de l'écart maximum de vitesse du moteur
par rapport a2 sa vitesse nominale est indispensable afin de
ne pas le soumettre & des régimes sans cesse trés différents
qui en dimimuent le rendement.

- I1 n'est pas muni de dispositif amortisseur de sorte
gu'un mouvement étant amorcé (par exemple, diminution de
l1touverture d'admission de gasoil suite & une augmentation
de vitesse due a une diminution de charge), il tend & con=
tinuer au-dela de la limite désirable correspondant au
nouveau régime & établir. (ainsi, la vanne de gasoil tendra
& se fermer trop fort ¢ il y aura surcorrection).

Ie phénoméne se présentant dans les deux sens, la cor-
rection de gasoil va sans cesse varier, tantdt en trop, tan-
t8t en trop peu, sans se stabiliser., En conséquence, le mo-
teur va "pomper'.

- Clest le méme ressort qui commande le dispogitif ro-
tatif de vitesse et le dispositif mécanique de commande
d'admission de gasoil,

Or, le ressort est avant tout dimensionné pour équilie
brer la force centrifuge due & la rotation des masses dans
une gamme de vitesses déterminée.

Conséquemment, dans la majorité des cas, il ne sera pas
assez palssant pour actionner la tringlerie de commande des
pompes dl'injection.

Conclusion : Si les principes de base sont bens, la réali-
sation pratique d'un régulateur complet doit étre perfec~
tionnée eu égard aux désidérata ci-avant énoncés,

e) Régulateur & pression d'huile, valve pilote et pis-
ton de commande (fige 1i=18).

Un moyen d'adgmenter la capacité de travail d'un régu-
lateur, guelles que o ient les caractéristiques du ressort
utilisé, consiste & ytiliser un fluide (huile) sous pression
pour sctionner le dispositif de commande de l'injection de
gas0il,

Dans le carter du régulateur, nous trouverons donc une
petite pompe 4 engrenages destinée A fournir & tout moment
de 1'hulle sous pression.

I1. 13
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Ia commande de la valve dtadmission de gasoil est réa=
ligsée a 1l'intervention du "piston de commandeen ouverture
ou en Termeture selon que l'hulle sous pression est dirigée
vers la face inférieure ou vers la face supérieure.

Cette distribution se falt dans une valve pilote équi-
librée, sorte de petit distributeur cylindrique, dont cha=~
cun des pistons, en position d'équilibre, obture les deux
canaux distributeurs d'hulle vers le piston de commande.

Ce piston distributeur est fixé au levier A B au point
O. )

Remarquons que A B ne comporte plus de pivot fixe ¢
clest un levier flottant n'ayant plus & accomplir aucune
fonection motrice directe.

comment fonctionne ce régulateur en ce premier stade
de son perfectionnement %

La position de départ correspondant & une vitesse et
une charge déterminées est celle de la figure II=-18,

ILthuile sous pression remplit le cylindre de commande
de part et dtautre du piston, ainsi que les conduites E Et
et P F'. Les deux pistons distributeurs obturent les orifi-
ces E et F. Le piston de commande est donc stabilisé dans
une position correspondant & 1'égalité des poussées sur
chacune de ses faces. L'admission de gasoil gqui en résulte
détermine le régime du moteur pour la vitesse et la charge
considérées.

Augmentation de charge (fig. II-19).

Les masses rotatives se rapprochent de l'axe, la vi=-
tesse du moteur diwminuant,

La tige de commande R A descend.

Le piston de commande étant blogqué au sein d'une masse
d'huile incompressible, le point B reste fixe au début du
mouvement; dés lors, la descente de A provoque le pivotement
da levier A B autour du point B.

Ie point O amorce un mouvement descendant,poussant vers
le bas, la valve pilotes,

Le piston supérieur dégage l'entrée du canal B ﬁ? et
permet la mise en communication de la partie supérieure du
cylindre de commande avec le carter de ltappareil.

Le piston inférieur dégage l'orifice du canal F F! qui
gst mis en rapport avec la tuyauterie d’amenee dthuile sous
presgion.

Ie piston de commande n'est plus en équilibre puisque

II. 14
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lthuile sous pressmon ntagit plus que sur sa face infé=
rieure $ il tend & monter en ocuvrant la vanne C d'admls-
sion de gasocil,

Toutefois, avant gue l'effet ne se fasse sentir sen-
siblement, 1la montée du piston de commande fait monter le
point B du levier A B qui, cette fois, pivote autour du
point A dont la position est 1liée & la nouvelle position
dtéquilibre des masses rotatives.

Ce faisant, le point O remonte, entrainant dans son
mouvenent le piston de la valve pilote, ce gul provogque
ltobturation des fenétres E et F. Dés lors, le mouvement
ascendant du piston de commande est stoppé dés que 1ll'égqui-
libre des poussées sur les faces supérieures et inferleu-
res du piston est réalisé.

Conelusion.

Tout ce processus s'est déroulé sur une amplitude
trés faible, la variation de vitesse n'a donc pas été im-
portante mais l'expérience montre que le nouvel état
dtéquilibre de lt'appareill correspond & une vitesse plus
faible que la vitesse initiale, L'ajustement n'est donec
pas parfait puisque l'augmentation de la charge du moteur

‘Diesel provoque une légdre chute de vitesse. Tel qu'il est

congu, l'appareil ne digpose d'ailleurs d'aucun dispositif
de reglage gsimple ¢ le seul posg ble et cependant diffiecile
4 réaliser consiste a modifier la position du point O par
rapport aux points A et B.

N.B. A titre d'exercice, le lecteur décrira le fonctionne=
ment de ce régulateur quand la charge diminue.

‘(fig. II - 20)

£) Régulateur hydrauligue 4 vitesse constante.

Ce régulateur (fig. II=21) maintient le moteur a une
vitesse déterminée quelle gue soit la charge.

A cet effet, un dashpot compensateur & deux pistons
a été intercalé dans la transmission des réactions du
systéme centrifuge au piston de commande.

Ie piston de gauche, dit "récepteur™ du dashpot,main-
fenu par un ou deux ressorts compensateurs a, de ce fait,
une position d'équilibre bien déterminée en l'absence
dtune différence de poussée sur seg faces.

Contrairement au systéme précédent, la position flnale
de 1textrémité M du 1ev1er flottant est toujocurs la méme;
dans ces conditions, aucune entrave n'existe au retour du
régulateur centrifuge & sa position de départ correspon-
dant & une vitesse déterminée,

IT. 15



Ie piston de droite dit "entrafneur " est solidaire
des mouvements du piston de commande.

Entre les deux, une valve & pointeau dite "de compen--
sation” et réglable manuellement, permet soit 1t'écoule-
ment vers l'extérieur d'une partie de 1l'huile comprise
entre les deux pistons, soit la rentrée d'une certaine
quantité d'huile dans ce méme espace,

Examinons le fonctionnement de ce type perfectionné”
de régulateur.

Charge constante (fig. II - 21).

- le moteur tourne 34 une vitesse donnée sous une
charge déterminée;

- les masses rotatives sont dans leur position moyenne

‘et 11 y correspond une position horizontale du levier flote

tant A O M.

- les deux pistons de la valve de contrdle (pilote)
obturent les canaux E B! et F P! d'alimentation en huile
du c¢ylindre de commande; ‘

~ le piston récepteur occupe sa position normale cor-
respondant & 1'équilibre des poussées des deux ressorts
qui le maintiennent;

- le piston de commande est en équilibre et il y cor=-
respond une ouverture déterminée de la vanne d'gdmission
de gasoil, .

Augmentation de charge.

Phase I (fig. II-22).
la charge augmente, la vitesse du moteur diminue.

Les masses centrifuges se rapprochent de leur axe de
rotation, le ressort de maintien se détend, le point A
descende

Ie piston compensateur "récepteur" restant immobile,
le levier flottant A M pivote autour du point M; ltlarticu-
lation O descend entralnant la valve pilote dont le piston
supéerieur dégage l'orifice E en permettant l'évacuation de
1*huile située au-dessus du piston de commande, cependant
gue le piston inférieur, dégageant l'orifice F, admet
1lthuile sous pression sous le piston de commande.

Phase II (figsII=23).

Le piston de commande monte en 'provoquant le bascule-
ment du levier BO'N autour du point fixe 0O'; le piston de
compensation "entraineur" descend en tendant & comprimer
ltmile comprise entre les deux pistons compensateurs.

rIT1, 16



Sous 1l'effet de cette poussée, le piston compensateur
récepleur monte en comprimant son ressort de maintien su-
périeur.

Ttarticulation M du levier flottant MOA monte provoe
guant momentanément la rotation de ce levier autour du
point A non encore affecté par la modification de vitesse
vu le caractére pratiguement instantané de tout le proces-
gsus décrit ci-avant.

I1 en résulte un mouvement ascendant de la valve pilote
dont les deux pistons obturent & nouveau les conduits de
communication avec le c¢ylindre de commande. :

Remargue 3 Cette action est trés rapide et la trés faible
ouverture de la soupape de compensation n'a pas peruls une
fuite importante d'huile. C'est pour cela que le déplacement
du piston récepteur vers le haut correspond presque exacie-«
ment au déplacement du piston entraineur vers le bas.

Phage III (fig. II=24).

Te piston de commande, en méme temps qu'il a déclen-
ché 1topération précédente, provoque une admission accrue
de gasoil au moteur qui tend & ramener sa vitesse a la nore
malss

Ce faisant, les masses centrifuges voient leur trajece
toire s'ouvrir, le point A monte, cependant gu‘'en méme temps
le piston récepteur sous l'effet de la détente de son res-
sort de maintien, tend & revenir a sa position premiére. ILa
gimultanéité des mouvements du point A vers le haut, d'une
part, et du point M vers le bas,d'sutre part, ainsi que
liadaptation correcte de la vitesse relative de ces deux
mouvements sont telles que le point O ne bouge pratigquement
pius., Les orifices B et F restant fermés, le plston ne bouge
pluse

Ta pouvelle admission de gasoil est donc stabilisée .
ainsi que la position du levier B O' N et du piston entral-
neur. _ . _ ,

Te vitesse & laquelle le point M (du levier A4 O M)
descend est conditionnée uniquement =-puisque le piston com=
pensateur "entraineur" reste immobile - par le degré d'ou=-
verture du pointeau de compensation, lequel détermine la
quantitéd d'huile qui peut fuir par unité de temps lors du
retour du piston récepteur & sa position normale.

A ltachévement du cycle décrit ci-avant, le systéme des
masses centrifuges, le levier flottant A O M, la valve pilote
et le piston récepteur seront revenus & leur position initia-
le correspondant & la vitesse de régime du moteur.

Cependant, le piston moteur ocecupera une position suré-
levée, le piston compensateur entraineur se trouvera plus
bas qu'initialement et enfin, l'injection de gas_oil a &té

I1. 17
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accrue dans une mesure suffisante pour ramener la vitesse

du woteur 4 sa wleur premiére, en dépit de l'accroissement
de charge.,

Diminution de charge.

A titre d'exercice, le lecteur décrira le fonctionne-
ment du régulateur quand la charge diminue (fig.II=25).

Conclusions 3

Ce dernier type de régulateur n'offre plus de point
faible 3

= son fonctionnement est simple;

= Sa courbe de réponse ~ moyennant un réglage ad hoc - ne
Permet pas de variation importante de la vitesse du mo~
teurs :

= son foncticnnement est stable & tous les régimes; 1l
n'y a ni "surcorrection" ni "sous correction™, méme
ingtantanée gridce au freinage des mouvements des deux
leviers A O M et B O' N dans les dashpots constitués
par les cylindres et pistons compensateurss '

- la commande de l'admission de gasoil se fait a 1tinter-~
vention de la pression d'luile, dispositif souple et
auquel on peut donner une puissance adéquate en fonce
tion de la tringlerie et du nombre de pompes & commander
en adaptant la surface du piston moteur;

= 8on réglage se raméne, pour une vitesse de régime donné

- déterminée par la tension initisle du ressort de con-
tr8le des masses centrifuges =~, 4 un réglage adéquat de
1la goupape & pointeau de compensation, : ‘

Ce réglage doit cependant €tre opéré minutisusement,
En effet, une trop grande ouverture - lors de l'accroissee
ment de la charge par exemple = freine le mouvement de ree
montée du piston récepteur et, par conséquent, la fermeture
des orifices E et F; il faudra donc une levée supérieure
du piston moteur, c'est-a-dire une plus grande admission
de gasoil, pour y arriver.

La variation instantanée de vitesse sera plus élevée.
De méme, la vitesse de retour du pisfon récepteur a sa
position initiale sera plus rapide, le freinage de 1'huile
étant moins important; la position d'équilibre pourra méme
€tre légérement dépassée et la stabilisation ne se fera
qutaprés une série d'oscillations autour Ad'une position

moyenne. Dans ce cas, on dit que le moteur "pompe®.

Ainsi, 81 le réglage est simplifié, il import@ cepen=-
dant gqw'il soit effectué avec précision, en parfaite con =
naissance de cause, uniquement par un agent spécialisé du
service d'entretien, '
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z) gégulateuf isochrome & chute de vitegse,

lansg le régulateur & vitesse constante déorit
ci-avant, la tension du ressort de maintien des masses
rotatives, = déterminée par la position initiale de la
butée supérieure - ne varie pas entre le point de départ
et le point terminal d'une variation de vitesse., Une
augmentation de charge rameéne le Diesel a la vitesse cor=-
respondsnt & sa charge initiale mais ne tendra pas & l'ac-
célérexr pour lui faire débiter une puissance supérieure
corregpondant 4 une vitesse plus élevée que la vitesse
initiale.

11 convient donc, afin de parfaire 1l'action du reguv
lateur de vitesse et den faire plutdt un régulateur mé-
canigue de charge ou 4de puissgnce, de lui adjoindre un
ﬂlﬁp@%iﬁif qul agisse sur le ressort du régulateur en
méme temps que sur l'ouverture des pompes d'injection.

Plus grande sera la variation de tension du ressort
pour une veriation donnée de l'injection, meilleure et plus
raplde sera l'action stabilisatrice.

Ta réalisation d%un tel dispositif est simple et est
représentée a la fig. II=26,

Ta butée supérieure du ressort, au lieu d'8tre unique=-
ment & la merci du conducteur qui lui donne, par une transe
mission ad hoe, une position correspondant a une vitesse
déterminés du moteur Diesel, est en outre sollicitée par
L¥épaulement § d'un levier dit "de variation de vitesse®
articulé autour dfun pivot K et rellé a la tige du piston
de commande en L.

Le pourcentage de variation de tension du ressort en
fonction de liadmigsion de gasocil done, du déplacement du
istvon de commande, est réglé par le rapport X S que 1l'on

peut faire verier dans la limite de 0 & 5 % en déplacant
ie pivot K.

En se rapportant au cas de l'augmentation de charge
décrit dans la rubrique précédente, on verra que le mouve-
ment vers le haut du piston de commande, en méme temps
qu?il sctionne l'arbre des pompes dans le sens de ltouver=
ture, souléve la butée supérieure du ressort qui se trouve
plus rapidement détendu.

Ie retour des masses rotatives vers leur position d¥é-
guilibre en est accéléré, la variation A'injection est li-
mités daventage,ainsi que la tendance & un léger pompages
la position finale du systéme correspond & une vitesse 1lé=
géremant supérieure du moteur Diesel.

h) Réglege de la vitesse.

Nous avons vu comnent, pour une vitesse déterminée du
moteur, le régulateur & vitesse constante ou & vitesse vae-
riable intervenait pour adapter le régime du moteur a la
charge. v :
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Lewer de varialion de vtl€sse.

Fig.n" I/ 26.
Reéegulateur a vitesse variable.

Fig.n*II/ 27.
Commande de la vitesse de régime du moteur.
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Fig. T-29. Le schéma représente un régulateur UGB sans les organes accessoires.
Un servo-moteur du type différentiel est utilise dans ce régulateur. il y a toujours
pleine pression d’huile de (‘accumulateur sur (a surface supérieure du piston de
commande(quelle que soit la position de la soupape de contrdle),lequel fera tourner
Uarbre de réglage dans le sens voulu pour couper l'admission de gasoil, en cas
de manque d’huile(ou de baisse de la pression d’huile) sur la face Inferteure du

iston. La soupape de contrle assurera la méme pression d’huile sur la surface
inferieure du piston de commande, si cette soupape est déplacée vers le bas.
Vu la différence entre les surfaces supérieure et inférieure du piston, la force

plus ¢levée appliquée sur la surface inférieure surmontera la force_exercée du cbtée
supérieur, et déplacera le piston, faisant ainst tourner l’arbre de réglage dans le

sens tendant a augmenter |'admission de gasoil. :

Si (@ soupape de contrdle se déplace vers le haut, la chambre sous le piston
de commande est mise en communication avec le carter d’huile, reduisant ainsi
la force exercée .par la pression d’huile sur le fond du piston. Dans ce cas,
U'effort exercé par la pression sur le sommet du piston sera augmenté et dépla-
cera le piston vers le bas, ce qui fera tourner l'arbre de reglage dans le sens
tendant a réduire "admission de gasoil. o .

Le ressort situé sous la soupape de contrdle sert a porter l¢ poids de la

soupape, du levier flottant, etc.... et n'exerce aucun effet sur le fonctionnement
normal du requlateur.

Le ressort placé au-dessus du piston compensateur entraineur sert a suppri-
mer le jeu dans la tringlerie compensatrice et n"a lui aussi aucun effet sur le
fonctionnement normal du regulateur. \
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O Huile du collecteur.
Huile emprisonnée.

Fig. 1II-30.

1. -Le moteur fonctionne 3 vitesse normale et a charge constante.

2.-Les masses du régylateur, la tige du régulateur, le plongeur de la soupape
de contréle et le piston compénsateur Técepteur sont tdus en position hor-
male ; la lumiére régulatrice dans la douille de la soupape de contrdle est
recbuverte par la bande se trouvant sur le plongeur de la soupape de
controle. .

3.-Le piston de commande et l'arbre de réglage sont immobiles.
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REDUCTION DE LA CHARGE:
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0 Huile du collecteur.

1.- La charge est réduite et la vitesse augmente.

Masse rotative
e .

F>

o /Qevier flattant
"o

2= A mesure quaugmente la vitesse, les masses du régulateur se separent, soule-

vant ta tige du contrdle de vitesse et Uextrémité inférieure du levier flottant,
ce qui souléve le plongeur de la soupape de contrdle et découvre la lumiére

regulatrice dans
3.-En se découvran

la douille de la socupape de controle. =
t,la lumiére régulatrice met en communication la chambre au-

dessous du cylindre de commande avec le carter d'huile. ce qui permet 3 la
pression d'huile au-dessus du cylindre de commande de déplacer le piston

de commande
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Fig. II-32.

1.- La pression d’huile déplace le piston de commande vers le bas ce qui,a son tour,
fait tourner 'arbre de réglage dans le sens tendant 3 diminuer "admission de

asoil.

2.- A mesure que le piston de commande descend, le piston compensateur entrafneur
monte, et fait descendre le piston compensateur récepteur, ce qui comprime le
le ressort compensateur et abaisse (‘extrémite extérieure du levier flottant et le
plongeur de la soupape de contrdle.

3.- Le mouvement du piston de commande, du piston compensateur entraineur,du pis-
ton compensateur récepteur et du plongeur de la soupape de contrdle continue
lexsqu'é ce que la lumiére régulatrice dans la douille soit obturée par la bande du
pongeur. . L ) - -

4L- Des que la lumiére régulatrice est obturée, le piston de commande et l'arbre de
réglage s'arrétent dans une position correspondant & l'admission de gasoil néces-
salc{e_ pour faire tourner le moteur a sa vitesse normale et & nouvelle charge
reduite. .
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Fig. 1I.33.

A mesure que la vitesse diminue pour revenir a sa valeur normale, les masses

du régulateur retournent a leur position normale, abaissant la tige de contréle
de vitesse pour la ramener a sa position normale.

Le piston compensateur récepteur est ramené a sa position normale par le ressort
compensateur 3 la méme vitesse que la tige du contrdle de vitesse, ce qui main-
tient la lumiére ré?ulatrice dans la douille de la soupape de contrdle, obturée
par la bande du plongeur de la soupape de contréle; le débit d'huile qui passe par
\a soupape & pointeau compensatrice détermine la rapidité du retour du piston
compensateur récepteur & sa position normale. ~ :

A |2 fin du cycle, les masses du régulateur, la tige du contrdle de vitesse, le plon-
eur de la soupape de contréle et le piston compensateur récepteur sont dans
eurs positions normales; le piston de commande et l'arbre de i‘églagesgnt,
immobiles, dans une position correspondant a |'admission réduite de Gasoil neces-
saire pour faire tourner le moteur & sa vitesse normale et sous la charge réduite.




He
N \f— . 40 O
- — c ¢
‘ & o) e
| Masse rotative
; D l a1
! £ !
Tige de contrale ! L == 2|l i Levier flottant
de vitesse. i ¢ =) 3 i
Plongeur de_la soupapey | ¢" a8 ! ’
de coptréle - | b ol 3
\‘ E{'} [ ,‘ Niatvs 11| nadSESIRES i
Lumiére regulatrice B [ e 1 :
: L ’ . L ‘ A g ‘
-|Douille de \a spupapef | ¥ TrH ' ‘ =11l =
de contrdle an s =A==
. 4 =il
Piston de commande ‘ ? el Lt
SIS b |
Cylindre de commandie. | § J)| |2 T
,( ';x
O Huile sous pression. S e
O Huile ‘du collecteur. - !
Fig. 1. 34.

AUGMENTATION DE LA CHARGE.

1.- La charge augmente et la vitesse diminue.

2- A mesure que diminue la vitesse, les masses du régulateur se rapprochent lune
de V'autre, abaissant la tige du contrdle de vitesse™ et Uextrémite intérieure du
L evier flottant faisant ainsi descendre le plongeur de la soupape de controle et
découvrant la lumiére régulatrice de la douille de la soupape de contrdle.

3-En se découvrant, la lumiére réqulatrice laisse passer de Uhuile sous pression
dans la chambre au-dessous du cylindre de commande; étant donne que
{a surface sous le piston de commande est plus grande que celle au dessus
de ce dernier, 1a pression d’huile déplacera le piston vers le haut.
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Fig. T 35.

1.- La pression d’huile fait monter le piston de commande et fait tourner Uarbre de
réglage dans le sens tendant a augmenter l'admission de gasoil.

2-A mesure que le piston de commande monte, le piston compensateur entraineur
descend et deplace le piston compensateur récepteur vers le haut, comprimant
ainsi le ressort compensateur et elevant l'extrémité extérieyre du levier flottant,
ainsi que le plongeurude la soupape de contréle. o

3-Le mouvement du piston de commande, du piston compensateur entraineur, du
piston compensateur récepteur, et du plongeur de la soupape de contrdle con-
tinue jusqu'd ce que la lumiére régulatrice dans la douille de la soupape de
contrdle soit masquée par la bande du plongeur.

4-Dés que la lumiére régulatrice est. obturée, [e piston de commande et l'arbre
de réglage s’arrétent dans une position correspondant § l'admission de gasoil

nécessaire pour faire tourner le moteur & sa vitesse normale et 3 la charge
accrye, '
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Fig. II-36.

1.- A mesure que la vitesse augmente pour revenir & sa valeur normale, les masses

du régulateur retournent 2 leur position normale, élevant la tige du controle
de vitesse pour la ramener a sa position normale. . '

2- Le piston compensateur récepteur est ramene a3 sa position normale par le
ressort compensateur a la meme vitesse que la tige de contrle de vitesse,
ce qui maintient la lumiere réqulatrice dans la douille de la soupape de con-
trole obturée par la bande du plongeur de ta soupape de contrdle: le débit
d'huile passant par la soupape 3 pointeau compensatrice détermine (a rapidité
du retour du piston compensateur récepteur a sa position normale.

3.- A la fin du cycle, les masses du regulateur, la tige de contrdle de vitesse,

" le plongeur de la soupape de contrdle et le piston compensateur recepteur
sont tous dans leur position normale; le piston de commande et l'arbre de
'réglage sont immobiles dans une position correspondant a ("admission accrue
de gasoil necessaire pour faire tourner le moteur @ sa vitesse normale et a

la charge accrue. :




Il reste & décrire un dispositif permettant au cone
ducteur de fixer, a partir de son poste de conduite, la
vitesse de marche du moteur Diesel.

Ie régulateur Woodward des locomotives T. 201 comporte
(fige II=27) une butée de ressort munie d'une crémaillére,
Cette crémaillére engréne avec un petit pignon denté dont
la rotation est commandée - ainsi que nous le verrons plus
loin - par une transmission pneumatique solidaire du levier
d'accélérateur.

La rotation du pignon dans le sens antihorlogique,
provoque la montée de la crémaillére, la décompression du
ressort et une baisse de vitesse. Une descente de la cré-
maillére comprime au contraire le ressort et, la force cen-
trifuge des masses rotatives devant €tre plus élevée, juse
tifie également une vitesse de rotation plus élevée du mo=
teur Diesel. ‘

i) Régulateur Woodward UG 8 des locomotives Diesel t.201.

Ies développements théoriques qui précédent nous rendent
4 méme maintenant de comprendre le fonctionnement du rézula-
teur U G 8 tel qu'il a été réalisé pratiquement. La figure
I11-28 représente une vue extérieure du régulateur tandis que
les figures 29 & 36 en montrent le fonctionnement.,

He SYSTELE DE REFROIDISSENMENT DU MOTEUR DIESEL.

l, Pompe & eau. Radiateurs et réfrigérant d'huile.

Ia circulation‘d'eau de refroidissement est assurée
Par une pompe entrainée par chaine.

L'eau introduite 4 la base des cylindres sort du mo-
teur par les culasses et, de la, se rend aux radiateurs

latéraux situés cdté poste II.

L'eau refroidié retourne & l'aspiration de la pompe &
eau aprés avoir passé au travers du réfrigérant d'huile de

- graissage du diesel, '

Les deux ventilateurs de refroidissement sont actionnés
chacun par un moteur électrique alimenté par la génératrice
principale, ' '

La figure II=37 représente de maniére schématique le

~circuit de refroidissement,

" 2. Rempligsage et vidange du systéme dfeau de refroie
dissement. '

- Un raccord est monté sur chacun des c8tés de la locomo=
tive pour permettre le remplissage du systéme de refroidise
sementes L'un sert de trop plein pendant que le remplissage
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stopére par l'autre. Normalement, on ajoute l'eau lorsque
le moteur diesel ne fonctionne pas et, de préférence,
lorsqutil est froid, §fil est nécessaire d'ajouter de
1'ean alors que le moteur est chaud (environ 50°C), on
doit ou bien ajouter de l'eau chaude ou en ajouter trés
lentement. N'utiliser & cet effet que de l'eau spéciale~
ment tratiée.

Le vase dtexpansion, relié a l'aspiration de la
pompe, permet de compenser la dilatation de l'eau et cons=

- fitue une réserve destinée & combler les pertes. On doit

étroitement surveiller le niveau d'eau monté sur ce réser=
voire

Pendant que le diesel est chaud et en fonctionnenent,
le conducteur doit déceler les fuites éventuelles et faire
rapport au service d'entretien.

Deux robinets a 3 voies, placés sur les tubulures de
remplissage, permettent de réaliser H

8) le remplissage du circuit p&r ltune des tubulures,l'au=
tre servant de trop plein (position normale);

b) la vidange du circuit (ouvrir les 2 & la fois pour accé-
lérer 1'opération);

¢) le réchauffage du circuit par une source de vapeur exté-
rieure (en cas de gel) par une des tubulures. La vapeur
est introduite dans le conduilt d'aspiration de la pompe
et sty mélange & l'eau. L'autre tubulure sert de trop
plein.,

Chacun de ces robinets &4 3 voies est muni d'une pla-
quette indiquant clairement & quelle tubulure il correspond
et les positions 4u robinet pour les utilisations.

- Remplissage/trop-plein,
- Réchauffage.
» Vidange.

Lorsque l'cn peut vidanger totalement l'eau de refroi-
digsement, il faut s'assurer que les éléuents suiVants sont
convenablenent purgés.

a) Tuyauterie dfaspiration de la pompe & eau,
Toujours ouvrir systématiquement les 2 robinets a
3 voies. Lt'un d'eux permet la vidange totale de cette
tuyauterie,
b) Pompe & eau. i
ouvrir le bouchon de purge placé a la base de la pompe.
¢) Turbo-soufflante.
Quvrir le bouchon de purge situé & la base du carter.
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SCHEMA DU CIRCUIT D'EAU. ~ 1 —

1 Tuyauteries de trop plein,remplissage et de réchauffage par
une source extérieure de vapeur.
2 Robinets & 3 voies.
3 - Réservoir d’exparnSion d'eau.
4 Tuyauterie de dégazage.
5 Niveau d’eau
6 Radiateurs.
7 Refrigérant d'huile de graissage.
8 Turbo- soufflante.
9 Chaufferettes des cabines. Fig.IL/ 37.
- 10 Vanne d-‘arrét.
11 Bouchon de vidange.
12 Pompe & eau.
13 Moteur Diesel.
14 Tuyauterie principale d’amenee d’eau.

15 Tuyauterie principale de sortie d’eau.




N.B. Ia turbo-soufflante est yrefroidie par le systéms de
refroidissement du diesel. -

L'eau atmosphérique tombant dans la cheminée est

évastuée par un drain.

d) chaufferettes.

Ouvrir les 2 robinets d'arrét (ils sont normalement
ouverts pendant la salson froide durant laquelle les
chaufferettes & eau chaude fonctionnent). L'un est situéd
sur le long pan de droite, au droit de la pompe & huile
du Diesel, 1l'autre se trouve prés du réfrigérant dthuile,
sur la tuyauterie d'aspiration de la pompe. Dévisser les
4 bouchons de purge (2 sous chague poste de conduite).

A noter que la vidange de l'eau contenus dans le ré-
frigérant d'huile s'opére automatiquement grice a un petit
by-pass fonctionnant en permanence.

Lors d'un remplissage du circuit aprés vidange,purger
l'air contenmu aux points hauts de la tuyauterie par les
bouchons prévus a cet effet (sur carter de pompe & eau et
gur tuyauterie d'aspiration de la pompe & la sortie du ré-
frigérant d'huile).

3. Contrdle de la température.

/

’ La tewpérature de 1l'eau de refroidissement est main-
tenue plus ou moins constante par le contrlle thermostatie
gue de la vitesse de rotation des ventilateurs.

La température normale pour l'eau, 3 la sortie du mo-
teur, oscille entre 74 et 85° C pour les températures ame
biantes courantess

S8i la température de l'eau de refroidissement dépasse
94° C, le relais de température dTeau améne le diesel au
ralenti,. _

Deux thermométres A4 distance dont les plongeurs sont
placés & la sortie du circuit d'eau du diesel, sont prévus
aux tableaux de bord des deux postes de conduite.

Un thermométre 4 mercure, placé également sur la con=-
duite de sortie d'eau du moteur, permet de contrbler les
indications des thermométres précédents,

Le contrlle de la température est obtenmu & 1'interven-
tion d%un dispositif thermostatique placé dans la econduite

de retour dleau du moteur (il y a environ 4°C de différence

d'avec la sortie). Il n'intervient que lorsque l'interrup-
teur de commande des ventilateurs est en position normale.
I1 est éliminé en position d'arrSt et en position de sew
cours.

Lorsque la température de l'eau a sa rentrée dans le
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moteur atteint 74° C, le premier contact se ferme e%
assure un fonctionnement des ventilateurs a vitesse
moyenne (moteurs de ventilateurs alimentés plein champ).

5i la température augmente encore, le second contact
stouvre dés qu'elle atteint 76° C, Les ventilateurs tour-
nent alors & leur pleine vitesse (moteurs de ventilateurs
shuntés) laguelle reste néanmoins fonction de la tension
de la génératrice principale (tension élevée aux grandes
vitesses de la locomotive, tension plus basse aux faibles
vitesses).

les résistances de_shuntage des moteurs de ventilateurs
gont réglées de fagon & limiter leur vitesse a 1,700 t/min.
pour la tension maximum de la génératrice principale(900 V).

En cas de défaillance du systéme de réglage thermosta-
tique, on place 1l'interrupteur de commande des ventilateurs
en position de secours. Les ventilateurs tournent alors
systématiquement & leur vitesse maximun,

Ie fonctionnement des ventilateurs sous ltaction des

dispositifs thermostatiques sera étudié plus spécifiquement
dans le chapitre des auxiliaires électriques.

I, SYSTEME DE GRAISSAGE DU MOTEUR.

l, Pompe & huile, filtres, réfrigérant.

Ia circulation d'huile est assurée par une pompe &
engrenages commandée par le vilebrequin au moyen d'une
chaine & rouleaux (fig. II -~ 38).

I'huile contenue dans le soubassement est aspirée a
travers un filtre crépine (fig. II-39) par la pompe & huile,
puis refoulée dans le circuit extérieur au travers dtun fil-
tre & cartouche Philips (fig. II~40), d'un réfrigérant
(figs II~41) et dtun filtre & chicanes Knecht (fig.II=42).

Ie filtre 4 chicanes, placé & 1l'aval du précédent, est
destiné & retenir les débris de cartouche pouvant éventuel=-
lement se détacher.

On le nettoie par rotation d'une clef (4 tours complets
toutes les 4 heures).

I*huile passe ensuite sous pression aux paliers princi-
paux, puis par des canaux forés dans le vilebrequin, dans
les coussinets des bielles, De la, par des conduits ménagés
dans les bielles, elle arrive aux axes de pistons et dans
les serpentins des corps de pistons. Par gravité, lthuile
retombe dans le carter ol régne une légére dépression créée.
par une aspiration dtair obtenue au moyen d'un petit éjec=-
teur en relation avec le refoulement de la turbo-soufflante,
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Fig./38. POMPE A HUILE.

a. Clapet de pied.

b. Filtre d‘aspiration.

c. Pompe & huile.

d. Départ vers filtre fin.

e. Clapet de decharge de la pompe.




Fig.II / 39. FILTRE CREPINE D‘ASPIRATION.

a. Filtre.
b. Clapet de pied.
c. Plaque-support du tendeur de chaine de

la

pompe a huile.




Fig. Il /40. FILTRE FIN A CARTOUCHE PHILIPS.

a. Entree d’huile.
b. Sortie d’huile vers l“¢changeur.
¢. Soupape de décharge.




Fig.Il /41. REFRIGERANT D’HUILE.

a. Entrée de lhuile.

b. Sortie d‘huile.

c. Entrée d'eau.

d. Sortie d’eau vers la pompe 3 eau.




Fig.IL/42. FILTRE A TAMIS KNECHT.

a. Arrivee de huile.
b. Entréee du moteur.
¢. Axe de la clef de nettoyage.
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SCHEMA DU CIRCUIT DE GRAISSAGE T. 201
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Un séparateur d*huile est placé dans la conduite
dtaspiration.

Une soupape de by-pass est placée & la sortie de la
pompe & huile (8,8 kg/cm2). Une autre by-passe l'ensemble
filtre & cartouche=réfrigérant si la perte de charge au
travers de cet ensemble dépasse 1,75 kg/cm du fait d'un
encrassement. Le filtre & cartouche possede, en outre,un

 elapet de by-pass incorporé. La figure II/43 montre de

fagon schématique le circuit de graissage.

N.B. Ia turbo-gsoufflante posséde un systéme de graissage
indépendant de celui du diesel.

2. Remplissage et vidange du gysteéme de graissage.

Ie systéme de graissage est rempli d'huile parx 1tori-
fice de remplissage placé dans le soubassement du moteur
diesel, o&té distribution, vers l'extrémité voisine de la
pompe. On introduit le flexible de remplissage en ouvrant
1tune des 2 portelles prévues dans les longs pans au voi-
sinage de l'orifice de remplissage. le niveau de 1l'huile
doit dtre maintenu entre les deux repéres maximum et mi-
nimum marqués sur la jauge-plongeur placée a cSté de 1l'o-
rifice de remplissage. 1e niveau de l'huile doit &tre vé-
rifié journellement (ne vérifier le niveau que cinq mi-
nutes aprés que le moteur aura été arrété).

La vidange sfopére par un robinet situé sous le
chéssis, entre le réservoir 4 gasoil et le bogle II.

Si 1'on veut assurer la vidange compléte du filtre
& cartouche et du réfrigérant d'huile (notamment pour per-
mettre le remplacement de la cartouche), il faut ouvrir
les deux robinets prévus a cet effet sous le filtre &
huile (utiliser un récipient ad hoc)..

De méme, pour vidanger completement® le circuit dthui-~
le, il faut siphoner l'huile par le robinet placé sur la
conduite de refoulement de la pompe & huile, au voisinage

immédiat de cette derniére et recueillir 1l'huile & 1l'ex-

4érieur de la locomotive au moyen d'un petit flexible qui
passe par la portelle voisine ménagée dans le long pan.

Ia rentrée d'air est assurée par 3 bouchons. Le pre-
nier est placé a l'entrée du filtre & cartouches; le se=-
cond & la sortie du réfrigérant; le troisiéme, & l'entrée
du filtre & chicanes.

Lors d'un remplissage du circuit aprés vidange ou
aprég un remplacement de cartouche, l'air est purgé du
point haut du filire & cartouche par une condulte en rela-
tion avec le carter du Diesel.

N.B. Deux bouchons de vidange sont prévus aux paliers de
la turboesoufflante qui posséde son propre systéme de
gralssage,
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3+ Arret du Diesel pour manque de pression d'huile
de graissage.

Le systéme de protection par arrét du moteur, repré-.
senté sur la figure(II-44)est basé sur un commutateur 2
faible pression d'huile (fig, II=45) qui est réglé de
fagon & arréter le moteur, si la pression d'huile de
sraissage tombe & environ 1 Kg/cm2., le systéme de protece
tion consiste en un commutateur "a" actionné par la pres-
sion d'huile, une électrovalve double "b" actionnée par
électro-aimant et un cylindre a'arrét "c" (fig,II~46§.
(Remarque : les lettres se rapportent & la fig. II=44),

Le commutateur "a" L.0.SW est actionné par la prese
gion du systéme de graissage. Pendant le fonctionnement
normal, le commutateur "a" est maintenu & la position fers
mée par la pression de 1l'huile de graissage, ce qui permet
au courant électrique d'exciter 1l'électro-aimant "a" qui
maintient alors la soupape "e" ouverte et la soupape "f"
fermée., Lorsque la soupape®e” est ouverte, le canalisation
d'alimentation en combustible "g" est en communication
directe avec le cylindre d'arrét "c" par 1l'intermédisire
de la canalisation "h". ILe piston intérieur de 1l'appareil

~dtarrét "c" est alors poussé vers l'extérieur par la pres=-
- 8ion du combustible. Ies déplacements angulaires du levier

"i" sont donc possibles, car le tige du piston du cylindre
dlarret est munie d'une boutonniére qui n'entrave pas ces
déplacements.

81 la pression de l'huile de graissage dans le collec-
teur tombe a 1 Kg/cm2 ou plus bas, le commutateur "a" coupe
le courant vers 1'électro-aimant "d" qui ferme alors la
soupape "e" et ouvre la soupape "f¥, ILe combustible sous
Pression dans le cylindre "e" est alors libéré A travers la
canalisation "h" et la soupape "f" vers le réservoir,lors-
que la pression du combustible dans le cylindre "e" est
supprimée, le piston est poussé dans le sens opposé au moyen
d'un ressort. Ie levier "i" est tiré par le piston et ltare
bre de contrdle des pompes d'injection de combustible est
Placé dans la position d'errét du moteur. Un ressort de
torsion monté sur le‘CGté régulateur de l'arbre de contrdle
lui permet de tourner vers la position d'arrét indépendame
ment du régulateur.

Pendant la période de démarrage, alors qu'il n'existe
aucune pression dans le collecteur d'huile de graissage
pour fermer le commutateur "a", le circuit de 1'électro-
aimant est fermé au moyen du bouton de démarrage du moteur,
Une pression d'approximativement 1,350 Kg/cm2 est néces-
saire pour la fexrmeture des contacts du commutateur®a',

Ie bouton de démarrage doit Stre maintenu fermé jusqu'a oe
que la vitesse du moteur soit suffisante pour é&tablir une
pression d'huile supérieure & 1,350 Kg/cm2; s'il n'en
était pas ainsi, le commutateur "a" arréterait le moteur,
Lorsque la pression de l'huile est suffisamment élevée
pour fermer le commutateur "a"™ et que le bouton de démar=-
rage est ldché, le circuit est complété & travers lé com-
mitateur "a" jusqu'd la soupape & électro-aimant "bY,
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SYSTEME DE PROTECTION POUR INSUFFISANCE DE PRESSION D'HUILE.
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Commutateur 3 faible pression d'huile.

Electrovalve double SVD.

Cylindre d‘arrét.

Electro-aimant de lelectrovalve.

Soupape d’entrée.

Soupape de sortie.

Arrivée de combustible.

Prise de combustible sous pression pour le cylindre d’arrét.
Levier bloqué sur l'arbre de contrdle des pompes.
Arbre de controle des pompes.

Tige de piston du cylindre d’arrat (en position d'arrét).
Vers le clapet de decharge au réservoir.

Vers le reservoir.

Bouton démarrage.

Connections a ta batterie.

. Prise de pression d'huile.




3. Arrét du Diesel pour manque de pression d*huile
de graissage.

Le systeme de protection par arrét du moteur, repré-
senté sur la figure(II-44)est basé sur un commuteteur &
faible pression d'huile (fig. II=45) qui est réglé de
fagon & arréter le moteur, si la pression d'huile de
graigsage tombe 4 environ 1 Kg/cm2. Ie systéme de protece
tion consiste en un commutateur "a" actionné par la pres-
sion d'huile, une électrovalve double "b" actionnée par -
électro~aimant et un eylindre d'arrét "o" (figaII-46§.
(Remarque : les lettres se rapportent & la fig. II=44).

Le commutateur "a" L.0,SW est actionné par la prese-
gion 4u systéme de graissage. Pendant le fonctionnement
normal, le commutateur "a" est maintenu & la position fere
mée par la pression de lthuile de gralssage, ce qui pernmet
au courant électrique d'exciter 1l'électro-aimant "d" qui
maintient alors la soupape "e" ouverte et la soupape "f®
fermée., Lorsque la soupapee" est ouverte, la canalisation
d'alimentation en combustible "g" est en communication
directe avec le cylindre d'arrét "c" par l'intermédiaire
de la canalisation "h". Ie piston intérieur de l'appareil
d'arrét "c" est alors poussé vers l'extérieur par la prese-
sion du combustible. les déplacements angulaires du levier
"i" sont. donc possibles, car le tige du piston du cylindre
d'arrét est munie d'une boutomniére qui n'entrave pas ces
déplacements.

Si la pression de l'huile de graissage dans le collece
teur tombe a 1 Kg/cm2 ou plus bas, le commutateur "a" coupe
le courant vers 1l'électro-aimant "d"™ qui ferme alors la
soupape "e" et ouvre la soupape "f", le combustible sous
pression dans le cylindre "c¢" est alors 1ibéré a travers la
canalisation "h" et la soupape "f" vers le réservoir,Ilors-
que la pression du combustible dans le cylindre "c¢" est
supprimée, le piston est poussé dans le sens opposgé au moyen
d'un ressort. Ie levier "i" est tiré par le piston et ltare
bre de contrbfle des pompes dl'injection de combustible est
placé dans la position d'errét du moteur. Un ressort de
torsion monté sur le‘cﬁté régulsteur de l'arbre de contrdle
lui permet de tourner vers la position d'arrét indépendame~
ment du régulateur.

Pendent la période de démarrage, alors qu'il ntexiste
aucune pression dans le collecteur d'huile de graissage
pour fermer le commutateur "a", le circuit de l'électro-
aimant est fermé au moyen du bouton de démarrage du moteur,
Une pression d'approximativement 1,350 Kg/cm2 est néces=
Salre pour la fermeture des contacts du commutateur®al,

Ie bouton de démarrage doit &tre maintenu fermé jusqu'a ce
que la vitesse du moteur scit suffisante pour ét%tablir une
pression d'huile supérieure a 1,350 Kg/cm2; s'il n'en
€tait pas ainsi, le commutateur "a" arréterait le moteur,
Lorsque la pressgsion de l'huile est suffisamment élevée
pour fermer le commutateur "a"™ et que le bouton de démare
rage est ldché, le circuit est complété & travers le com=
mutateur "a" jusqu'd la soupape & électro-aimant "b%,
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Fig. IL/ 44.

SYSTEME DE PROTECTION POUR INSUFFISANCE DE PRESSION D'HUILE.

Commutateur 3 faible pression d'huile.

Electrovalve double SVD.

Cylindre d‘arrét.

Electro-aimant de ('electrovalve.

Soupape d’entrece.

Soupape de sortie.

Arrivée de combustible.

Prise de combustible sous pression pour le cylindre d’arrédt.
Levier bloqué sur 'arbre de contréle des pompes.
Arbre de controle des pompes.

Tige de piston du cylindre d’arret (en position d'arrét).
Vers le clapet de decharge au réservoir.

Vers le reservoir.

Bouton démarrage.

Connections a ta batterie.

Prise de pression d huile.
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Fig.IL /45. COMMUTATEUR DE PROTECTION.

a. Commutateur de contrdle de la température d'eau.

b. Commutateur de contrdle de la pression d'huile.
c. Electrovalve double.(Shut down valve SDV).




Fig. IL/46. CYLINDRE D’ARRET.

a. Tringle de liaison 3 Uarbre de contrdle des pompes.
b. Tuyau de vidange.
c. Cylindre d'arrét.




Fig.IL/47. POMPE NOURRICE ET FILTRE A ‘GASOIL.

a. Pompe nourrice. d. Filtre Purolator.
b. Moteur de (a pompe. e. Filtre Bosch.
¢. Soupape de décharge f. Filtre Mann.

a

b.

c
d
e
f
9

Fig. /48, SCHEMA DU CIRCUIT DE COMBUSTIBLE.

Injecteurs.

. Réservoir de combustible. h.
Filtre d’aspiration i. Collecteur des fuites.
. Pompe nourrice. j- Electrovalve double SDV.
. Moteur d’entrainement de la pompe nourrice. k. Cylindre d’arrét.
. Filtre Bosch, L. Clapet de décharge 3 2,8 kg/cm2
. Filtre Mann, m. Clapet de décharge 3 32 kg/cm?
n.

L4

. Collecteur d‘admission. Equilibreur de pression.




4, Pregssion de lthuile de graissage.

La pression de l'huile de graissage du moteur Diesel
est indiquée par un manometre placé sur le tableau de bord:
situé dans chacun des postes de conduite. On doit chercher
la cause ds toute différence de pression par rapport a cel=-
le qui est recommandée (3,5 kg/cmz). Ceci correspond & une
pression d'environ 4,5 Kg/cm2 & la tuyauterie principale
d'amenée d'huile. Pour eviter lt'obsgtruction du filtre métal- *
lique, sa poignée doit étre tournée de quelques tours toutes
les 4 heures. Une faible pressicn dthuile de graissage peut
é4re due & une ou plusieurs des causes sulvantes H

a) Niveau de l'huile trop bas; le vérifier et remplir;

b) Dilution de l'huile par le combustible. Changer l'huiles;
c) Fuites dans,les tuyauteries souS pression. Vérifier stil
n'existe pas de tuyauteries rotipues ou de fuites aux
raccords;; '

Pompe défectueuse;

Obstruction de la crépine dtaspiration;

Obstruction du filtre & chicanes;

Obstruction du filtre a cartouche;

Obstruction du réfrigérant.

o
s Napest ot Vvasn? St

Jo ALIMENTATION DU MOTEUR DIESEL EN COMBUSTIBLE,

Ie motewr diesel est alimenté en combustible par une
pompe nourrice entrainée par un moteur électrique (figeII=
47). Cette pompe asclre le combustible du réservoir au
travers d'un filtre & élément métallique Purolator et le
refoule au travers d'un filtre simple & cartouche Mann
dans la conduite principale d'alimentation en combustible
qui, & son tour, alimente les pompes d'lngectlon. Ia con-
duite principale dtalimentation est reliée & une soupape
de réglage s'ouvrant pour une pression de 2,8 kg/cm2,
L'excés de combustible refoulé dans cette conduite princi=-
pale, en particulier pendant les perlodes de ralenti ou de
marche 3 faible charge, retourne au réservoir par-l'lnter-
médiaire de cette soupabe. Une autre soupape de slreté,
montée sur la pompe, protége cette dernlere contre 1es
pressions excessives (rédée 3 3,2 kg/cm2).

La Tigure n® I11/48 montre schématiquement le circuit
d'slimentation du diesel en combustible.

1) Remplissage du réservoir & combustible.

- Le réservoir a combustlble fait partie intégrante du
chéssise Il est situé & la partie inférieure de ceflui-ci,
entre les deux bogies. Il peut é&tre rempli des 2 cOtés de
la locomotive, en ouvrant une portelle ménagée dans les
longs pans. Une jauge a lecture directe est située de cha-
que ¢8té du réservoir. Elle s'étend sur les 3/4 inférieurs
de la hauteur du réservoir. En plus, un voyant situé & la
partie supérieure de celui-ci avertit de la fin @u remplis=-
Sages

Une vanne d'arrét dturgence, a commande manuelle, es%
montée sur la tuyauterie d'aspiratlon. .
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2) Piltres.

Ie filtre Mann (& papier) monté sur le refoulement
de la pompe nourrice est du type & cartouche remplagable,

Ie filtre Purolator & élément métallique monté sur
ltaspiration de la pompe protége cette derniére., Un bou=
chon de purge est prévu & la partie inférieure de ce
filtre. Il ne faut purger que lorsque le moteur diesel
est arrété, sinon on risque d'asplrer de l'air et du dés-
amorcer la pompe. Ie filtre & élément métallique doit &tre
périodiquement démonté, inspecté et nettoyé.

3} Arrét du moteur diesel.

L'électrovalve SDV d'srrét du diesel fait partie du
dispositif de protection qui agit sur l'arbre de commande
des pompes d'injection et arréte le moteur quant la prese-
gion de l'huile de graissage tombe en-dessous de la limite
de sécurité.

Une vanne d'arrét de sécurité est branchée & llaspira-
tion de la pompe & combustible. Elle peut €tre manoceuvrée
& la fois des postes de conduite ou de l'extérieur de la
locomotive (& gauche et & droite).

4) Baisse de pression de combustible.

Ie manométre de pression de combustible monté sur le
tableau de commande dcit au minimum indiquer une pression
de 1,75 kg/cm2 (trait rouge).

Une baisse de pression de comoustible peut étre due a
une ou plusieurs des causes sulvantes 3

a) Avarie 3 la pompe nourrice ou & son moteur;
b) Filtre & cartouche obstrué;

¢) Piltre & élément métalligue obstrué;
d) Soupave de sireté coIncée ouverte;
@) Rentrée d'air dans le circuite.
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PARAGRAPHE TIII. TRANSMISSION,

A. QUELQUES DEFINITIONS.
1. Relais.
“ Un relais est constitué d'une bobine qui assure l'ou-
verture ou la fermeture d'un jeu de contacts légers, géné-

ralement insérés dans le circuit de contrble (basse tension).

La bobine, elle, peut &tre insérée dans le circuit i

basse ou & haute tension et réglée pour enclencher ou dé-

clencher & des tensions déterminées.

Un relais est destiné généralement & commander un ou
plusieurs contacteurs, appareils plus robustes dont nous
donnons la définition cieapreés.

2. Contacteur.

Un contacteur comprend lui aussi une bobine qui assure
1'ouverture ou la fermeture d'un jeu-de contacts.

Ceux-ci sont beaucoup plus robustes que ceux des
relais. Ils sont généralement insérés dans le circuit de
puissance (haute tension).

Ils ne comportent généralement aucun réglage de tension
ou d'intensité comme c'est le cas pour les relais.

3. Interlock.

Un interlock est un contact auxiliaire sous la dépen-
dance d'un relais ou d'un contacteur.

Un interlock "in" (c'est-a-dire ouvert) est ouvert en
méme temps que le contact principal correspondant.

Un interlock "out" (c'eést-d-dire fermé) est fermé alors
m8me que le contact principal correspondant est ouvert.

- ITT. 01. .



4. Eleetrovalve.

Une électrovalve est constituée d‘'une bobine dont
1'excitation provoque l'ouverture ou la fermeture de sou=-
papes (insérées dans un circuit pneumatique ou hydraulique,

Elle est appeléde directe lorsque, excitée, elle admet
le fluide vers l'organe & commander.

Elle est appelée inverse lorsque, excitée, elle coupe
cette admigsion de fluide. Généralement, elle provoque
en méme temps, dans ce cas, la mise & 1'échappement du flui-
de contenu dans l'organe coumandé.

5. Disjoncteur thermique.

C'est un interrupteur dont le déclenchement est assuré
automatiquement en cas de surintensité dans le circuit
ou il est inséré.

I1 est important de savoir qu'aprés le déclenchement
d'un tel disjoncteur (peu marqué par la position extérieure
du levier de commande) son réenclenchement doit se faire
en plagant d'abord le levier en position ouverte (OFF),
ensuite en position fermée (ON). ’

B. MARCHE EN UNITE SIMPLE.

1. Rappel de notions fondamentales.

- Le couple développé par un moteur Diesel et recueilli
3 1'extrémité de l'arbre vilebrequin, est évidemment une
fonction du travail produit par la combustion du gasoil
pulvérisé dans chaque cylindre. Ce travail dépend de la
quantité de gasoil injectée. Cette quantité est elle-méme
limitée par le volume d'air disponible, en vue d'obtenir
une combustion compleéte. Or, quelle que-soit la vitesse
du moteur, ce volume d'air est représenté par la cylindrée,
laquelle est invariable. Dans ces conditions, la quantité
de gasoil brQlée, & condition d'en injecter suffisamment,
ne dépend pas sensiblement de la vitesse de rotation du
moteur. C'est pourquoi, pour une charge déterminée, le
moteur Diesel développe un couple pratigquement constant & .
toutes les vitesses.

- La puissance est, rappelons-le, le travail que le
moteur Diesel peut développer par unité de temps. Elle
s'exprime pratiquement en ch. Cette puissance, contraire-
ment au couple, est donc proportionnelle & la vitesse de
rotation du moteur: en effet, pour une charge déterminée,
plus le moteur tourne vite, plus il y a de cylindrées
d'air admises, et par conséquent, plus il y a de gasoil
bralé. Donc, pour un couple déterminé, correspondant & une
certaine charge du moteur, la puissance croit en raison
directe de la vitesse.

L 4
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LOCOMOTIVE DIESEL ELECTRIQUE T.201.

Puissance - Couple.

Fig. I /1.
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Le graphique (fig. iII/1) donne les courbes de varia-
tion du couple et de la puissance pour différents régimes
de charge du moteur Diesel Baldwin.

‘ - La puissance maximum disponible, pour une charge
donnée cu moteur pour laquelle le couple est invariable,
est donc limitée par la vitesse de rotation maximum que
1'on peut imprimer au moteur.

Par exemple, sur le graphique de la fig. III/1, on
voit qu'a % charge, le couple constant est de 1000 kgm,
cependant qu'entre la vitesse minimum de 315 t/min et 1a
vitesse maximum de 625 t/min, la puissance disponible varie
lindairement de 450 ch & 875 ch. '

Lorsque le moteur développe, par contre, son couple
maximum de 2050 Xgm & 4/4 charge (pleine charge), la puis-
sance développée varie en fonction de la vitesse de rota-
tion depuis 900 ch & 315 t/m & 1750 ch & 625 t/min.

La vitesse maximum de 625 t/m est celle qui, pour le
moteur Baldwin des locomotives t. 201, ne peut 8tre dépas-
sée en régime continu sous peine de nuire & la résistance
mécanique des piéces constitutives ou de provoquer un
échauffement anormal, l'eau de refroidissement ne parvenant
plus & évacuer suffisamment.vite la chaleur communiquée
aux chemises des cylindres. '

La pleine puissance du moteur Baldwin est donc celle
qui, pour un couple donné, correspond & la vitesse maximum
de 625 t/m. En particulier & 4/4 charge, la puissance dis-
ponible au volant du moteur est de 1750 ch.

Comment un tel moteur peut-il 8tre adapté 4 la trac-
tion des trains 7

Au démarrage, le couple disponible aux essieux moteurs
de la locomotive doit 8tre le plus élevé possible, de fagon
34 pouvoir développer & la jante des roues motrices 1l'ef-
fort maximum compatible avec l'adhérence et obtenir le
démarrage du train avec l'accélération la plus rapide.

Comme la résistance au roulement des véhicules est
maximum au démarrage, un moteur de traction doit &tre &
méme de développer & ce moment, pour une durée limitée,
un couple supérieur & son couple nominal.

Par la suite, ce couple doit pouvoir 8tre réduit i la
valeur strictement nécessaire & la réalisation du programme
de traction imposé (vaincre les résistances au roulement,
les résistances supplémentaires dues au profil de la ligne
et entretenir la vitesse du convoi).
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Le probléme de la traction exige donec un couple varia-
ble aux essieux moteurs.

Le moteur Diesel est un moteur & couple pratiquement
congtant.

I1 est done indispensable, sur les locomotives,Diesel,
d'intercaler entre le Diesel et les essieux moteurs, un
transformateur de couple capable de modifier & tout moment

1'effort a la jante en fonction du probléme de traction 3
résoudre (problidme de charge et de vitesse).

Ce transformateur de couple existe actuellement sgous
trois formes:

a) 1la transmission wécanique avec bofte de vitesse;

b) la trensmission hydraulique;

c) la transmission électrique dans laguelle le moteur sert
a4 entrainer une génératrice, laguelle produit le courant
absorbé par les moteurs électriques de traction qui ac-
tionnent les essieux moteurs par engrenages..

En raison de 1l'importance de la pulissance des locomo-
tives Diesel de ligne, les boftes de vitesse mécaniques uti-
lisées sur les automobiles et les autorails (jusque 350 ch
max.) ne conviennent pas du tout.

Par ailleurs, dans 1'état actuel de la technique, 1'em-
ploi des transmissions hydrauliques se limite aux puissan-
ces moyennes (1000 ch max.).

2. Transmission électrique.

Le principe d'une telle transmission est simple (fig.
111/2).

Le moteur Diesel entrafne directement une génératrice
principale & courant continu.

Cette génératrice alimente des moteurs de traction &
excitation série, attaquant chacun un essieu moteur par un
train d'engrenages droits.

Le moteur Diesel n'ayant qu'un sens de rotation, un

inverseur, qui permute les connexions aux bornes des moteurs

de traction, permet de renverser le sens de marche du véhi-
cule.

Comme la vitesse du Diesel est indépendante de celle
des essieux, on peut, lorsque la pleine puissance du moteur
n'est pas requise, réduire la vitesse de ce dernier.

Ce mode de réglage est intéressant, car le Diesel tour-
nant moins vite, s'use également moins.
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Par contre, loreque la locomotive diesel doit déployer
son effort de traction maximum (phase de démarrage), la
transmission électrique, jouant son r8le de transformateur

de couple, modifie de fagon continue, 1'effort & la jante

en fonction de la vitesse, de manidre & utiliser au maximum
la puigsance limitée que le Diesel peut produire.

I1 ressort de ce qui préctde que, parmi les organes

‘principaux de la transmission électrique, on doit trouver:

a) un dispositif de commande et de régulation de la vites-
se du moteur;

b) les organes nécessaires au maintien automatique de la
constance de la pulssance absorbée aun moteur Diesel.

Ce dernier point demande un développement plus poussé.
Nous 1l'exposons ci-z2pris:

3. Trensmigsion 3 puissance constante.

a) Rappels de mécanique et d'électrotechnigue.

- Le travail d'une force dont le point d'application
se déplace sulvant la méme directlon que 1la force, est

A T 0 A RS s > S O

Exemple: Considérons un traln de 1500 tonnes remorgué
en profil droit et horizontal. Admettons gue la résistance
au déplacement des véhicules dans ces conditions soit de
5 kgs par tonne (résistance de roulement des roues sur les
rails et de frottement des fusées sur les coussinets)

Lteffort "P" que doit déployer au minimum }a locomoti=
ve de remorgue sera donc au woins égal a

F =150 T x 5 kg = 7500 kg.

Si la locomotive maintient cet effort sur une distance
de 10 km par exemple, le train "T" accompli par la locomo=-
tive sera égal au produit de la force "F" par le déplacement
"e" (10 000 m) soit:

= 7500 kg x 10 000 m = 75 000 000 Kgm.

-~ La puissance d'un gpgin moteur est son aptitude &
développer un travail déterminé en un temps donné. A tra-
vail produit égal, un engin est donc d‘'autant plus puissant
qu'il 1'effectue en un temps plus petit. De m8me, la puis=-
sance demandée & un moteur Diesel par exemple, sera. fonc-
tion du temps nécessaire pour effectuer un travail donné;
elle sera d'autant plus grande que ce temps sera court.

III. 05.



Les puissances de différents moteurs ou de différents
régimes d'un m@8me moteur peuvent donc logiquement 8tre
chiffrées par les quantités de travail effectudes pendant
un méme temps.

L'unité de temps étant la "seconde", la puissance est
donc le travail effectué pendant une seconde. -

Si un moteur met un temps "t" (secondes) pour effectuer
un travail "I" kgm, sa puissance "P" sera égale & —

p = I (kgm) et s'exprimera

donc en kgm par seconde ou kgm/sec. —

Si on se rappelle que T = P x e, on peut aussi |
écrire que P = F x e ou P = F x e kem/sec. -
t

t

Or, que représente le rapport<% :t cfest le quotient

d'une distance (m) par le temps ....... (t sec.), autrement
dit, c'est la vitesse (exprimée en m. par sec.).

Donc, P (Kgm/sec) = P (kgs) x v (m/sec).

L'unité industrielle de puissance est le cheval-vapeur
(ch) qui waut 75 Kgm/sec.

Si 1la puissancée d'un engin est de P Kgm/sec, sa puis-
sance exprimée en ch sera donc de _P n
sz ch.

Exemple.

Reprenons le probldme de traction amorcé ci-avant et
supposons que le train en question roule & 36 kii/heure.

Cela veut donc dire qu'en une_heure, il parcourt 36 Km
ou 36 000 metres.

Comme dans une heure, il y a 3600 secondes, la vitesse
du train en m2tres par seconde est de v = 36 000 : 3 600
soit 10 métres/sec.

Pour parcourir les 10 km (10 000 métres), distance sur
laquelle nous avons mesuré le travail de traction nécessai-
re, il a donc fallu 10 000 : 10 = 1 000 sec.

La'puissance demandée 3 la locomotive de remorque pour
effectuer le travail de 75 000 000 Kgm en 1 000 secondes
sera: _

P =75 000 000 ¢ 1 000 = 75 000 Kgm/sec.
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Exprimée en ch, elle sera égale &

P (ch) = 12:290 _ 000 ch.
75
8i nous avions appliqué la deuxiéme forme de la puis=
gance (P = F x v) nous aurions eu:

P=T7 500 kg x 10 m/sec = 75 000 Kgm/sec
résultat évidemment identique au précédent.

Remarquons toutefois que sous la forme P = Force x
vitesse, il apparaft clairement que si 1l'on dispose d'une
puissance P déterminée (1 000 ch par exemple), on peut en
disposer sensiblement & volonté, soit pour tractionner une
forte charge & faible vitesse (exemple ci-avant), ou une
charge plus faible & grande vitesse & la condition que le
produit de l'effort "F" par la vitesse "v" reste au maximum
égal & la puissance "P" disponible.

Aingi, un train de 750 tonnes, correspondant & un effort
de traction de 5 kg x 750 T = 3 750 kgs, pourra, avec une
puissance disponible de 1 000 ch ou 75 000 Kgm/sec, 8&tre
tractionné & la vitesse de 7? ggg = 20 mdtres/sec ou 72 km/h,

parce que le produit F x v ou 3 750 x 20 reproduit encore
75 000 Kgm/sec qui est la puissance disponible.

- On peut ainsi énoncer un principe banal en traction:

"Pour une puissance disponible donnée de l'engin moteur,
ce que Ivon gagne en vitesse, on le perd en _tonnage remor-
qué_ et Inversement, plus de %onnage Oon veut remorquer,
plus de vitesse il faut sacrifier".

Prenons le cas de la locomotive Diesel type 201 qui est
capable d'une puissance maximum utile & .la jante pour la
traction de 1350 ch, ou de 1350 x 75 = 101 250 Kgm/sec.

Nous pouvons, sous forme de graphique (fig. III/3), repré-
senter tous les programmes de traction possibles de la
locomotive, c'est-a-dire, tous les efforts & la jante dis-
ponibles en fonction des vitesses, éfant entendu que, pour
chaque point du graphique, il faudra toujours satisfaire

4 la relation : : -

Effort de traction x vitesse = 101 250.

On obtient de la sorte, une courbe qui est appelée en
mathématique une hyperbole équilatere.

La lecture de cette courbe est simple.
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¥eut-on savoir 1'effort disponible & 72 Km/heure, ou
20 m/sec, on pointe sur l'axe horizontal des vitesses, le
point "C" correspondant 2 cette vitesse, puis on éldve par
ce point une verticale qui rencontre la courbe (1) en nAM,
par "A", on trace alors une horizontale qui rencontre l'axe
des efforts au point "B" correspondant & lteffort de
5 625 kgs.

Il est évident que la locomotive t. 201, comme aucune
locomotive d'ailleurs, n'est capable de vitesses infinies.

La courbe (1) n'est donc plus valable au-deld de la
vitesse maximum pour laquelle 1la locomotive a été congue
et en fonction de laquelle les organes mécaniques et élec-
triques ont &été calculéds: soit environ 120 km/heure.

Pour cette vitesse, 1l'effort de traction est de + ou -
3 000 kg, ce qui, en fonction des résistances admises pour
le matériel métallique 2 bogies et pour une voie droite en
palier, correspond 3 un train de 276 tonnes.

Dtautre part, l'effort de traction ne s'acerolt pas
indéfiniment quand la vitesse devient de plus en plus peti-
te. L'effort de traction que peut développer une locomoti-
ve est en effet 1limité par l'adhérence de ses roues motrices.

L'adhérence d'une roue sur un rail est son aptitude
& rouler sans patiner sur ce rail quand on lui imprime un
couple de rotation. Dans la locomotive Diesel t. 201, ce
couple est communiqué & chaque essieu moteur par son moteur
de traction & 1l'intervention du train d'engrenages démulti-
plicateur.

Pour que la roue motrice roule sans patiner sur le
rail, il faut que l'effort i la jante résultant du couple
moteur ne soit pas supérieur & la résistance au glissement
du bandage sur le rail. Cette résistance.est une fonction
directe de la charge portée par la roue considérée d'une
part, et d'autre part, de la nature des surfaces en con-
tact (état des rails). Elle est maximum aux faibles vites-
gses (élément favorable lors des démarrages) et diminue sen-

- siblement gquand la.vitesse augmente.

L'adhérence se traduii donc pour une roue motrice par
le produit A = f x Q dans lequel "Q" est la charge portée
par 1la roue et "f" un coefficient déterminé par 1l'expérien-
ce et traduisant l'aptitude maximum d'un matériau & ne pas
glisser sur un autre.

En traction, ce coefficient "f" est maximum quand les
bandages et les raile sont parfaitement secs. Il vaut alors 025,

On peut accroitre artificiellement cette résistance
au patinage en "sablant" légérement la ligne de contact
entre roues et rails. On peut alors exceptionnellement at-

teindre un coefficient de l'ordre de 0,30.

v
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Pour l1la locomotive Diesel type 201 pesant 84 tonnéé,
chaque roue est motrice et par ailleurs supporte le hultié-
me du poids de ls hl, soit 10 500 kg.

Son p01ds adhérent est donc de 10 500 kg et le poids
adhérent de 1la locomotive est égal & son poids total, soit
84 000 kg, ce qui fait dire qu'elle est & adhérence totale.

Lteffort maximum & la jante qu elle peut donc déployer
sans danger de patinage est égal & la somme de chacun de
ces efforts pour chaque roue motrice.

Pour une valeur du coefficient d'adhérence égale &
0,25 (maximum normel), lteffort de traction au démarrage
et aux faibles v1tesses sera donc limité & 84 000 kg x 0,25 =
21 000 kg3

Si, exceptionnellement, f = 0,30, on peut espérer
atteindre un effort égal & 84 000 kg x 0,30 = 25 200 kg.

Ceg chiffres nous permettent de porter sur la courbe,
le palier maximum des efforts de traction.

L'effort de traction maximum de la locomotive, lorsque
celle—ci déploie sa pleine puissance, se situe donc dans la
gamme des vitesses de O & environ 17 km/heure, puis il tombe
trds rapidement, et & 34 km/heure, il ne vaut déja plus
que la moitié de sa valeur initiale.

(A titre d'exercice, on tracera les courbes donnant
lteffort en fonction de la vitesse pour des puissances infé-
rieures & la puissance maximum utile; on trouvera une série
d'hyperboles situées sous celle correspondant & la puissan-

ce maximum).

b) En résumé.

Nous savons que pour une puissance déterminée fournie
aux essieux moteurs par les moteurs de traction, il est
possible de réaliser une infinité de programmes de traction
tels que:

Effort de traction x Vitesse = Congtante

Cette constatation est trés intéressan® car, du point
de vue Diesel, il ne s'indique absolument pas de faire
varier & tout moment la puissance que le moteur peut dévelop-
per & l'arbre.

En effet, il résulte de 1'étude des moteurs thermiques,
que leur rendement est le plus élevé quand ils tournent a
leur vitesse maximum en développant leur plein couple -~ done
leur puissance maximum - , éléments choisis d'ailleurs pour
éviter une usure prématurée du moteur.
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Il y a done lieu de s'attacher & utiliser le moteur
Diesel dans un tel régime de marche, en évitant les alter-
nances de décharges et de surcharges.

Si la puissance demandée par les moteurs de traction &
la génératrice calde sur 1'arbre du Diesel est inférieure
3 1a puissance maximum du Diesel, celui-ci est déchargé et
sa vitesse tend & augmenter (emballement). A ce moment,
le régulateur automatique Woodward dont nous avons parlé au
chapitre II réduit l'injection de gasozl et adapte de ce
fait la puissance du Diesel 34 celle qui lui est demandde.
Le moteur tournd donc & ce moment i'sa vitesse maximum, mais
en développant une puissance inférieure: il est mal utilisé.

Si, par contre, la puissance demandée au Diesel tend &
devenir supérieure a sa puissance maximum, il ralentit,

cependant que le régulateur ayant ouvert les pompes & fond
est incapable d'adapter la puissance fournie par le wmoteur
& la puissance exigée.

Ce que le régulateur ne peut réaliser parce que n'agis-
sant que sur l'injection de gasoil au moteur, la transmis-
gion électrigue & puissance constante peut le faire.

I1 suffit en effet pour cela de disposer sur l'arbre
du moteur Diesel, non pas une dynamo guelcongue capable de
fournir & tout moment aux moteurs de traction la puissance
demandée tout en laissant au moteur Diesel tout le poids de
la variation des régimes, mais bien une génératrice qui
soit elle-méme & puissance constante grfice a une concep-
tion interne et a des dispositifs adéquats de réglage de
son excitation.

Bien entendu, pour réaliser une courbe de puissance
de 1 350 ch & la jante, représentée 2 la fig. III/3, la
puissance fournie par la génératrice doit 8tre supérieure
d'abord, en raison du rendement m@me de la transmission
(pertes électriques par effet Joule, flux de fuite, chutes
de tension dans les conducteurs, pertes mécaniques de frot-
tement des arbres des moteurs dans leurs coussinets, etec...),
ensuite, parce que la génératrice doit pourvoir & l'alimen-
tation en courant des ventilateurs.

Dans ces conditions, la génératrice regoit du moteur
Diesel une puissance de 1 600 ch.

La puissance en watts fournie par une dynamo & courant
continu g'exprime .par 1la formule
W=Ex1I

dans laquelle:
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B esat la tension aux bornes en volts et
I le courant débité en ampires

Or, "I" est le courant total fourni aux 4 moteurs de
traction qui, rappelons-le, ont une caractéristique série,
¢'est-a-dire une vitesse qui baisse rapidement lorsque la
charge augmente.

Lie couple développé est théoriquement proportionnel .
au produit du flux par le courant (K $ I); comme il s'agit
dfune caractéristique série, le flux devrait 8itre lui-mlme
proportionnel au courant, ce _qui donnerait, un couple pro-
portionnel & "I" au carré (I9).

Pratiquement, comme les inducteurs sont saturés, le
flux reste sensiblement constant et on peut dire que le
eouple augmente proportionnellement au courant.

En conséquence, & une valeur de l'effort de traction
lu sur 1'axe vertical du graphique (fig. III/3), correspond

-une valeur détexrminée du courant demandé par les moteurs &

la génératrice.

8i le courant varie comme l'effort de traction, il
résulte de¢ la formule ci-avant (W = E x I= constante) que la
tension aux bornes de la génératrice doit varier coume la
vitesse.

Movennant une adaptation des échelles et compte tenu
du rendement de la transmission, la courbe de puissance réa-
lisée par la génératrice principale sera donc une hyperbole
égquilatére semblable & celle de la variation de l'effort de
traction en fonetion de la vitesse,

La fig. III/4 montre la correspondance des caractéris-
tiques mécanique et électrique d'une locomotive Diesel 2
transmission 3 puissance constante.

4. Transmission & puissance cogstante des locomotives
Diesel &lectriques BB Lype 201. '

a) Généralités.

L'élément de base d'une transmission & puissance cons-
tante est donc une génératrice & courant continu dont la
courbe "tension - courant" s'approche autant que possiblé.
de 1'hyperbole équilatdre dont question ci-avant.

Nous n'entrefons pas dans les détails techniques com-

plexes gul ont présidé & la mise au point d'une telle géné-
ratrice.
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. En fait, on utilise un équipement électrique comprenant
une génératrice principale entrafnée par le moteur Diesel
ainsl qu'un groupe "génératrice auxiliaire et excitatrice",

£ixé sur la carcasse de la génératrice principale et entrat-

né par une poulie calée en bout d'arbre de celle-ci.

b) Groupe excitatrice—génératrice auxiliaire.

Afin de réaliser une courbe de tension d'excitation
variant en fonction du courant dévité par la génératrice
principale en forme d'hyperbole, on a été amené i réaliser
une excitatrice double dont le schéma électrique de principe
est représenté sux figures III/5 et III/6.

L'excitatrice est en réalité une double dynamo dont les
deux induits sont connectés en série.

L'indult tourne:

-~ Dans le champ indépendant 3 4 pbles alimenté sous tension
constante par la batterie (p8les 1 - 2 - 4 - 5);

-~ Dans le champ & deux p8les créé par une béxcitation shunt
dérivée sur 1'induit de l'excitatrice m8me (p8les 3 et 6);

-~ Dans le champ & deux pOles (m&mes pBles ¥ et 6) alimenté
par le courant principal débité par la génératrice prin-
cipale. Cette excitation est dite différentielle.

Sous l'effet du champ indépendant, dont la valeur est
invariable, la tension engendrée par l'excitatrice est sen-
siblement constante (fig. III/Ba, courbe e1).

Sous 1lfeffet du champ créé par l'excitation shunt, con-
trarié par le champ de l'excitation différentielle, la ten-~
gion engendrée varie selon une loi représentée par la cour-
be e2 (fig. III/7v). Au total, on recueille donc aux bornes
de l'excitatrice, une tension globale "e" résultant de
1'addition des deux tensions engendrées (fig. III/7c).

Lorsque la génératrice principe ne débite pas, la ten-
sion aux bornes de l'excitatrice résulte uniquement de 1l'ad=-
dition des flux (indépendant et shunt). Elle est maximum
(point 4). , :

Au fur et & mesyre que les moteurs de traction deman-
dent & la génératrice un courant plus important, l'action
démagnétisante du champ différentiel devient prépondérante
{(courbe AB) et finit par annuler complédtement le champ
shunt & deux p8les de l'excitatrice (point C). A ce moment,
la tension engendrée est celle résultant uniquement du champ
indépendant & 4 pbles.
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Au-deld du point C, le champ antagoniste créé par le
courant débité par la génératrice devient prépondérant et
réduit progressivement celul créé par l'excitation indé-
pendante & 4 p8les (courbe CD). :

Ltallure de la courbe est obtenue gréce & la forme des

inducteurs 3 et 6 gui leur assure une saturation progressive.

c) Génératrice principale (fig. ITI/8).

La génératrice principale comporte 12 p8les principaux
et 12 p8les auxilisires de commutation,

12 porte-balais, portant chacun 8 balais pressés sur
les collecteurs par des ressorts & tension réglable, cong-—
tituent les points de captation du courant communiqué aux
moteurs de traction.,

La génératrice est refroidie par un ventilateur monté
c6té Diesel et qui, aspirant 1'air du e8té collecteur, le
refoule au travers d'cuvertures prévues dans la carcasse.

La génératrice est prévue pour une puissance de 1160
KW en régime continu correspondant au débit global de
2150 ampéres, sous une tension de 540 volts; la tension
maximum qui peut &tre engendrée est de 900 volts.

d) Moteurs de traction (fig. III/9).

Quatre moteurs de traction, suspendus par le nez et
ventilés par 1'air pulsé par des ventilateurs actionnés
par le woteur Diesel, attaquent individuellement leurs
essieux respectifs & l'intervention d'une réduction & engre-
nages droits comportant respectivement 18 et 59 dents
(rappert 1/3.28) disposés dans un carter étanche contenant
la réserve de lubrifiant (jet).

Ces moteurs de traction, & excitation série, peuvent
développer en régime continu, une puissance de 330 ch 3 la
vitesse de 330 t/m en absorbant un courant de 1 020 ampéres
sous une tension de 270 V.

Remargue. Les roues motrices ayant 1,08 m. de diamétre,
‘1e rapport de démultiplication étant de 1/3,28, la vitesse

de rotation des moteurs de 330 t/min correspond 3 une vites-

se de la locomotive de

Le courant est transmis aux collecteurs des moteurs par
6 porte-balais équipés chacun de trois balais dont la pres=-
sion sur le collecteur est assurée au moyen de ressorts
apiraux 3 tension réglable.
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GENERATRICE PRINCIPALE ACEC.

WESTINGHOUSE TYPE GT 471 B.




Fig. IIL /8.

MOTEUR DE TRACTION ACEC.

WESTINGHOUSE TYPE EG42B.




Les quatre moteurs sont connectés en permanencefn
série-paralleéle.

€) Réalisation de la transmission des hlde t. 201..

Une transmission électrique qui comporterait uniquement
la génératrice avec son groupe d'ewmcitation alimentant
directement les moteurs de traction, serait trds imparfaite.

En effet:

- La courbe & puigsance constante réalisée par.le
groupe excitatrice-génératrice principale n'est qu'approchde.
En particulier, elle est facilement altérée en fonection de la
température*des inducteurs. Nous savons en effet, que la
résistance d'un conducteur électrique (carbone excepté)
croit avec sa température, cette dernidre étant fonction de
1'intensité du courant, des caractéristiques du conducteur
et de la ventilation réalisée.; En vertu de la loi d'Ohm
I =2E, si "R" augmente, "I" va diminuer. Dans le cas qui

R

nocus occupe, "I" est le courant d'excitation dont la dimi-
nution avec l'échauffement va entrafner une baisse de la
puissance transmise 3 chaud.

-~ Le moteur Diesel n'est pas protégé contre les effets
d'une surcharge, alors m8me que le régulateur de vitesse
Woodward aurait joué son r8le en ouvrant les pompes d'injec~
tion en grand.

- Comme nous l'avons vu ci-avant, la génératrice prin-
cipale développe au maximum une tension de 900 volts,
Cette limite électrique résulte elle-méme d'une limitation
mécanique de 1l'encombrement de la dynamo. Or, si & faible
vitesse, ‘cette tension n'est pas atteinte, elle 1'est diés
que la vitesse atteint environ 42 km/heure.

Dans ces conditions, afin de pouvoir transmettre la
pleine puissance du Diesel, dans les vitesses supérieures,
il faut recourir au shuntage des moteurs de traction.
Cette question sera développée plus loin.

f) Régulateur de charge (IR).

L'adaptation continué de la courbe de puissance et la
protection du Diesel contre la surcharge sont réalisées par
un digpositif électrique simple inséré dans le circuit de

Ly

1'excitation & quatre p8les de l'excitatrice.

Ainsi que le montre la figure n° III/10, il s'agit
simplement d'un petit rhéostat circulaire & collecteur dont
la résistance varie de 1,5 4 80 ohms et dont le fonctionne-
ment est & la fois tributaire de:

ITI. 14.
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- la volonté du conducteur, ctest-a-dire de la position de
1'accélérateur par un servo-moteur pneumatique;

- du régulateur Woodward quand celui-ci a terminé son rdle
en ouvrant en grand les pompes dinjection - & 1l'interven-
tion de la valve pilote et d'un servo-moteur hydraulique.

La fig. III/11 wmontre la réalisation de cet équipement.

FONCTIONNEMENT .

~ Au démarrage, le rhéostat occupé une position telle
que la résistance maximum de 80 ohms est insérée dans le
eircuit du champ & 4 p8les de l'excitatrice. En vertu de
1la loi 4'0Ohm, le courant qui passe dans les inductéurs est
donc minimum. '

Au fur et & mesure que lfon déplace l'acgélérateur, on
&tablit progressivement une pression croissante dans le
servo-moteur pneumatique lequel, par l'intermédiaire d'une
tringlerie, provoque la rotation de l'arbre porte-~balais
dans le sens de la diminution de la résistance jusqu'd sa
valeur minimum.

Corrélativement, le courant alimentant les inducteurs
de l'excitatrice croit et la génératrice principale, sans
subir de surcharge, débite progressivement une puissance
plus grande transmise aux moteurs de traction. ‘

I1 en résulte un démarrage doux et sans &-coup du train.
- En marche.

Nous avons vu précédemment que sous l'effet d'un aopel
de charge exigeant du moteur Diesel un régime supérieur &
celui existant & un moment déterminé, la chute de vitesse
momentanéde qui en résultait,entrainait, par ltaction du
régulateur Woodward, une ouverture accrue des pompes d’'in-
jection. ‘

Il peut arriver que, pour un réglme déterminég, la sur~-
charge devienne telle que 1'act10n mécanique du régulateur
soit insuffisante et, qu'aprés avoir ouvert les pompes en
grand, le moteur Diesel continue & &tre sollicité & donner
davantage de puissance.

Sa vitesse dura donc encore tendance & décroltre et le
moteur pourrait stétouffer et se ealer.

I1 est done nécessaire d'empfcher que la puissance
demandée par. la génératrice principale au moteur Diesel
dépasse 1 600 ch. , ’

”»
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Pour ce faire, on dispose d'un mécanisme hydraulique
qui, en provoquant 1l'insertion progressive d'une résistance
supplémentaire dans le circuit d‘'excitation 4 4 p8les,
réduit le courant d'excitation et, par conséquent, la puis-
sance de la génératrice principale.

Le gervo-moteur hydraulique du LR, dont le déplacement
du piston provoque celui de la trinulerle de commande de
ltarbre portewbalais, est actionné é cet effet par 1! huile
sous pression venant du régulateur Woodward.

Quand 1l'arbre de commande de l'ouverture des pompes a
entrainé l'ouverture maximum de ces derniéres, sa rotation,
en se poursuivant, a pour effet de provoquer immédiatement
ltouverture de la valve pilote montée sur le régulateur,
griice & une butde calée sur cet arbre.

La valve pilote est composée d'un cylindre dans lequel
se déplace un piston muni de canaux permettant:

- En p031t10n normale, l'isolement du régulateur de charge,
du régulateur woodward et 1'échappement éventuel de 1l'huile
sous pression qui se trouverait encore dans le servo-
moteur hydrauligue du LR et dans la tuyauterie d'alimenta~
tion vers la réserve dthuile du régulateur;

- En position de fonctionnement (surcharge du Diesel), la
fermeture de 1'échappement et l'admission d'huile sous
pression dans la conduite d'alimentation du servo=hydran--
ligue du IR.

Sous l'effet de cette pression, le piston du servo-
moteur se déplace et provoque la rotation du porte-balai
dans le sens de l'insertion d'une résistance dans le cir-
cuit d'excitation & quatre p8les. D&s que cette résistance
est suffisante pour adapter la puissance demandée
4 celle fournie par le Diesel, on se retrouve dans la zone de
fonetionnement du régulateur Woodward dont l1l'arbre de com-
mande de l'injection revient en arriere en méme temps.que
le piston de la valve pilote, poussé par un ressort de main-
tien, revient & sa position de départ. L'échappement de
1'huile sous pression se fait alors progressivement et
d'une fagon continue si 1la puissance demandée par la trans-
mission électrique continue & décrolftre. Dés lors, le
piston du servo-moteur du IR est repoussé vers sa position
de départ par un ressort antagoniste en méme temps que la
régistance insérée dans le circuit d'excitation est progres-~
sivement ramenée & sa valeur minimum.

L'intervention du LR.a lieu aussi bien lors des varia-~
tions de charge réelles que lors des variations de la puis-
gsance demandée au moteur Diesel par la génératrice, lors de
1'échauffement ou du refroidissement des inducteurs.

ITI. 16. 8
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Ainsi, par ces manoeuvres, l'action combinée du régula-
teur Woodward sur l'injection et sur le régulateur électri-
gque de charge LR rétablit 3 tout moment 1'égalité entre la
puissance transmise par 1l'équipement électrique et la puis-
sance que peut réellement produire le Diesel en toutes cir-

constances.

Le régulateur Woodward et le régulateur de charge
forment en quelque sorte le cerveau-robot qui adapte, sans
intervention du conducteur, la puissance débitée par le
Diesel au programme de traction & réaliser et variant a4 tout
instant en fonction de la charge, de la vitesse, du profil
et des résistances diverses.

&8tre parfaitement réglés,

Ces appareils doivent toujours

I1 importe gue les conducteurs s'abstiennent de ftoute -
intervention & ces appareils autres que celles autorisées
pour un dépannage d4d'urgence.

Ils laisseront le soin aux agents spécialisés de 1l'en-~
tretien d*apporter aux organes défaillants les remédes qui

s'imposent.-

g) Shuntage des moteurs de traction.

Nous avons vu, que les 4 moteurs de traction sont grou-
pés en série-paralléle aux bornes de la génératrice princi-

pale (fig. III/12).

Par ailleurs, nous savons que 1a tension maximunm que
peut engendrer la géhératrice principale ne peut excéder,
pour des raisons constructives, 900 V.

De méme, le courant maximum ne peut 8tre maintenu trop
longtemps & une valeur incompatible avec l'isolement et le
refroidissement de la génératrice et des moteurs de trac-

tion.

Au démarrage, le couple moteur est maximum, donc aussi
le courant absorbé par les moteurs, cependant gue 13 vites—
se étant faible, la tension engendrée l'est également.

Le courant maximum est limité en maintenant la vitesse
du Diesel & une valeur adéquate.

Lorsque la vitesse commence & croiftre, la tension de la
génératrice s'éléve progressivement et le courant total de
démarrage de 3 600 ampeéres (1 800 ampéres par groupe de 2

moteurs) peut 8tre maintenu en portant la puissance dévelop-
pée par le Diesel & sa valeur maximum en augmentant la vites-

se de rotation du moteur.

III.

170




I
o
a2
E——
1 I1/2
il B

A
Volts 1 \
900- \ 40, 45,48, 62 Hmih
\ g e EReRS s
BOO----—--mmm - - 9
AN
VA T

7001 . © Moteurs dle trwclion ern shurifage,
6004 X D
oyt ‘.'7\\ 0. 45,48, 62 Hm /A

| O R 4_ o’ 777 :
500‘ : : _\\ e S T L-,,...A_.m.____n_./—__

) L Moleurs . s

400+ i de lractior . .

'd'/p/ﬂ'fz charyv. )

] 1
300+ ! ! 712 /'{77'/;’

________________ | ittt ettt S ~.

2004 ! : a ! e

\ ]

; : !
1001 ! ! .

' ' !

S— e e H A7,
0 1000 2000 3000 4000

Fig.Il./13. CARACTERISTIQUE A PUISSANCE CONSTANTE OE LA GENERATRICE.

PRINCIPE DU SHUNTAGE DES MOTEURS . DE TRACTION.




A 12 xw/heure, le Diesel tourne & sa vitesse maximum
en développant sa pleine puissance. A partir de ce moment,
/spus 1'effet combiné du régulateur de vitesse et du régu-~
.lateur de charge, la transmission fonctionne automatique-
ment & puissance constante.

Vers 40 km/heure, la génératrice développe sa tension , B

‘maximum.

Au-deld, toutes autres choses égales, le courant ab- —
sorbé par les moteurs de traction diminue. Si la tension
est maintenue 3 sa valeur maximum de 900 volts, la pleine
puissance du moteur Diesel ne saurait &tre transmise puis- -
que la transmission ne la réclame pas.

On y remédie far l'artifice dm shuntage des inducteurs
des moteurs de traction.

Grfce 4 un dispositif qui sera déerit plus loin (plan-
che 1), d&s que la tension de la génératrice principale
atteint 800 volts, une résistance est insérée en paralléle
aux bornes des inducteurs des moteurs de traction.

La résistance totale du circuit des moteurs de traction
s'en trouve diminuée (loi des résistances en paralldle).

Par ailleurs, le courant traversant les inducteurs —
étant diminué (dérivation dans les résistances de shuntage),
le flux diminue et par conséquent, la force contre-élec-
tromotrice.

I1 résulte de ces deux €éléments une augmentation du
courant absorbé par les induits des moteurs de traction.

Par le jeu de la transmission & puissance constante,
au moment ol le courant s'accroit, la tension baisse et,
du point de fonctionnement "A" (800 volts - 1300 amplres
par exemple), on retombe, sur la courbe & puissance cons-
tante de la fig. III/13, pour la m8me vitesse de 42 km/h,
au point "B" caractérisé par un courant de 1900 ampéres
environ et une tension de 570 volts. _ —_

En méme temps, le flux inducteur des moteurs de trac-
tion diminuant, leur vitesse de rotation augmente: : .
' F
k(Nz K ¢ )

La vitesse augmentant, la caractéristique de fonetion-

nement & puissance constante provoque une nouvelle éléva-
tion de la tension aux bornes de la génératrice principale.

III. 18.



Quand la tension maximum de 800 volts est & nouveau
atteinte (2 environ 45 km/heure) une nouvelle résistance
est insérée qui raméne & nouveau le point de fonectionnement
en "B". Le processus se reproduit ainsi quatre fois aux
vitesses successives de 40, 45, 48, 62 Km/heure en sorte
qu's ce moment, 69 % environ du courant principal est
dérivé dans les résistances de shuntage, ce qui permet,
sans rien changer & l'équipement électrique principal,
de transmettre aux essieux la pleine puissance du Diesel
aux vitesses au-dessus de 40 km/heure.

Voyons & présent comment on réalise pratiquement le
shuntage automatique des moteurs de traction en fonetion
de la vitesse de la locomotive, ou électriquement parlant,
de la tension aux bornes de la génératrice principale.

La planche 1 montre la disposition générale qui est
adoptée.

On y voit la génératrice principale avec son excita-
tion, alimentant en paralldle, via les contacteurs de puis-
sance P1 et P2 (dont nous parlerons plus loin), les deux
groupes en série des moteurs 1 et 2, 3 et 4.

Le dispositif "REV" situé entre les moteurs est celui
destiné & inverser le sens du courant dans les inducteurs,
done le sens de marche des moteurs (inverseur).

En dérivation, aux bornes des inducteurs, on trouve les
différents groupements de résistances de shuntage, sous la
dépendance des contacteurs jumelés électriquement Mi1-M2,
M3-M4, M5-M6, M7-M8,

Ces contacteurs électromagnétiques s'enclenchent guand
leurs bobines sont alimentées en basse tension chaque fois
que la tension aux bornes de la génératrice principale
atteint 800 volts.

Pour ce faire, on dispose d'un servo-moteur électrique
dont la mise en marche et l'arrét sont commandés par deux
bobines "FSUP" et FSDN" placées en déribation aux bornes
de la génératrice principale.

L'arbre du servomoteur porte 6 cames destinées & provo-
quer, en raison de l'angle de rotation de 1'arbre du mo-
teur, l'enclenchement ou le déclenchement des contacts FSt,
P82, FS3, FS4, qui fermeront ou ouvriront alors les circuits
d'alimentation des bobines des contactéuwrs M1 & M8,

La planche 2 permet de suivre la description compldte
du fonetionnement du shuntage tel qu'il est déerit ci-aprés.
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Toutefois, nous avons donné dans les planches 3 & 13
la position des différents cirecuits selon les phases succes-
sives du processus, de méme que la position correspondante
des cames (vis-d-vis de la fld&che noire).

On observera que, sur ces planches, la position  respec-
tive des différents organes a été alignée sur leur position
réelle dans l'armoire électrique. .

La planche 3 représente la position des différents cir-
cuits et contacts lorsque la tension de la génératrice prin-
cipale est inférieure 3 620 volts.

Les bobines FSDN, FSUP, TD et TD1 (dont nous verrons
le r8le plus loin) ne sont pas alimentées. Le moteur, dont
1'inducteur est sous tension mais dont le circuit d'induit
est ouvert, reste au repos et les cames sont dans une posi-
tion telle que les contacts FS1, F32, PS3, FS4 et le contact
de fin de course LS2 sont ouverts, tandis que le contact
de fin de course LS1 est fermé,

Planche 4, phase £). La tension de la génératrice
principale atteint 620 volts, tension qui provoque une exci-

tation suffisante de FSDN pour enclencher son contact. -

Le circuit d'excitation de la bobine de T.D. est pré~
paré jusqu'au contaet LS2 encore ouvert via FS1 (contact
inférieur B.:;) bl T.D.) et FSDI\I (6 bad TDN)o »

Phase b). La tension de la génératrice prin-
cipale atteint 800 volts, tension qui provogque une excita-
tion suffisante de FSUP pour enclencher son contact.

Par LS1 (IS1 -.7), le circuit série d'alimentation du
servo-moteur de shuntage est fermé (B2 - IS1, LS1 - 7,
FSUP 7 - A1, A1 - A2, AG -).

Le moteur tourne, entratnant l'arbre 3 cames.

Planche 5. La premidre came provoque la fermeture d

contacet f£in de course LS2. —

Le circuit d'excitation de T.D. qui était préparé jus-
gue IS2 est fermé. S

Le contact B2 - TD5 se ferme et provoque & son tour
1'execitation de 1a bobine TD1 qui, en fermant son contact
B2 « TD, provoque une deuxiéme alimentation de la bobine
TD, indépendante de celle passant par le contact B2 - TD .
de PS1. Le circuit de maintien de TD est donc fermé.

Planche 6. L'arbre a cames continuant sa rotation,
maintient LSZ2 fermé mais actionne le contact FS1 par la 6e
came. Le contact B2 - TD de FS1 s'ouvre, ce qui n'empéche

v
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pas TD de rester alimenté par son circuit de maintien. ILe
contact B2-TD1 se ferme et provoque via le contact TD] - D2
de ITD1, 1l'alimentation des électros des contacteurs M1 et

M2 qui se ferment sur un premier jeu de résistances de shun-
tage (ler cran de shuntage). '

Planche 7. Du fait du shuntage, la tension de la géné-
ratrice tombe en-dessous de 750 volts, ce qui provogque le
déclenchement du contact de FSUP avec, comme conséquence,

1la coupure du circuit du moteur d'entratnement et 1'arrét

du mouvement de l'arbre & cames.

Planche 8. Position "4" des cames, 2e cran de shuntage.

Pour les autres crans de shuntage (il y en a 4 en tout),
le processus est identique: guand la tension atteint a
nouveau 800 volts, PSUP se rdenclenche, le circuit du moteur
ge ferme sur LS1, l'arbre & cames tourne et provoque la
fermeture de FS2- les bobines M3 et M4 sont alimentées via

1'interlock de M7 fermé (M7 non excité) et les contacteurs

M3 et M4 se fermant, . ins®rent des résistances supplémen-
taires de shuntage (position 4 des cames - 2e cran de shun-

tage).

Planche 9.- Position 5 des cames.

Au 3e cran, M5 et M6 se ferment semblablement par la

fermeture de FS3.

Au début de la dernitre phase de shuntage, PS4 va se
fermer mais M7 et M8 ne sont pas excités car 1l'interlock
de M3 reste ouvert tant que cette bobine est alimentée.

Planche 10. - Position 6 des cames,

Ltarbre 3 cames continue & tourner et ouvre FS2. M3
et M4 sont désexcités et leurs contacts sfouvrent. A ce
moment, l'interlock de M3 (PS4 - FS4) se ferme sur le cir-
cult de M8 et M7 dont les contacteurs insdrent le dernier
jeu de résistances de shuntage. L'interlock (FS2 - PS2) de
M7 s'ouvre. :

Planche 11. (Pin de shuntage, position 7 des cames).

Ltarbre & cames s'arrfte par l'ouverture de LS1 provo-
quée par la came 2.

Planche 12. - Déshuntage. - Phése a).

Lorsque tous les crans de shuntage sont pris, une
baisse de tension en-dessous de 750 volts découlant d'une
diminution de vitesse fait déclencher_FSUP.

Phase b). Puis vers
570 volts, FSDN déclenche & son tour.
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Toutefols, la bobine TD (Time Delay) est temporisée

a4 90", c'est-a~dire que, malgré la coupure de son excitation,

les contacts ne déclenchent qu'apreés l'écoulement du délai
dé 90 secondes.

En d'autres termes, si avant 90", la cause qui a engen-
dré la chute de tension cesse, la bobine TD n'interviendra
pas. -

Ainsi, lors de la remorgue d'un convoi, il est normal
ue la variation continuelle des conditions de traction

respect de l'horaire, des ralentissements, des indications

des signaux, incidence du profil de la ligne, etc...) en-
trafine, soit par la volonté du conducteur (action sur l'ac-
célérateur), soit automatiquement (Woodward, LR), une varia-
tion correspondante de la tension engendrée par la généra-
trice principale. ,

I1 devrait en résulter constamment des alternances
de déshuntages et de shuntages, ce qui n'est évidemment pas
indiqué. '

La temporisation de TD intervient dans de tels cas
pour ne supprimer le shuntage des inducteurs des moteurs
de traction que si la variation de régime qui le justifie
dure plus de 90", et ce, malgré le déclenchement de FSDN et
de FSUP.

Pendant ces 90", le circuit du servo-moteur de shuntage
se ferme:

- pour l'inducteur, dans le m@me sens que précédemment (B2 -
AGYs

- pour l'induit, en sens contraire par les contacts infé-

rieurs de FSUP et FSDN (A1-8, 8-6), Le sens du courant
n'ayant été inversé que dams 1l'un des éléments du moteur,
celui-ei commence & tourner en sens contraire.

L51 se ferme, sans effet sur le moteur. Puis FS52 ge
fermant, prépare le circuit d'excitation de M3 et M4 tou-
jours interrompu par l'ouverture de l'interlock de M7
(revoir planche 11).

Au moment ol PS4 s'ouvre, les bobines de M7 et M8
cessent d'8tre excitées, leurs contacts s'ouvrent, mais
simultanément l'interlock M7 se ferme et assure l'excita-
tion de M3 et M4 avee insertion des résistances correspon-
dantes de shuntage.

Aunéme moment, la tension de la génératrice principale
remonte au-dessus de 620 volts. FSDN est excité et 1l'ou-
verture du contact 6-8 ouvre le circuit du moteur de shun-
tage qui s'arréte.

III. 22,



Le processus continue jusqu'd élimination de toutes
les résistances., ‘

Planche 13 - Défaillance du controller de shuntage.

Le cas représenté suppose un mauvais contact & la borne

IDN de FSDN.

Lors du début du shuntage (E > 620 volts) FSDN est
excité mais la liaison 6 ~ TDN n'est pas assurde.

Néanmoins, lorsque "E" atteint 800 volts, FSUP s'en-
¢lenche et par LS1, le circuit du moteur se ferme et 1l'ar-
bre 4 cames tourne.

Toutefois, TD ni TD1 ne savent &tre alimentés et leurs
contacts restent ouverts, emp&chant ainsi l'alimentation
des bobines M1, M2, ...... quelle que soit la position de
l'arbre & cames. .

Celui-ci va donc continuer & tourner jusqu'd coupure
du contact fin de course, LS1 FSUP restant enclenché puisque

- la tension aux bornes de la génératrice principale, faute

de shuntage, ne peut baisser.

La vitesse de la locomotive ne pourra $tre accrue au~
deld du plafond déterminé par les conditions de remorque
(charge, profil, etc...).

Le conducteur sera averti de l'anomalie au circuit de
shuntage par l'allumage de la lampe-témoin du tableau de
bord dont le circuit se ferme par FS1 (18-TD1), TD1 (TD1-
TD3), N6.

On peut aussi envisager le cas d'un déshuntage
défectueux. $Si pour l'une ou l'autre raison, on n'enregis-

tre pas d'augmentation de tension lors du passage & un
eran inférieur FSDN reste déclenché.

I*alimentation de TD en est coupée; toutefois, la bobi-
ne TD (Time Delay) est temporisée et maintient encore pen-
dant G0 secondes l'alimentation de TD1.

Si, aprés ce laps de temps, le déshuntage ne s'est
pas effectué, TD déclenche, TD1 suit et provoque l'ouvertu-
re des circuits des contacteurs U,

Toutes les résistances sont donc mises hors circuit
et on se retrouve en excitation plin champ.

Le conducteur, comme dans le cas précédent, est averti
de l'anomalie par l'allumage de la lampe du tableau de bord.
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Un shuntage ulférieur ne pourra avoir lieu tant que
1'arbre & cames n'aura pas été ramené i sa position initia-
le (voir par. 14).

h) Schémas de puissance simplifiés.

A la planche 14 nous trouvons une représentation ima-

gée des machines tournantes de la transmiseion électrique
et des connexions qui les relient entre elles.

Le sens de passage du courant, 4éfini par la position
&e 1'inverseur, provoque le déplacement de la locomotive
dans le sens de la flache.

La position relative des 2 moteurs d'un m@me bogie
les oblige & tourner en sens inverse l'un de l'autre pour
assurer le méme sens de rotation des roues.

On trouvera & 3a planche 15 le méme schéma qu'a la
planche précédente avec cette fois, non plus une représen-
tation imagée des machines, mais bien leur représentation
schématique habituelle. '

Sont toutefois venus se greffetr sur ce schéma, les
p8les de commutation des génératrices principale et auxiliai-
re, les contacteurs électropneumatiques de puissance P1, P2
qui permettent de brancher les moteurs de traction aux bor-
nes de la génératrice principale, l'inverseur qul assure le
changement du sens de passage du courant dans les induc- -
teurs des moteurs ainsifjue les divers = relais, résistances,
jnterlocks des circuits de l'excitatrice et de la généra-
trice auxiliaire.

La fig. III - 14 représente le circuit de puissance
complet de la locomotive Diesel type 201.

A gauche: la batterie alcaline (48 éléments) avec son
sectionneur B-B1, Ni1-N2.

En paralldle aux bornes B AG™ de cette batterie:
- la génératrice auxiliaire, protégée par son disjoncteur
de 200 amperes, assurant la charge de la batterie a4 tra-
vers la résistance de charge batterie sous le contrble

du régulateur de charge RC (dont BRC est le conjoncteur-
disjoncteur, A le contacteur qui en dépend, RCM la bobine

mobile, RCS la bobine série);

- 1l'inducteur de la génératrice auxiliaire protégé par son
disjoncteur de 35 amperes;
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- le régulateur de tension VR:

- les enroulements du champ indépendant 3 4 p8les, de l'exci-
tatrice, mis en hors circuit g l'intervention du contac-

teur EP, en série avec 4 résistances, & savoir:

- la résistance variable du IR (1,5 & 80 ohms);

- la résistance de 28 ohms EF3-EF2 qui peut Btre court-
cirguitée par l'interlock du contacteur de puissan-
ce P1;

- la résistance de 28 ohme EF2-EF3 qui peut 8tre
courteircuitée par l'interlock du contacteur de puis-
sance P2; -

- la résistance fixe de 1,7 ohm EF1-EFaAt,

En paralldle sux bornes B+/N2-:

= l'excitatrice avec son excitation shunt sous le contrdle
dfune résistance réglable;

- le contacteur de champ GF dont 1 ' ouverture & la suite
d'une masse ou d'un flash provoque l'insertion de deux
résistances dans le circuit de l'excitatrice d‘ou réduc-
tion de l'excitation de la génératrice principale;

- les enroulements des inducteurs de la génératrice princi-
pale aveec, en série, la bobine du relais antiflash SR.
Lors d'un flash, le courant induit dans les inducteurs de
la génératrice principale est suffisant pour influencer
le relais SR dont l'ouverture des contacts provoque:

- l'ouverture de EF et la suppression de l'excitation indé-
pendante 3 4 p8les;

- ltouverture de GF et l'insertion de résistances dans le
circuit de l'excitatrice.

Cette action sera étudiée plus loin.

- Les contacteurs de champ GF1 et GF2 qui n'interviennent
que lors du lancement du moteur.

GF1 permet dans la phase initiale, de brancher le cir-
cuit d'excitation de la génératrice principale aux bor-
nes de la batterie quand l'excitatrzice ne débite pas
encore.

GF2 permet par 1la suite, par son ouverture, d°'insérer
une résistance dans le circuit d'excitation de la géné-
ratrice principale au moment ol celle-ci tourne en
moteur pour lancer le moteur Diesel, Il en résulte

une sugmentation de vitesse et un allumage plus rapide
du Diesel.
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En paralléle aux bornes ¢t 6~ (isolées des cirecuits
précédents par les contacts G1 G2, ouverts, sauf lors de la
phase de lancement correspondant & la marche de la généra-
trice principale en moteur et en génératrice jusqu'au moment
ol la tension 4 ses bornes atteint 75 volts). ‘

- la génératrice principale et l'enroulement série du champ
différentiel & deux pBles de l'excitatrice;
- les bobines FSUP et PSDN qui, sous l'influence de ‘la ten-

'sion débitee par la génératrice principale, déterminent
le shuntage ou le déshuntage;

-~ le relais de terre GR (avec disjoncteur) dont l'action est

identique a celle de SR décrite ci-avant;

- les deux groupes de 2 moteurs de traction avec leurs résis-
tances et leurs contacteurs de shuntage.

Chaque groupe de moteur est mis en circuit par le jeu
dtun contacteur de puissance (P1, P2) dans la phase pré-
cédant immédimtement le démarrage de la locomotive.

Entyre les points équipotentiels situés, d*une part,
entre les induits des moteurs et, d'autre part, entre deux

groupes de résistances égales, se trouvent branchées les
bobines des relais d'antipatinage WS1 et WS2. Un courant

ne traverse l'une ou ltautre de ces bobines que si un désé-
quilibre se produit entre la marche de deux moteurs d'un

méme bolie par suite d'un patinage par exemple.

Cette excitation d'une bobine WS1 ou WS2 entraine 1l'ou-
verture de EF et la mise au ralenti du Diesel.

- Les moteurs des ventilateurs de refroidissement du circuit

- d'eau du Diesel, protgggs par un disjoncteur de 120 ampéres,
dont le circuit est fermé par le jeu du contacteur Fi
agissant 4 74° sous l'action du relais thermostatique
TSS1.

Le contacteur F2, normalement ouvert, se ferme sous
ltaction d'un relais thermostatique PSS2 quand la tempéra-
ture de l'eau dépasse 80°; il en résulte un shuntage des
moteurs des ventilateurs dont la vitesse augmente.

N.B. Les circuits des bobines des contacteurs de puis-
sance P1 P2, ne peuvent 8tre alimentés que si 1l'on a , au
préalable, fermé dans l'armoire électrique, l'interrupteur
TMCO (interrupteur de sélection des moteurs de traction)
correspondant. :

Il y a un interrupteur par groupe de deux moteurs en

série. *
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Cela permet éventuellement, en cas d'avarie 3 un mo-
teur, d'éliminer le circuit correspondant et de traction-
ner i puissance réduite.

I1 convient néanmoins dans ce cas, d'adapter la puis-
sance débitée par la génératrice au prorata du nombre de
moteurs utilisés.

Dans ce but, lorsqu'un des contacteurs P1 (ou P2)
est ouvert, l'interlock correspondant, en s'ouvrant, insére
une résistance dans le eircuit du champ & 4 p8les de l'ex-
citatrice.

i) Interrupteur de contr8le du moteur Diesel (EC
Switeh)

L'EC Switch est un combinateur rotatif 2 3 positions
et 4 étages placé sur le tableau de bord du poste I affecté
au lancement.

La pianche 16 représente, pour les différentes posi-
tions de l'interrupteur, les contacts assurés et les cir-
cuits réalisés,

‘En _position {1) "Diesel Stop".

~ le circuit de la pompe nourrice de gasoil est ouvert;

- le circuit de traction (bobine FR) est ouvert;

- le circuit de la TV (électrovalve de mise au ralenti du
Diesel) est fermé;

-~ le eircuit des sonneries d'alarme est ouvert.

En position (2) Ralenti.

- 14 eircuit de 14 pompe nourrice est fermé;

- le circuit de traction (FR) est ouvert;
= le circuit de la TV est fermé;
- le circuit deslsonneries est fermé.

En position (3) Normal.

= le circuit de la pompe nourrice est fermé;

- 1le circult de traction (FR) est fermé‘

- le ecircuit de la TV est ouvert;
-~ le cirecuit des sonneries est fermé.

N.B. Ia position de ralenti se justifie par le fait que
si, lors de la marche en unités multiples, un des moteurs
n'est pas nécessaire au point de vue traction, sa marche
au ralenti est néanmoins préférable & son arrét complet afin
d*assurer l'entrafnement du compresseur de l'unité et, le
cas échéant, de parer au gel.
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En paralltle aux bornes 6" G~ (isolées des circuits
précédents par les contacts G1 G2, ouverts, sauf lors de la
phase de lancement correspondant & la marche de la généra-
trice principale en moteur et en génératrice jusqu'au moment
ol la tension & ses bornes atteint 75 volts). '

- la génératrice principale et 1'enroulement série du champ
différentiel & deux pbles de l'excitatrice;
- les bobines FSUP et PSDN qui, sods 1'influence de la ten-

‘Bion débitde par la anZratrice principale, déterminent
le shuntage ou le déshuntage;

- le relais de terre GR (avec disjoncteur) dont l'action est

identique & celle de SR décrite ci-avant;

- les deux groupes de 2 moteurs de traction avec leurs résis-
tances et leurs contacteurs de shuntage.

Chaque groupe de moteur est mis en circuit par le jeu
d'un contacteur de puissance (P1, P2) dans la phase pré=-
cédant immédintement le démarrage de la locomotive.

Entre les points équipotentiels situés, d'une part,
entre les induits des moteurs et, d'autre part, entre deux

groupes de résistances égales, se trouvent branchées les
bobines des relais d'antipatinage WS1 et WS2. Un courant

ne traverse l'une ou ltautre de ces bobines que si un désé-
quilibre se produit entre la marche de deux moteurs d'un
méme bojie par suite d'un patinage par exemple.

Cette excitation d'une bobine WS1 ou WS2 entraine 1l'ou-
verture de EF et la mise au ralenti du Diesel.

- Les moteurs des ventilateurs de refroidissement du circuit

- d'eau du Diesel, protggés par un disjoncteur de 120 ampéeres,
dont le circuit est fermé par le jeu du contacteur F1
agissant 3 74° sous l'action du relais thermostatique
T8S1.

Le contacteur F2, normalement ouvert, se ferme sous
ltaction d'un relais thermostatique PSS2 quand la tempéra-
ture de l'eau dépasse 80°; il en résulte un shuntage des
moteurs deg ventilateurs dont la vitesse augmente.

N.B. Les circuits des bobines des contacteurs de puis-
sance P1 P2, ne peuvent 8tre alimentés que si l'on a , au
préalable, fermé dans l'armoire électrique, l'interrupteur
TMCO (interrupteur de sélection des moteurs de traction)
correspondant. :

Il y a un interrupteur par groupe de deux moteurs en

série. *
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Cela permet éventuellement, en cas d'avarie 3 un mo-
teur, d'éliminer le circuit correspondant et de traction=-
ner & puissance réduite.

I1 convient nédanmoins dans ce cas, d'adapter la puis-
sance débitée par la génératrice au prorata du nombre de
moteurs utilisés.

Dans ce but, lorsqu'un des contacteurs P1 (ou P2)
est ouvert, l'interlock correspondant, en s‘ouvrant, insére
une ré31stance dans le eircuit du champ & 4 p8les de l'ex=-
citatrice.

i) Interrupteur de contr8le du moteur Diesel (EC
Switeh)

L'EC Switch est un combinateur rotatif & 3 positions
et 4 étages placé sur le tableau de bord du poste I affecté
au lancement.

La pianche 16 représente, pour les différentes posi-
tions de l'interrupteur, les contacts assurés et les cir-
cuits réalisés.

En position (1) "Diesel Stop".

- le circuit de la pompe nourrice de gasoil est ouvert;

- le circuit de traction (bobine FR) est ouvert;

- le circuit de la TV (électrovalve de mise au ralenti du
Diesel) est fermé;

- le eircuit des sonneries d'alarme est ouvert.

En position (2) Ralenti.

- 1& circuit de 14 pompe nourrice est fermé;

- le circuit de traction (FR) est ouvert;
= le circuit de la TV est fermé;
-~ le circuit desgbsonneries est fermé.

En position (3) Normal.

= le circuit de la pompe nourrice est fermé;

= le circult de traction (FR) est fermé

- le circuit de la TV est ouvert;:
-~ le ecirecuit dese sonneries est fermé.

N.B. la position de ralenti se justifie par le fait que
si, lors de la marche en unités multiples, un des moteurs
n'est pas nécessaire au point de vue traction, sa marche
au ralenti est ndanmoins préférable & son arrt complet afin
d'assurer l'entratnement du compresseur de l'unité et, le

cas échéant, de parer au gel.
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i) CGircuit de la pompe nourrice i gasoil.
Contacteur dfarr8t d'urgence du Diesel (ES) -
(Planche 17).

La pompe & gasoil du type volumétrique assure un débit
de combustible pratiquement constant quélles que soient les
conditions.

Son moteur, connecté en paralléle zaux bornes de la bat-
terie, est alimenté:

- quand le sectionneur de batterie est fermé;

- quand le disjoncteur B B2 (35 amp.) est fermé;

= gquand 1°*EC Switch est dans 1‘une des p031t10ns 2ou?il
(ralenti ou normal); *

- enfin, quand l'interrupteur d'arr@t d'urgence ES est ou-
vert.

La fermeture de cet interrupteur, placé au tableau de
bord, provogue l'excitation de la bobine ES d'ou ouberture
du contact correspondant situé dans le circuit série du
moteur.

k) Circuit des sonneries, de la TV et 1'interrupteur
B2-I-CR (Planche 18).

CR ~ Le relais d'asservissement CR, situé dans 1l'armoire
électrique, ferme son contact lorsque sa bobine est

extitée par la fermeture de l'interrupteur de contr8le
B2-I-CR place au tableau de bord. '

Afin de réaliser 1la continuité du circuit, il importe
que les positions des interrupteurs B2-I-CR des deux
postes soient opposées. Cela se remarque aisément
sur la planche 18,

Quand l'interrupteur B2-I-CR est fermé et que 1'EC
Switch est en pcsition 2 ou 3, le contact B Bt se ferme,
1'interlock B* €2 s'ouvre et emp&che l'excitation de CRI.
Le contact (Cr.Cq1) reste donc fermé, l'excitation de CR
est réalisdée et le b* est créé, ce qui est nécessaire 3
la mise en jeu des séeurités toutes branchées en paralléle
entre le b+ et le négatif batterie.

T.V. (Throttle valve) - C'est une électrovalve dont 1l'excita-
tion provoque lt!'échappement de 1l'air de la conduite
d*accélération et en conséquence, la mise au ralenti du
moteur Diesel.

Sécurités - Sonneries.

Les sonneries retentissent dans les cas ci-apris:

= Manque de pression dthuile.

Le relais & manque de pression d'huile désexcite:?
v
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- 1la S.D.V. d'ol arrét du Diesel;
- la 5.G. d'ou fermeture du circuit des sonneries.

- Arr&t du Diesel (apr®s une survitesse par exemple).

Le relais & manque de pression d'huile agit comme
eci-avant.

- Flash & 1a génératrice principale.

- SR gse ferme, alimente les sonneries et ferme le circuit
des lampess

- comme déja signalé, EF s'ouvre et supprime le champ indé-

~ pendant & 4 p8les. Dans ce cas, le circuit de la TV se
ferme et le moteur est remis au ralenti.

- Mise & la masse.

- GR se ferme, alimente les sonneries et ferme le circuit des

lampes;

- Température d'eau trop élevée.

wT
Si la température dépasse 94°, le thermosta%Vg%tire
ges deux contacts dont 1l'un ferme le circuit des sonneries
et 1'autre le circuit de la TV,

- RelBchement. de la pédale d'homme mort.

Ainsi qu'il en sera question dans le chapitre relatif &
1'équipement pnaumatique, le rel@ichement de la pédale d'homme

- mort ouvre une soupape qui admet de l'air couwprimé dans un

réservoir de temporisation.

Quand cette pression atteint 350 gr/cm2, la pressitn
d'air comprimé est suffisante pour déplacer le piston de
1*'H.M.,R. et assurer la fermeture du circuit des sonneries.

Un condensateur placé aux bornes du contact de HMR
réduit la durde de l'are et le risque de periags.

- E.C, Switch. L'E.C. Switch ferme le circuit de 1la TV en
position Stop et ralenti, ce qui n'a d'ailleurs d'effet
que dans cetteflernidre position.

1) Lancement du moteur Diesel - Manoeuvres 3 effec—
tuer.

- Permer le sectionneur de batterie;

Vérifier 1a fermeture du disjoncteur de contr8le B/B2;

= Vérifier la bonne fermeture des portes de l'armoire élec-
trique de facon 4 assurer la fermeture des contacts de
sécurité des portes DS1 et DS2; A

- Vérifier la position des interrupteurs B2-1-CR;
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- Vérifier 1l'ouverture de 1'interrupteur ES;

- Vérifier si la manette d'inversion est en position neutre
et l'accélérateur au cran 0;

- Placer 1'EC Switceh en position 2 (ralenti uniquement) ou
en position 3 Normal (la seule donnant la traction);

- Vérifier si l'interrupteur de lancement Diesel ITII est sur
"Normal"; '

- Appuyer sur le bouton-poussoir Diesel I

- Compter 5 secondes (101 - 102 - 103 - 104 - 105);

- Porter l'interrupteur Diesel III sur "lancement";

- 51 le moteur ne tourne pas facilement, appuyer aussi sur
le poussoir Diesel II que l'on relfche dds que le Diesel
8 pris et surveiller 1l'indication du manomdtre & pression
d'huile. Des que cette pression atteint 1,4 kg (ler
trait rouge), on peut relfcher le bouton-poussoir Diesel I;

- Remettre l'interrupteur Diesel III sur "Normal™. '

Explications.

La planche 18 montre le circuit de lancement du Diesel
(circuit de puissance). :

Lors du lancement, la génératrice principale est bran-
chée aux bornes de la batterie grfice aux contacteurs élec-
tromagnétiques G1, G2 et fonctionne en moteur shunt.

Le contact GF1, par sa fermeture, branche le circuit
d'excitation de la génératrice principale aux bornes de la
batterie a4 un moment ol l'excitatrice ne débite pas.

Quant au contact GF2, son ouverture a pour effet d'in-
sérer une résistance dans le circuit d'excitation ce qui '
provoque une diminution du f3ux et par conséquent, une aug-
mentation de la vitesse du moteur shunt que constitue en
ce moment la génératrice principale. L'allumage du moteur
Diesel s'en trouve facilité.

A la planche 20, nous trouvons le circuit de lancement
(circult de contrdle) avant qu'aucune manoeuvre n'ait été
accomplie, & 1l'exception de la fermeture du sectionneur de
batterie, du disjoncteur de 35 ampdres (B -B2), de 1l'inter-
rupteur de contr8le B2-I-CR dans un des postes de conduite
guivant le processus connu, ainsi con¢u pour mettre en jeu
le dispositif avertisseur d&¢s les premidres manceuvres 3
effectuer sur la locomotive et pour permettre au compresseur
de charger l'installation pneumatique.

Le circuit d'alimentation de la bobine ES est ouvert
et son contact est fermé.

Le circuit de la bobine CR est fermé, le bt est donec
agsuré par CR1 et B2,

Les cirecuits des bobines EP et GF sont fermés.

L'interrupteur de lancement Diesel III (S4 S11) est

ouvert. v
III. 30.



A la planche 21, nous trouvons le circuit de lanceuent
quand 1'EC Switeh est en position 2 ou 3 ce qui, rappelons-
le, ferme les circuits de la pompe & gasoil, de la TV (en
position 2 seulement), et des sonneries qui tintent.

A la planche 22, nous trouvons le circuit de lancement
quand on appuie sur le bouton-poussoir Diesel TI.

Les bobines SDV et SG sont excitées. L'électrovalve
SDV s'ouvre et permet 4 la pression du combustible de
s'exercer sur le ¢ylindre dfarr8&t du Diesel et de vaincre
1t'effort antagoniste du ressort de rappel. L'arbre de com-
mande des pompes se déplace alors sous l'action du régula- .
teur, vers sa position de pleine charge, sans toutefois
1'atteindre. Le contact SG ouvre le circuit d'alimentation
des sonneries d'alarme (elles retentissaient avant que -
1'on ait poussé sur le bouton-poussoir).

L'ouverture du contact ¢p2, p19) du bouton-poussoir
n°® 1 provoque la désexcitation de EF et de GF, ce qui a pour
effet d'ouvrir les contacts correspondants (voir planche
15) et de maintenir ouverts les circuits extérieurs de la
génératrice auxiliaire et de 1l'excitatrice (GF* - EX¥,
EF-EF6). L'interlock GF (83, s4) se ferme).

La bobine GF1 est excitée via les contacts du L.O.SW et
PP, Le contact GF1 se ferme sur le ecircuit d'excitation
indépendante de la génératrice principale (voir planche 19).
Lfinterlock GF1 (85, s6) se ferme.

La bobine GF2 est excitée.

Le contact GF2 se ferme et courtcircuite la résistanee
(GF1 e NZ) ®

Le circuit d'excitation indépendante de la génératrice
prineipale est donc fermé (voir planche 19). I1 faut 4 &
5 gecondegs pour que le courant maxinum g'établisse dans les
inducteurs de la génératrice principale.

L'interlock GF2 (811, 87) se ferme sans effet pulsque
1'interrupteur Diesel III (=4 s1%) est ouvert.

A la planche 23, on trouve le circuit de lancement
quand, apres ces 5 secondes, on ferme l'interrupteur de lan-

cement Diesel III (s4, s11).

Les bobines G1, G2 sont excitées. Les contacts G, G2
se ferment et branchent ainsi la génératrice aux bornes de
1a batterie (voir planche 19).

L'interlock G2 (g4, 87) se ferme et assure, en parallé-
le avee l'interlock GF2 (84, s7) 1l'excitation des bobines
G1, G2.
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- L'interlock 61 (88, 89) se ferme et assure la mise sous
tension de la bobine du relais PT (Protective Starting Relay
Relais de protection de démarrage).

Les contacts du relais PT restent néanmoins fermés car
la bobine n'en provoque l'ouverture qutau moment ol la ten-
sion de la génératrice principale atteint la valeur de
75 volts, obtenue d&s que le Diesel s'allume.

Ia génératrice tourne alors en moteur shunt (excitation
par GF, GP-). '

Les interlocks G1 (p4, p5), G2 (p5, p6) et GF1 (p8,
p9) se sont ouverts, mais cette ouverture est sans effet
du fait de l'ouverture initiale du contaect (p2, p19) du
bouton-poussoir.,

A noter gque les interlocks P11, P2 restent fermés parce
que les contacteurs correspondants ne sont pas excités.
Apres avoir poussé pendant 3-4 secondes sur le bouton-pous-
soir n® 1, la génératrice principale aateint sa vitesse de
régime en tant que moteur, 5i le Diesel ne s'allume pas,
on pousse alors sur le bouton-poussoir n® 2.

la planche 24 explique cette nouvelle phase du lancement:
la bobine GF2 est désexcitée; le contact GF2 s'ouvre et
diminue, par insertion de la résistance GF™ N2 l'excitation
de la génératrice principale qui augmente alors de vitesse.

L'interlock GF2 (s4, s7) s'ouvre, mais les bobines G1,
G2 sont toujours alimentées par l'interlock G2 (s4, s7).

A noter que l'excitation des contacteurs G1, G2 via le
contact basse-pression du relais 3 manque de pression d'huile
constitue une sécurité contre une décharge intempestive de
la batterie due & des essais de lancement trop prolongés.

En effet, la pression d'huile peut finir par s*établir
4 une valeur telle que le contact basse pression s'ouvre et
empéche l'excitation de G1, G2.

Une fois que le Diesel s*allume, on peut relécher le
bouton-pousscir n® 2, mwais on doit continuer & appuyer sur
le bouton-pousgsoir n® 1 pour assurer l'excitation des bobi-
nes SDV et SG car, aux premiers instants de fonctionnement
du Diesel, la pression d'huile est insuffisante pour permettre
la fermeture des contacts "haute pression" du relais i man-
que de pression d'huile et le relfchement du bouton aurait
pour effet de désexciter les bobines précédentes et d'ame-
ner l'arrét du Diesel et le fonctionnement des sonneries
d*alarme.

L'élévation de la tension de la génératrice principalé
excite la bobine PT par B2, interlock G1 fermé.
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N.B. L'intercalation du contact basse pression du
L.0.SW dans le circuit de lancement permet de se rendre
compte du bon fonctionnement de ce dernier.

Planche 25. Le relais PT (de protection de la batte~

rie contre les surtensions de la génératrice principale)

ouvre le circuit d'alimentation de G1, G2 et GF1 (des con-
densateurs évitent le perlage des contacts).

Toutefois, la bobine PT reste excitée par B2 via son
propre contact s2 s8. '

I1 est en effet indispensable de maintenir PT enclenché
nonobgtant ltouverture de l'interlock s8 s9 de G1, car une
désexcitation de PT aurait pour effet de rétablir le circuit
initial de lancement (alimentation de GF1 et GF2, G1 et G2),

La fermeture de G1 permettrait & la batterie de débiter
sur la bobine de PT via 1l'interlock 88 s9. PT serait donc
réexcité, ses contacts basculeraient et on se retrouverait
au point de départ.

PP fonetionnerait done en vibreur provogquant en outre
une alimentation intermittente de la batterie & une tension
supérieure & 75 v, sans parler de la destruction des con-
tacts de PT. .

L'interlock GF (8% s4) reste fermé et le restera tant
qu'on n'aura pas relﬁché le bouton-poussoir n® 1.

Planche 26. Lorsque la pression d'huile est suffisante,
le relais L.O.SW établit le contact (FP, s1).

Les bobines SDV et SG sont alimentées chaque fois par
FP via le relais L,0.SW, tandis que la bobine PT est désex-
Citéeo .

On peut alors relfigher le bouton-poussoir n® 1. Il
provogue l'excitation des bobines GF et EF. Le contact GF
ferme le circuit dtexcitation de la génératrice principale
(voir planche n® 15), tandis que l'interlock GF (s3, s4)
s'ouvre i nouveau. ‘

Le contact EF se ferme sur le circult d'excitation &
4 pbles de l'excitatrice (voir également planche 15).

On peut replacer l'interrupteur de lancement Diesel
III en position normale. ’

Comme nous avons maintenu fermé en permanence l'inter~
rupteur du circuit d'excitation de la génératrice auxiliaire,
cellé-eci commence & recharger la batterie. Ce processus
gsera expliqué au Panxyaphelv.
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m) Démarrage de la locomotive.

Notions préalables. Il est nécessaire, pour comprendre
1'expose gui va suivre, d'avoir quelques notions sur certains
dispositifs qui seront envisagés en détail ultérieurement

(auxiliaires ou sécurités électriques, équipement pneumati-

que).
Inverseur. (ou controller d'inversion).

Le moteur Diesel n'ayant qu'un sens de rotation, on ne
peut modifier le sens de marche de la locomotive qu'en
inversant le sens du courant dans les inducteurs des moteurs
de traction.

Cette opération est réalisée par le tambour de 1l'in-
verseur placé dans l'armoire d'appareillage. :

Ce tambour porte des barrettes conductrices isolées
qui, selon leur position, assurent avec les contacts élas-
tiques insérés dans les circuits des moteurs de traction
les liaisons propres A déterminer le sens de rotation désiré,
La planche 15 montre en trait plein les connexions réalisées
en marche avant

A A1 = 1 (moteur 1) }
F P2 - A A2 (moteur 2) }
A A3 = F3 (moteur 3) g

F F4 - A A4 (moteur 4)

En trait pointillé les connexions propres & la marche

A A1 - F 72 (moteur 2)}
F1 - A A2 (moteur 1)
A A3 - P P4 (moteur 4)}
P3 - A A4 (moteur 3)

. Sur la planche 27, on remarque aisément comment ces
connexions sont réalisédes & l'aide des barrettes de 1l'inver-
geur. Sur la méme planche, est schématisée la commande du
tambour: & 1'aide 4'un servo-moteur pneumatique entrainant
1'arbre du controller et dont le mouvement dans 1l'un ou
l'autre sens est commandé par l'une ou l'autre des électro-
valves de marche AV ou de marche AR,

Quand l'une de ces électrovalves est excitée, 1l'air
comprimé est admis sur la face correspondante du piston et
provoque la rotation de 1l'inverseur dans la position voulue,
cependant que l'air comprimé est chassé par l'autre face du
piston au travers de l'orifice d'échappement de 1'électro-
valve de marche opposdée en position désexcitée.

Ltexcitation des électrovalves AV ou AR est réalisée 2
partir des postes de conduite, par les controllers d'inver-
sion qui ne sont, en fait, que des interrupteurs & 3 posi-

tions assurant: v
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-~ en position neutre: l'ouverture des 01rcu1ts d'alimenta-
tion des deux électrovalves AV et AR;

- en pogition marche avant: la fermeture du circuit de 1'é—
lectrovalve de marche avant (2 - P):

- en position marche AR: la fermeture du circuit de 1'4lec~
trovalve de marche arritre (2-R).

Une inversion des connexions dans les fils de liaison
entre les deux controllers assure l'alimentation de 1l'élec-
trovalve convenable afin que le sens de marche soit celui
correspondant & la position du conducteur quel gue soit le
poste de conduite occupé.

Le tambour d‘'inverseur porte, en plus des barrettes
~d'inversion proprement dites, deux interlocks FOR (Forward =
Avant) et REV (Reverse = sens inverse = arridre) dont le

but est, dans chaque position du tawmbour d'inversion sauf
au point neutre, de boucler le circuit d'alimentation de 1la
bobine FR dont le contact, en se fermant, permet l'alimen-
tation des bobines des contacteurs de puissance P1 et P2 via
les T M C O correspondants, si ces derniers sontAu préalable
fermés,

n) Accélérateur.

Ainsi que cela sera décrit dans 1l'équipement pneumatique
de la locomotive, ltaccélérateur augmente ou diminue la
vitesse du moteur Diesel de fagon continue en agissant pneu-
matiquement sur le régulateur Woodward dont il modifie la
tension du ressort de maintien des masses rotatives.

Au point de vue électrique, les connexions suivantes
sont réalisées:

Au cran O (ralenti - planche 27)

Pogte 1¢ C1 est connecté au fil C2 C2 reliant les bornes C2
des deux accélérateurs. .

Poste 2: C2 est connecté au f£il C3.

Dans‘ces conditions,bvia le contact de PKS fermé
(homme mort enclenché), la bobine PK est excitde par bo -« I -
CR = CRy = C1 = C2 « C3 - N3.

Le contact PK (CR, 1) se ferme, de m&me que lt'interlock
C1 C3, ce qui assure une alimentation directe de la bobine
- PK sans passer par les contacts Cq Co2 et Cp C3 réalisés par
les accélérateurs.

A partir du cran 1 (pl 28) - Co est coupé de C1 , mais

cela n'influe pas sur l'excitation de la bobine PK. ——
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- 2 est mis sous tension.

L'accélérateur ne peut 8tre déplacé au-deld du cran 0
tant que la poignée de l'inverseur n'est pas introduite &
fond. . :

Quant au levier du controller d‘'inversion, il se trouve
verrouillé tant que l'accélérateur n'est pas ramené au '
zéro. A noter également que, du fait méme du mode de
commande de l'inverseur, il se trouve toujours placé dans
une position extréme (marche AV ou marche AR). Le placement
du tambour d'inversion en position neutre ne peut se faire
gu'd le main.

Démarrage.

la planche 27 représente l'ensemble des circuits de
traction (inverseur, alimentation de 1la bobine FR, alimen-
tation de EF et GP, contacteurs P1 et P2) quand l'accélé-
rateur est au cran O.

L'interrupteur B2-I-CR est en position ad hoc dans les
deux postes, 1'EC Switch est sur "normal" (3), la manette
d'inversion a été portée en marche avant par exemple.

Ia bobine FR ne sait pas &tre excitée‘parce que le con-
tact 1-2 n'est pas établi . Il ne peut donc y avoir de
traction. » \

Les bobines EF et GF sont alimentées de B2 & N3 ou Ny
via les interlocks B, P, et P, P des contacteurs de
puissance P71 et P2 nmnon enclenché%,\les contacts P2 P19
et P19 Pz des boutons-poussoirs, 1l'interlock Pz P, de
FR non exeité, etc...

La planche 28 représente les mémes circuits quand on
porte —  1l'accélérateur au premier cran. Les
deux TMCO sont supposés fermés. ILa liaison 1-2 est réalisée.
La bobine FR est excitée.

Flle ouvre le contact P53 P4 , ce qui a pour effet mo=

mentané de couper le circuit d'excitation déerit ci-avant

des bobines EF et GF.

Toutefois simultanément, la fermeture du contact prin-
cipal By Pqg de FR, assure via les contacts des deux TMCO
(Pyg P17 et P1g P 4 ) 1'excitation des bobines des contac-
teurs électropnau giques de puissance P1 et Po.

Cette excitation a pour effet d'admetire 1l'air compri-
mé & 5 kg fourni par la soupape d'alimentation Céa sous
les pistons de commande des contacts électriques correspon-
dants. .
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Le déplacement de ces plstons assure la fermeture des
interlocks P14 P13 d'une part, et P P15 dtautre part. L'ou~

verture des contacts 52 P1 et P1 P2 est sans influence puis-

que le premier circuit d'alimentation de EF et GF a d'ores et
- déja été coupé par l'ouverture de Pz Py de FR.

Dés lors, une nouvelle alimentation de EF et GP est
créée de la fagon suivante:

contact 1 = 2 (accélérateur)

contact 2 « F (controller d'inversion)
interlock FOR

contact pyy Pys (EC Switch en position 3)

contact pig Py, (P1)
TMCO 2 et TMCO 1 vers fil Pqs (2 circuits en paralldle)
contact P15 P4 (Pz), etCeos .

Que se passe-t-~il donc en résumé quand on passe du
eran O au cran 1 de l'accélérateur ?

1?2 FR s*enclenche;
2° EF et GF déclenchent;
3° Py ot Pp 8'enclenchent;

4° EF et GF se réenclenchent.

Iors de la coupure de la traction (passage du cran 1
au eran 0), PR est désexcité et, puvrant scn contact prin-
eipal B2 P18,‘désexcite en méme temps P1 ot P, , EF et GF.

S5i le retour au cran 0 est rapide, la génératrice n'ayant
pas encore atteint sa vitesse de ralenti, la tension débitée
est importante, le courant également et des arcs jaillissent
lore de 1'ouverture des contacts P, et P2, ce qui leur est
préjudiciavle. Il importe donc de divisér le retour au
cran O en deux phases:

- d'abord retour au cran 1, légere attente jusqu'i ce que
1'indication de l'ampéremétre principal ne marque plus
que 100 & 150 ampeéres;

- ensulte seulement, coupure de la traction.

Les processus déerits ci-avant sont valables si 1l'un
seulement des TMCO est enclenché.

Ia planche 29 montre comment sont réalisés les circuits
d'alimentation des bobines PQ, EF et GF en traction quand le
TMGO2 gseul est enclenché.
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~ Bobine P, par b, Pig = Pyg Pyg (TMCO2) - Py7 0,
~ EF et GF Par Pyz Py, (TMCO 1 ouvert) Pyy

(TM002 fGMé) 915 p4 (Pz), etce..

Pis

La planche 30 montre la rédalisation des circuits dfa-
limentation des bobines Pys EF et GF en traction quand le
TMCO1 seul est enclenché.

-~ bobine P1 par b2'p18 - Pyg P1g (TMCO 1) - Pig Oy

Pyg (TMCO 1 et 2)

- bobines EF et GF par Py3 Pyy (91) Dyg
| Pyy Pqg (THCO 1 fermé)

P15 By (TMCO2 ouvert) etc...

Mise en vitesse.

Aprés le démarrage, la mise en vitesse de la locomoti-
ve s'opeére par le jeu de la transmission 3 puissance cons-
tante et du shuntage des moteurs de traction ainsi que cela
a ét& déerit précédemment.
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§ IV - AUXILIAIRES ELECTRIQUES,

A.- Ventilateurs dé refroidissement des radiateurs.

Nous avons vu au paragraphe II : syst®me de refroidis-
sement du moteur Diesel, que la température de l'eau était
maintenue dans les limites admises par la mise en action
de deux ventilateurs électriques situés dans les comparti-
ments des radiateurs et cela, & l'intervention des contacts
thermostatiques TSS1 et TSSz.

Décrivons ‘& présent la réalisation électrique du con-
tr8le thermostatique de la vitesse des moteurs des venti-
lateurs V1 et W2.

La planche 31 représente le circuit des ventilateurs

On y trouve la génératrice principale susceptible
d'alimenter les deux moteurs Wi et W2 en série via le con-
taect prineipsal WF4 - NN du relais F1 encore ouvert,

Le contact'F3 F4 du thermostat IS5, est ouvert.

Le contact F5 F6 du thermostat T382 est fermé.

La plenche 32 est relative & une température supérieure
4 74°, mais inférieure 3 76°,

— s s e wn  m— cmn o - w— o = -

Phasge 1.
Le thermostat TSS1 ferme son contact ES F4 et assure
via 1l'interlock F,F, le bouclage du circuit d‘'excitation

41
de la bobine F2 . Celle-ci provoque :

-~ l'ouverture du contact WF3 /WFF2 d'ol élimination de la

régistance en paralldle aux bornes des inducteurs des
moteurs des ventilateurs.

- la fermeture de l'interlock F6F7, ce qui erée un deuxidme
cirecuit d'alimentation de la bobine F2 , indépendant
de F,, par TSS, (circuit de maintien).

- la fermeture de 1l'interlock F4F8ce.qui assure l'excitation

de la bhobine F1 via les contacts de TSS1.
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Phase 2. Planche 33 (mémes conditions de température que
planche 32) ,

@

La bobine F1 excitée :

1) ferme, par son contact principal WF, - NN, le circuit
des moteurs des ventilateurs qui commencent A tourner.

2) ouvre son interlock F4 F7 s ¢ gqul est sans effet sur
1talimentation de FT’ puisqu'un circuit de maintien a
€té établi.

3} ferme l'interlock F4 FS, ce gul crée un deuxidme circuit -

d'alimentation de F,, indépendant de F,, par TSS1(cir-
cuit de maintien). ’

La planche 34 est relative 3 une élévation de tempéra-—
ture au desgsus de T6°,

Le relais thermostatique T832 ouvre son contact FB F6

ce gul coupe le circuit de maintien de F2 qui se désexcite.
I1 en résulte :

1) la fermeture du contact WF, - WFF, qui insdre,en paral-

l¢le,aux bornes des inducteurs des moteurs des venti-
lateurs, une résistance de shuntage, d'ol augmentation
de la vitesse des moteurs et refroidissement plus éner-

gique.
2) 1'ouverture de 1'interlock F6F7 (sans effet).

3) 1l'ouverture de l'interlock F4F8, sans effet non plus

puisque la bobine F1 reste excitée par son circuit de
maintien.

Les planches 35, 36, 37 sont relatives & la marche des
ventilateurs lorsqu'en cas de non fonctionnement des dispo-
8itifs thermostatiques le conducteur porte 1l'interrupteur
du tableau de bord (poste 1) sur ls position "secours".

Planche 35 - Phase 1.

F, est excité via 1'interlock F, P, du relais F,. -

I1 en résulte l'ouverture du circuit de shuntage des | -~
moteurs et la fermeture des interlocks FAFB et F6F7.

Planche 3€ -~ Phase 2,

La fermeture de F4F8 entrafne ltesmcitation de F1 d'ou, —

1) fermeture du circuit d'alimentation des moteurs qui com-
mencent & tourner avec inducteurs non shuntés, donc, 2
vitesse réduite (mise en régime progressive).

. L 4
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- 2) ouverture de l'interlock F4 F7 donc suppression de

ltexcitation de F2,.

%) fermeture de l'interlock F4 F8 donec, création d'un deu-
xidme eircuit d'excitation de ¥1, indépandant de celui
créé dans la phase précédente.

Planche 37 -~ Phase 3.

Le relais F2 est temporisé 3 deux secondes, c'est-a-
dire qu'il est conditionné de telle facgon que son déclen-
chement ne se produit que deux-secondes apres la coupure
du circuit d'alimentation,

Le but de ce dispositif est de permettre le démarrage
en plein champ des moteurs de ventilateurs par la fermeture
du circuit de maintien de F1 (dont question au "c" de la
phase 2), avant la coupure de son circuit d'alimentation
via 1l'interlock ¥4 F8 de F2,

La phase 3 montre la bobine F2 désexcitée, provoquant
la fermeture du circuit de shuntage des moteurs par le con-

“tact 3, WFF2, la bobine F1 restant excitée.

Retour & la température normale {revoir planche 34),

Phase 1.,

La_température descend en dessous de 76°., TS32 ferpe
son contact F5 ¥F6, mais ne peut influencer aucune hobine
car l'interlock F6 F7 est ouvert (voir planche 34). Les mo-

teurs restent shuntés,
Phage 2.

La_température descend en dessous_de 74°, TSS1 ouvre
son contact F3 F4; la bobine F1 cesse d'8tre excitée et
coupe directement, par l'ouverture de son contact NN - WP4,
le ecircuit d'alimentation des moteurs de ventilateurs.
Ainsi, contrairement & ce qui se passe lors d'une élévation

de température, le retour & une température normale se fait

électiriquement en une seule phase comportant la coupure du

cireuit des ventilateurs encore shuntés d&s que l'eau de
refroidissement descend en dessous de T74°,

B- - SécuritéSQ

La planche 38 représente 1l'ensemble des circuits ali-

mentés par b+. b+ est supposé ici sous tension aveec loco-
motive en fonctionnement normal.

I1 alimente en général tous les organes iﬁp@rtants

dont, pour la plupart, le fonctionnement doit &tre synchro-
nisé lors de la marche en unité multiple.
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Comme on le voit, il assure le fonctionnement des
sonneries d'alarme des hurleurs et de l'électrovalve TV,
lorsque l'une ou l'autre des sécurités suivantes inter-
viennent :

- relais 8 manque de pression d'huile (par SG), SR, GR
et VT pour les sonneries d'alarme,

- WSt, WS2 pour les hurleurs,

- W81, WS2, SR, GR (tous par 1'1nterlock EF) et WT pour
la TV

Le fonctionnement des sécurités en cas de pression
dthuile insuffisante ou de température trop élevée de
1'esu de refroidissement a été exposé précédemment.

I1 nous reste & décrire plus explicitement les dispo-
sitifs utilisés pour protéger les organes électriques et
mécaniques de la locomotive contre les effets du patinage
d'une terre (masse) ou d'un flash.

1) Circuit d'anti-patinage.

La planehe 30 représente les circuits d'anti-patinage
et de masse (circuits de puissance).

Ony retrouve des connexions figurant déja & la
planche 15,

Entre les induits de chaque groupe de deux moteurs
connectés en série, et un groupe de deux résistances en
série branchées aux bornes extrémes de ces mémes induits,
ge trouve branchée 12 bobine d'un des deux relais d'anti-
patinage (WS1 et W32).

81 1'un des trains de roues commence & patiner, par
exemple le train n® 2, le relais correspondant WS1 est
excité (alors qu'aucun courant ne le traverse en fonction~
nement normal) car la force contre-électro-motrice du mo-
teur qui accélere, augmente; la tension & ses bornes aug-
mente et un déséquilibre s'établit entre les deux mo-
teurs.

La planche 40 montre le circuit d'anti-patinage (cir-

cuit d'asservissement).

Lorsque le relais WS1 est excité (ce que nous avons
supposé dans nos explications relatives & la planche 39),

le contact WS1 (B' , WS) se ferme.
B+ met WS sous tension et les hurleurs fonctionnent.

Le contact WS1 (p8, p10) s'ouvre et désexcite EF dont le
contact principal ouvre le circuit de l'excitation indé-

pendante & 4 pbles de l'excitatrice, d'ol réduction notable

de 1'excitation de la génératrice principale. L'interlock
EF (B+, TV) se ferme, TV est excitée et le Diesel est mis
automatiquement au ralenti. v
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Lteffort aux jantes diminue donc considérablement
et le patinage cesse,

W51 n'est plus excité et tout rentre dans l'ordre,

2) Circuit de terre et de flash.

Lg planche 29 montre que la bobine du relais de masse
GR est connectee au point neutre, entre 2 résistances iden-
tiques (branchées aux bornes de la génératrice principale)
et la masse en passant par un disjoncteur thermique, norms-
lement fermé. ,

5'i1 y 2 mise & 1a masse d'un é1lément quelcongue des
circuits de puilssance, la bobine est parcourue par un cou-
rant et enclenche le relais GR pourvu que la tension aux
born?s du relais dépasse 60 v, (tension de rdglage du re-
lais).

La planche 41 représente les circuits des relais de
terre et de flash (circuits d'asservissement),

Lorsque 1a bobine GR est excitée, le contact GR (BL4
BL5) se ferme, provogque l'allumage des lampes témoins pla-
cées aux tableaux de bord et assure l'excitation de la bo-
bine de maintien (GR).

Le contact GR (B+, BLZ) se ferme et les sonneries
d'alarme retentissent.

Le contact GR (P7, P8) s'ouvre et désexcite EF et GF,

Le contact ES s'ouvre et supprime l'excitation indé-
pendante & 4 pfles de l'excitatrice; le contact GF s'ouvre
et insére une résistance dans le circuit extérieur de
l'excitatrice (voir planche 15),

La tension de la génératrice principale tombe & une
valeur trdés faible, d'autant plus gue 1l'interlock EF (B+,
BL1) s'étant fermé, la TV est excitée et le Diesel est mis
au ralenti.

Le bouton-poussoir GR situé aux tableaux de bord per-
met de désexciter la bobine de maintien du relais GR et
d'éteindre la lampe témoin.

On a vu & la planche 15 que 18 bobine de relais de
flash SR, insérée dans le circuit extérieur de 1'éxcita-~
trice est, en cas de flash, parcourue par un courant im -
portant qui actionne le relais.

Le contact SR (BL4, BL5) se ferme et provoque 1'allu-
mage des lampes témomns (les mémes que celles du relais de
masse) aux tableaux de bord, :

Le contact SR (B2, BL6) se ferme et assure 1l'excita-
tion de 1a bvobine de maintien SR.

L4
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Le contact SR (B+, BL2) se ferme et les sonneries
d'alarme retentissent.

Le contact SRVKPG, P7) s'ouvre et désexcite EF et GF,
Le contact EF s'ouvre et supprime l'excitation indé-

pendante & 4 pdles de l'excitatrice; le contact GF s'ouvre
et insére une résistance dans le circuit extérieur de

“1'excitatrice (voir planche 15).

La tension de la génératrice principale tombe 3 une

‘valeur trds faible d'autant plus que 1l'interlock EF (B+,

BL1) s'étant fermé, la TV est excitée et le Diesel est mis
au ralenti,

La désexcitation du relais SR nécessite l'ouverture
du disjoncteur B2 (que 1l'on réenclenche immédistement apres)
pour assurer la désexcitation de la bobine de maintien SR
et lt'extinction de la lampe témoin. Avec le céblage réa-
lisé, le bouton-poussoir des tableaux de bord n'intéresse
que GR et est sans effet sur SR,

C.~ Auxiliaires divers.

1) Régulation de la pression d'air comprimé.

b+ alimente 1'électrovalve de marche a vide du com-
presseur CV (Compressor Valve) ~ (planche 42),.

Tant que la pression au réservoir principal ntatteint
pas 8 kg/cm2, le régulateur n°® 13 (Repdre propre au schéma
pneumatique) a son contact fermé et assure 1'excitation de
1'électrovalve inverse CV,

Lorsque 1a pression d'air comprimé atteint 8 kg/cm2,
le régulateur n° 13 ouvre son contact. L'électrovalve CV est
désexcitée et s'ouvre, permettant 34 l'air comprimé du ré-
servoir d'agir sur le dispositif de marche & vide du com-
presseur,

Lorsque la pression tombe & 6,25 kg/cm2, le contact du
régulateur se referme, CV est excitée et le compresseur
charge & nouveau l'installation.,

A noter que le placement en bonne positinn des inter-
rupteurs de contrfle B2 - I - CR, dé&s les premiéres manoeu-
vres & exécuter sur la locomotive, permet notamment au com-
presseur de débiter aussitét que le Diesel tourne.

2) Frein d'anti-patinage.

Pour éviter ou pour enrayer un patinage, on peut, par
un dispositif indépendant des commandes normales du frein,
admettre une pression d'air limitée (1 kg maximum) dans les
cylindres de frein.

La planche 42 montre le circuit de commande du frein
d'anti-patinage Oerlikon. -
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Lorsqu'on pousse sur le bouton-poussoir d'antipati-
nage (antislip) on excite 1'électrovalve APV, laquelle
admet au distributeur l'air de la conduite de contréle.

3) Commande des sabliéres.

La planche 43 montre le circuit de commande des
électrovalvesde sablage,

" Ltélectrovalve FSV admet 1'air comprimé aux sablidres
situées devant les roues avant de chaque bogie, quand la
locomotive se déplace "poste I vers l'avant", _

L'électrovalve RSV admet l'air comprimé aux sabliéres
situées devant les roues avant de chaque bogle quand la
locomotive se déplace poste II vers 1l'avani",

Le fonctionnement de l'une ou l'autre de ces électro-
valves est donc fonction de la position du tambour d'in-
version, ce qui apparalt nettement sur la planche 43,

En marche "avant", c'est le contact "FOR" qui ferme
le circuit de 1a. FSV quand on presse l'un ou l'autre des
boutons de sablage.

En marche "arridre", le contact "FOR" est remplacé
par le contact "REV" qui ne ferme que le circuit de la
R.S.v.

4) Dispositif d'homme mort (Serrage d'urgence).

A 1a planche 44, nous trouvons les circuits de 1'élec-~
trovalve d'homme mort HMV et de l'électrovalve de commande
du dispositif "marchandises-voyageurs" MVV,

HMV est une électrovalve inverse. Elle est excitée
lorsqu'on pousse sur une des pédales d'homme mort.

Lorsqu'on reléche cette pédale, HMV est désexcitée et
admet alors l'air comprimé, venant de la conduite de con-
tréle, & un relais pneumatique HMR actionnant les somneries
d'alarme (voir planche 38), puis & . un réservoir de tem-
porisation alimenté par un orifice callbré

Torsque la pression s'est établie dans celui-ci, ctest-
a3-dire aprés 4 secondes environ depuis le rel&chement de
1a pédale, elle influence une valve d'urgence qui met en
communication avec la conduite principale, le relais pneu-
matique PKS (voir planche. 27) qui coupe les circuits de
contrfle et de puissance par désexcitatinn du relais PK.

Au paragraphe V, nous verrons qu'un serrage d'urgence
provoque €galement la désexcitation de PX par suite de
1'ouverture de PKS. .
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Lorsqu'on raméne le robinet de frein en position
normale, aprés un serrage d'urgence ou aprés avoir appuyé
sur la pédale d'homme mort, PKS referme son contact, mais
cela ne suffit pas pour disposer A nouveau de la traction.

En effet,(planche 27) le contact C1 C3 de PX est resté
ouvert et, pulsque nous nous trouvions en traction au mo-
ment de 1'ouverture de PKS, les contacts C1 C2 ou €2 C3 des -
accélérateurs étaient ouverts. Il en résulte que PK ne peut '
4 nouveau &tre excité que si 1l'on raméne au préalable 1'ac-
c€lérateur dans la position de ralenti, ce qui, par la fer-
meture des contacts C1 C2 ou €2 C3, assure la continuité
du circuit d'excitation de PK via le contact de PKS.

L'excitation de PX provoque la fermeture des contacts
C1 C3 et CR - 1, d'ol possibilité de rétablir la traction.

Lors d'un arrét normal de la locomotive, le conduc-
teur raméne la manette d'inversion en position neutre. Il
peut d2s lors lécher la pédale d'homme mort sans provoguer
la mise en action intempestive du dispositif; HMV étant
& ce moment excitée par les contacts B2, HM et HM, HM1 des
controllers, contacts fermés lorsque les controllers sont
en position neutre.

5) Le commutateur Merchandises - Voyageurs (planche 44).

Le commutateur marchandises-voyageurs, placé au ta- -
bleau de commandes permet 1'établissement du régime voya- .
geurs lorsqu'il eat ouvert, et celui du régime marchan-

dises lorsqu'il est ferms, excitant & ce moment l'électro-

valve XVV (en relation avec le distributeur Oerlikon).

6) Purge dé la chaudidre (planche 45).

L*électrovalve PCV est excitée en poussant sur le
bouton-poussoir correspondant situé aux tableaux de bord.

Elle admet alors de 1l'air comprimé venant de la con-
duite de contrdle au servec de commande du dispositif de
purge., :

7) Desserrage des freins de la locomotive (pl 45).

L'excitation de 1'électrovalve PFV, assurée en pous~
sant sur le bouton-poussoir correspondant situé aux tablesux
de bord, provogque, par son action sur le distributeur
Oerlikon, le reléchement des freins de la locomotive. o

8) Electrovalve de serrage d'urgence (pl 46).

Lors d'un serrage d'urgence, 1'interrupteur Ghielmetti

wonté sur le robinet de frein automatique Oerlikon se ferme
- et excite 1'électrovalve directe PKV (Power Knock-out : -
- Valve) laquelle admet alors l'air comprimé venant de la ~
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conduite principsle au relais PKS (voir plsnche 27) com~
mandant la coupure des cilrcuits de contr8le, donc de
puissance. o L e

En méme7tempé ,flé?ﬁi@séiﬁégtimisfgu ralenti par
1'échappement de il'air de la conduite d'accélérateur.

, ;N.BgﬁgPour}?événir}ég,fﬁnctiﬂnn@meﬁt normal aprés
un serrage d'urgence, il faut ramener 1'accélérateur au
zéro pour permetire & nouvesu 1'excitation de PK.

. 9) Pointage de la vigilance (pl 46).

‘L'électro PV de pointage de vigilsnce est excité en

‘poussant sur le bouton-poussolr correspondant des postes

de conduite,

10) L'appareil Téloc (planche 47},

Le courant csntin@'arfi@éﬁéﬁitr&németteur via le
disjoncteur B-B3, la résistance de réglage RT et la lampe
régulatrice LT, . : .

Le transmetteur le transforme en un courant triphasé

qui alimente les deux récepteurs dont les inducteurs

{stators) sont comnectés en triangle {moteurs gynchrones),

Pour la position du collecteur représentée, nous
avoneg indiqué le sens de passage du courant (abstrection
faite des courants dérivés dans les résistances), -

La lampe LT sert;é-li@itér’i‘iﬁ%énsifé. La résistance
RT est bfanchée en seérie avec LT parce gue la tension
d'alimentation (64 & 76 volte) est supérieure & la tension

nominale ‘de 1'appareil (60 volts).

A 1a planche 48, nous trouvens le ocircuit du pointage

automatique et de la commsnde du. sifflet du Teloc.

-Le contact auxiliaire du controller d'inversion (BC,
TL) est fermé dans le poste de conduite occupé dés 1'in-
gtant ol la . poignée du controller est en maerche avant ou
arriere, :

Lorsque la brosse entre en contact avec un erccodile
situé au droit d'un signal qui a d@ étre pointé, le cou-
rant de voie passe par le contact (BC, TL) fermé et excite
dans checun des postes de conduite, 2 bobines créant un
champ magnétique opposé & celui d'un aimant permenent ce
qui provoque le pointage automatique & l'indicateur enre-
gistreur et le déclenchement du sifflet & la fois & 1'in-~
dicateur enregistreur et & l'indicateur de vitesse.

N.B.=- Dans le poste de conduite non cccupé, le sif-
flet n'est pas alimenté en air comprimé du fait de la fer-
meture,dans ce poste, du robinet 16 servant & 1l'isolement
du robinet de frein sutometicue FV3. Il est actionné,
mais ne retentit pas. r
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1) Tacﬁymétre (compte-tours) du moteur Diesel (pl 49).

La magnéto tachymétrique est entralnée par l'arbre 2
cames du Diesel et alimente les tachymétres en tension
alternative proportionnelle & la vitésse de rotation.

On trouve également sur cette méme planche, le cir-
cult des prises pour chaufferettes électriques suscep-
tibles d'étre utilisées pour des lampes baladeuses. Ce
circuit est alimenté par le disjoncteur B-B4.

12) Aérothermes {chaufferettes).

La planche 50 représente le circuit des moteurs
électriques d'entrafnement des ventilateurs des chauf-
ferettes 4 eau chaude.

13) Eclalrage.

A la planche 51, nous trouvons le circuit d'éclairage
des tableaux de bord, pupitres de commande et tableau de
commande.

3 ampoules servent & 1'éclairage du tableau de bord
(appareils et plagquettes d'identification et d'instruc-
tions), les deux autres servent A 1'éclairage des plaquet-
tes dtidentification placées sur le pupitre.

Dens le poste de conduite n® 1, une 6&me ampoule
éclaire les plaquettes du tableau de commande,

Ces clrcuits sont commandés par de petits disjonc-
teurs alimentés directement par la génératrice auxiliaire
(ou par la batterie).

A 1la planche 52, sont représentés les circuits des

lampes s & écran (Amperemdtres et Téloc) et des phares,

Ils sont commandés par de petits disjoncteurs ali-
mentés directement par le courant de la génératrice
auxiliaire (ou de la batterie).

A la planche 53 sont représentés le circuit des pla-
fonniers et celui des prises de courant situdes dans la
salle des machines et & 1l'extérieur de la locomotive
Diesel ainsi que la prise pour charge de batterie,

Leur alimentation s'effectue directement par B1, ce
qui permet de les utiliser méme lorsque le sectionneur de
batterie ewt ouvert.

A noter, l'existence d'un interrupteur A méme le
socket de l'ampoule d'éclairage de l'armoire d'appareil-
lage et le fait qu'il faut allumer les plafonniers du
poste 1 pour allumer cette derniére lampe et mettre les
prises d‘'éclairage sous tension. Quant aux prises (repré-
sentées par la planche 49) située=z dans les postes de con-
duite, et pouvant servir & la fois pour des baladeuses ou
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des chaufferetfes électriques, elles sont alimentées par
le disjoncteur B-B4.

La planche 54 montre le ecircuit d'éclairage de la
salle des machines. Il est alimenté par le disjoncteur
B-B4.

Dans chaque poste de conduite, un interrupteur & deux
directions, placé sur le pupitre, en commande 1'allumage.

Pour provoquer ce dernier, il faut en outre pousser
sur un des boutons-poussoirs de préchauffage prévus aux
deux extrémités de la salle des machines.

La _planche 55 montre le circuit des lampes de vigi-
lance. Un contact auxiliaire se ferme au controller d'in-
version lorsqu'il est en marche avant ou arridre.

La fermeture de ce contact assure 1'éclairage des
lampes de vigilance situées au droit du poste de conduite
opposé.

Ces lampes permettent de vérifier si le conducteur
n'élimine pas le dispositif d'homme-mort, lors d'une marche
en dérive en ramensnt la manette d'inversion en position
neutre.

14) Vanne d'arrét de vapeur n® 7.

A 1a planche 56, se trouve représentéd le circuit de
commande & distance de la vanne d'arrét de vapeur n® 7.

Deux boutons-poussoirs, un dans chaque abri, permet-
tent dfexciter la valve pilote (électrovalve ACV) de 1la
vanne d'arrét n® 7. Cette dernidre se ferme alors, emp8-
chant toute arrivée de vapeur & la conduite de chauffage,

Le relf@chement du bouton-poussoir désexcite la valve
pliote, mais est sans effet sur la vanne d 'arrét n° 7 qui
reste fTermée,

La réouverture de la vanne d'arrét ne peut se faire 3
distance; elle nécessite la manoeuvre du levier de réen-
clenchement de la valve pilote correspondante.

D. Equipement Basse - tension.

1) Batterie,

La locomotive Diesel T 201 est équipde d'une batterie
alcaline au cadmium nickel de 72 V.

Elle comporte 48 ¢éléments d'une capacité de 280 am-
péres/h (régime de décharge en 2 h) ou de 300 ampires/h
(régime de décharge en 5 heures).
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Les blocs de batterie sont répartis en chéssis de 4
¢1léments chacun disposés dans deux bacs de part et d'autre
du chéssis, le long du réservoir 4 gasoil.

2) Génératrice auxiliaire.

Cette dynemo est assocife & 1l'excitatrice spéciale que
nous avons décrite dans ls transmission 4 puissance constan-
te.

Sur le méme arbre que cette excitstrice, se trouve un
deuxiéme induit sous excitation shunt indépendante de
1'excitation de 1'excitatrice.

Cette machine charge la batterie et alimente les cir-
cuits de contr6le par 1l'intermédiasire du régulateur de
tension VR et du relais 34 inversion de courant RC,.

Elle est protégée par un disjonﬂteur“devQOQ*ampéres.

Tournant 3 une vitesse variant entre 1200 et 2AOO t/m,
selon que la vitesse du moteur diesel varie entre 315 et
625 t/m, elle peut assurer en régime contlnu, une charge
de 160 amperes sous 72 volts. v :

3) Circuit de charge de la batterie.

On trouve 3 la planche 57, le schéma du circult de
charge de 1a batterie.

Le disjoncteur de 200 A de 1la génératrice auxiliaire
et le disjoncteur de 35 ampéres de son circuit d'excita-
tion sont normalement fermés, :

Le circuit de charge comprend essentlellement deux ap-
pareils s .

- 1le régulateur de tension VR (Voltage Régnlator)
- le relais & inversion de ccurant RG (Reverse Current
Relay).

Le régulateur de tension est un dispositif électrique
au moyen duquel une tension constante de la génératrice
auxiliaire est maintenue pour des charges et vitesses. Ve -
riables de cette génératrice., Le régulateur de tension est
du type vibrant. I1 est ainsi appelé parce que les tensions
presque identiques d'enclenchement et de déclenchement de
1'élément de tension se traduisent par une vibration rapide
des contacts mobiles.

Le régulateur de tension comporte une bobine mobile
et une bobine fixe représentées respectivement par "VH"
et "VS" branchées toutes deux en permanence aux bornes de
la génératrice auxilisire. La bobine mobile est relide au
bras de contact articulé et actionne les contacts mobiles.
Un ressort de rappel est fixé au bras de contact. Les cir-
cuits qui traversent les contacts sont reliéds au circuit

L 4
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d'excitation de la génératrice auxilisire de telle ma-

nigre que 1l'on puisse faire varier le courant d'excita-
tion de fagon A maintenir une tension constante de la gé-
nératrice auxiliaire aux vitesses et aux charges varia-
bles. Le régulateur de tension a 6 contacts, de fagon &
pbtenir une grande surface de pose. Des condensateurs
eont branchés de chaque c8té des contacts de fagon A évi-
ter la formation 4d'arcs excessifs,

Lorsque le moteur Diesel est & 1°'arrét, le ressort
de rappel maintient les contacts mobiles contre les con-
tacts fixes D et H. Ceci branche la résistance, quli est en
88rie avee ces contacts, en parallele avec la résistance
qui est en série avec le circuit d'excitation de la géné-
ratrice suxiliaire.

Lorsque le moteur Diesel est mis en marche, la géné-
ratrice auxiliaire crée une tension dans les bobines du
relais. Lorsque cette tension atteint la valeur prévue,

- 1le contact mobile est actionné magnétiquement et il ouvre

les contacts D et H, Ceci coupe le circuit A travers les
résistances en adrie avec les dits contacts et abaisse le
courant d'excitation de la génératrice, d'ol diminution

de la tension de celle-ci, Cependant, la tension de la gé-
nératrice abaisse immédiatément la tension des bobines du
relais et le ressort referme les contacts D et H. Une pe-
tite résistance branchée entre le contact mobile et la
jonetion des bobines provoque un léger accrclissement de 1la
tension des bobines chagque fois que les contacts se fer-
ment. Cecl entrafne la vibration suffisamment rapide des
contacts pour qu'aucun changement important ne se produise
dansVtension de 1a génératrice (voir fliches en trait plein
indiquant 1le sens du courant}),.

Lorsque la vitesse du moteur augmente, la tension de
la génératrice auxiliasire tend & s'*élever, I1 en résulte
un sccroissement de l'attraction magnétique des bobines
du régulateur jusqu'su moment ol les coantacts mobiles sont
forcés contre les contacts fixes C et E. Ceci branche les
résistances, gui sont en série avec ces contacts, en pa-
ralléle avec le champ de la génératrice auxiliaire et dé-
rive une portion du courant d'excitation. I1 en résulte
une légere baisse de la tension de la génératrice., Cette
diminution de tension affaiblit immédistement 1'atiraction
magnétique des bobines et le ressort auvre les contacts C
et E. Lorsque les dits contacts sont fermés, la petite
résistance mentionnée plus haut provoque une diminution du
courant des bobines du régulateur, ce qui affaiblit leur
attraction magnétique et se traduit par une vibration ra-
pide des contacts mobiles contre les contacts fixes C et
E (voir fliches en trait 5aterrompu indiquant le sens du
courant) .

En conséquence, les contacts mobiles vibrent sur 1l'une
ou 1l'autre paire de contacts fixes, suivant la vitesse du
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moteur et la charge de la génératrice auxiliaire. Les
contacts mobiles ne vibrent pas & la fois contre les deux
paires de contacts fixes., Les résistances sont réglées de
telle facon que la tension soit supérieure de un ou deux
volts, lorsque les contacts vibrent du c8té D et H, & la
valeur qu'elle a, lorsqu'ils vibrent du c8té opposé.

Lorsque le moteur Diesel est en fonctlionnement, la
génératrice auxiliaire et la batterie sont reliédes pour
les besoins de la charge. Lorsque le moteur Diesel n'est

¢®aa en fonctionnement, la génératrice auxiliaire doit &tre
ddbranchée de la batterie afin d'éviter qu'elle décharge
34 travers le méme circuit. Le circuit est ouvert et fermé
par le contacteur & inversion de courant "A"™ sous le con -
tr8le automatigque du relais 3 inversion de courant "RC",

Le contacteur "A" est actionné électro-magnétiquement.
La bobine du contacteur est dans un circuit de batterie qui
passe & travers les contacts du relais RCA. En conséquence,
1'ouverture et la fermeture du relais contrSlent le fonc-
tionnement du contacteur. :

Les pidces principales du relais sont une bobine fixe
RC et une bobine mobile enroulée en 2 sections RCS et RCM,
La bobine fixe est excitée par le courant de 1la batterie
et produit un flux magnétique intense et de sens constant
4 travers l'armature de l'aimant. La bobine mobile, qui
actionne les contacts du relais est branchée dans les cir-
uits de telle manidre qu'elle est parcourue par le courant
dans un sens ou dans l'autre, suivant que la tension de la
batterie est supérieure ou inférieure 2 la tension de la
génératrice auxiliaire. L'inversion du courant dans la bo-
bine mobile, force la bobine mobile vers la bobine fixe. ou
1'en écarte afin de fermer ou d'ouvrir les contacts du re-
lais.

Le courant principal entre la génératrice auxiliaire
et 1la batterie passe 3 travers le contacteur "A" et le
shunt du relais RC (Shunt AG1, AG2). Les enroulements RCS
consistent en quelques spires de gros fil branchées en pa-
ralldle sur le shunt du relais. Les enroulements RCM con=-
sistent en un certain nombre de spires en fil fin branchées
en série avec une résistance, 1'ensemble étant en paralléle
sur les contacts du contacteur & 1inversion de courant.

Lorsque la tension de la batterie devient plus élevée
que la tension de la génératrice auxiliaire, la tension ré-
sultente provoque le passage d'un faible courant & travers
les deux sections d'enroulement RCS et RCM de la bobine mo-
bile dans un sens qui provoque 1l'éloignement de la bobine
mobile par rapport & la bobine fixe, donec l'ouverture des
contacts du relais RCA. La bobine du contacteur "A" est
alors désexcitée et le contacteur ouvre le circuit de char-
ge de la batterie.
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Lorsque la tension de la génératrice auxiliaire de-
Vient plus grande que 1la tension de 1la batterie, la majo-
rité du courant résultant passe A& travers les enroulements
RCS et RCM dans le sens opposé & celui qu'il empruntait
lorsque la relation précédente des tensions prédominait.
I1 en résulte que la bobine mobile se rapproche de la bo-
bine fiye, les contacts du relais RCA se ferment, la bo-
bine du contacteur "A" est excitée, et le contacteur ferme
le circuit de charge de la batterie. Lorsque le contacteur
gse ferme, le courant de charge passe & trawers le shunt
Qu relsis, et il ne subsiste & travers les enroulements
RCS, qu'un courant suffisant pour maintenir le contact du
relais fermé. Les enroulements RCM sont court-circuités
puisque branchés aux bornes du contacteur "A", Par contre,
la bobine de maintien RCA en série avec la bobine A est
excitée chaque fols que le contacteur & inversion de cou-
rant est fermé¢ et elle tend & maintenir le contact RCA
dans la position fermée.

E. Magrche en unité multiple.

Nous envisagerons exclusivement la marche en unité
double; le lecteur pourra aisément passer asu cas de la
marche avec plus de deux unités sous la dépendance d‘'un
seul conducteur.

Lors de la marche en unité multiple, les unités sont
réunies 2 & 2 par un cfblot & deux tétes s'emmanchant dans
les prises correspondantes des traverses en présence,

On trouvera, représentées & la planche 58, les 19
cdbles réunissant les prises multiples d'une m&me locomo-
tive et trouvant leurs correspondants dans le célblot.

B, B1, B2, B3 et B4 sont indépendants et n'alimentent
que les circuits propres & l'unité simple & laquelle ils
appartiennent.

Seul parmi les B, le B+ émanant de 1'unité menante
est commun & toutes 1es unités.

Nous avons d€jd signalé, lors des explications rela-
tives & la planche 38, gqu'il alimente tous les organes im-~
portants de la locomotive; (la plupart devant fonctionner
en synchronisme conférant & celle-ci, de ce fait, une sé-
curité de marche maximum) sonneries d'alarme, hurleurs,
électrovalve de mise au ralenti du diesel, électrovalve
de marche a vide du compresseur, électrovalves de sablage
et lampe d'alarme de la chaudiére.

Les dispositifs avertisseurs (sonneries et hurleurs)
fonctionnent en méme temps sur toutes les unités & la fois
(voir fils BL et WS), mais les dispositifs de sécurité,
abstraction faite toutefois de 1l'arrét d'urgence des die-
gsels commandés par le conducteur (voir fil ES), n'inter-
viennent que sur l'unité fautive (EF et GF); les lampes
témoins s'allument également sur cette seule unité,

v
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Outre B+, BL, WS et ES, nous trouvons, passant d'une

unité a 1*autre, CV, PC, AC, SD, PF, AP et évidemment F,

R et N, ~

Dans les planches qui suivent, nous retrouverons
juxtaposés les schémas déja représentés aux planches pré-
cédentes.

La planche 58 montre le circuit des relais de contrble
CR, CRT et celui du moteur de la pompe nourrice & gascil.

I1 a dé3jd été exposé (voir planches 18 et 27) que, sur
wne unité isolée {ou ce qui revient au méme sur 1'unité me-
nante d'une unité multiple) les interrupteurs de contréle
B2-I-CR doitent 8tre placés en position adéquate avant méme
de lancer le diesel, ce qui provoque la fermeture du con-
tact (b2, b+), l'ouverture de 1l'interlock (b+, c5) et em-—
péche l'excitation de la bobine CR1 et, par conséquent,
1'ouverture du contact CR1 (er, e1) assurant ainsi 1'exci-
tation permanente de 1la bobine CR et la création du b+.

Dans le cas de la planche 58, sur l'unité menante,
1'interrupteur de contrdle du poste 2 est en position in-

verse de celle de l'interrupteur du poste 1. Ceux des pos-

tes de conduite de 1'unité menée .ont la méme position
relative,

Si les unités sont déjd accouplées, en lancera d'abord

- le moteur de 1'unité menante de la manidre déja décrite.

Ce faisant, 1a bobine CR? est excitée sur l'unité menée
{par le b+ ée 1'unité menante), le contact CR-C1 s'ouvre et
empéche méme en cas de fermeture intempestive de 1'inter-
rupteur de contrfle sur cette unité, la fermeture du con-
tact CR et la eréation d'un nouveau b+, C'est surtout lors-
qu'on accouple 2 unités simples, dont les moteurs tournent
dé3a, qu'il faut veiller particulidrement & ce que les 2
interrupteurs de contrfle de 1'unité menée soient dans la
méme position, avant 1'introduction du céblot, sinon il y
aurait création de deux b+ distincts et mise en paralléle
des 2 batteries dont les états de charge peuvent é&tre 4if-
férents; en outre, il serait possible alors de manoceuvrer
jintempestivement l'inverseur de cette unité (si on laissait
en place 1la manette d'inversion) et, en accélérant, d'exci-
ter R slors que F 1'est 4éja par 1'unité memante (car alors
le contact CR fermé met 1 sous tension).

Le c¢ircuit du moteur derla pompe nourrice & gasoil est,
ecomme nous le savions déji, alimenté par B2, mais 1'ouver-
ture de ce circuit est commandée en unité multiple par ES.

¥eB.~ L'arrét d'urgence des diesels peut &tre commandé

de n'importe quel poste de conduite des unités menantes et
menées,
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La planche 59 montre le circuit des sonneries d'alar-~
me et 1'électrovalve TV qu'il convient de comparer & celui
de la planche 18,

Les relais CR et CR1 des unités menantes et mende
sont dens 1'état défini & la planche précédente (n® 58),

Le B+ de 1'unité menante alimente les sonneries et
1'électrovalve TV,

Lorsqu'intervient un des relais actionnant les sonne-
ries, celles-ci retentissent sur toutes les unités 3 1la
Tois, gréce au fil d'interconnexion BL, mais TV n'inter-
vient que sur l'unité fautive,

Il en esat d'ailleurs de mme des autres contacts et
interlocks de SR, GR et EF qui n'interviennent que sur
1tunité fautive.

Rappelons enfin que le contact HMR est ouvert sur
1'unité menée, parce que 1'électrovalve HMV est, sur cette
unité, excitée gréce aux contacts (B2, HM) et (HM, HM1)
fermés lorsque les controllers d'inversion sont en posi-
tion neutre. :

- Les planches 60 & €7 ont trait au circuit de comman-
de des inverseurs,

L'accouplement des unités, quelles que soient les
extrémités en présence, est rendu possitble gréice aux con-
nexions sulvantes :

- les bornes F et R des prises multiples, c6té poste 1,
sont raccordées respectivement aux bornes R et F des
plaques & bornes armoires;

~ dans le céblot, les fils F et R sont croisés, c'est-i-
dire que le F d'une té&te correspond au R de 1l'autre
téte et inversément (car les prises multiples sont toutes
identiques et i1l en est de m8me des t€tes de clblot qui
en sont l'image);

Ceci justifie les connexions entre locomotives des-
sinées aux différentes planches ol le F est toujours con-
necté au R de 1l'autre locomotive et réciproquement.

Les mémes connexions de la planche 58 sont correctes
pour autant que 1'on admette que les repdres F et R sont
ceux des plaques & bornes.

A noter que tous les autres fils du c&blot sont rac-
cordées directément, c'est-a-dire entre repdres didentiques
(sauf toutefois les fils de rechange SP1, SP2.qui eux aus-
si sont croisés). :
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Les planches 61, 63, 65 et 67 représentent une par-
tie du schéma de la planche 27 et correspondent aux posi-
tions relatives des unités en présence respectivement
suivant les planches 60, 62, 64 et 66,

A noter que seul le relais PK de 1l'unité menante est
excité (gréce & l'excitation sur 1'unité menée du relais
CR1 par le B+ de 1'unité menante). - -

On sait en effet, que le PKS ne peut &étre actionné
que par un serrage d'urgence ou un fonctionnement du dis- —
positif d'homme-mort qui n'ont d'effet que sur l'unité ol
cette action a lieu. '

PES et PK interviennent évidemment pour 1l'ensemble
des unités en coupant le CR de 1l'unité menante et par con-
séquent le B+. '

La planche 68 représente le méme schéma, mais avec en
plus, les é1éments du circuit de traction (cf planche 27)
Aucune remarque particuliére, sauf que ces circuits n'ont
de lisison entre eux que par F, R et évidemment B+ et,
gqu'en conséquence un incident 34 1'une quelconque des uni-
tés provoguant ltaction de SR, GR ou WS n'affecte gque cet-
te unité, mais, comme nous l'avons dit et répété, les son- .
neries et les hurleurs retentissent sur toutes les unités
a la fois. : _ :

La planche 69, avec son schéma analogue & celui de la
planche 40, montre qu'il en est bien ainsi (fils B+ et WS).

La plapche 70, représente le circuit de commande 3
distance de la vanne d'arrét de vapeur n° 7.

Sur les unités aécouplées, il y a donc fermeture si-
mul tande des vannes d'arrét n° 7. -

Comme déja signalé, la réouverture de ces vannes ne
peut se faire & distance et nécessite la manoeuvre du le-
vier de réenclenchement des valves pilotes correspondantes.

La planche 71, relative au frein d'antipatinage
Oerlikon (cf planche 42), montre comment, gréce au fil AP,
les freins peuvent s'appliquer simultanément sur les 2 lo-
comotives.

A la planche 72, se trouve représenté le circuit de
marche & vide du compresseur, Il convient de le rapprocher
de celui de la planche 56.

Lors de la marche en unité multiple, la commande de
la marche & vide du compresseur est synchronisée sur tou-
tes les unités,

Chaque électrovalve CV est excitée par 2 circuits en
paralldle dans chacun desquels se trouve inséré le régu-
lateur n°® 13 correspondant.
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M&me si.le contact de 1'un deux s'ouvre, les deux
électrovalves CV restent excitées. I1 faut sttendre que
les contacts des 2 régulateurs soient tous deux ouverts
pour que les 2 électrovalves CV soient désexcitées simul-
tanément, Les 2 électrovalves CV sont & nouveau et simul-
tanément excitées lorsque le contact d'un des 2 régula-
teurs se sera fermé.

La planche 73 montre le circuit des électrovalves de
sablage (a rapprocher de celui de la planche 43). Le fil
SD passe d'une unité & l'autre, Le sablage est réalisé
correctement gréce & la fermeture de 1l'un des interlocks
FOR (sd1) ou REV (8d2) de 1l'inverseur de marche, comme
dans le cas d'une unité simple.

La planche 74 représente le circuit de commande de
la purge du séparateur de la chaudilre,

Le fil PC passe d'une unité & l'autre et assure la
synchronisation de la commande des électrovalves PCV.

Enfin, la planche 75 relative 3 la purge des freins
(cf planche 75) montre 1'intervention du fil PF dans la
synchronisation de la commande sur les locomotives accou-
plées. ‘ :
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PARAGRATHE V. EQUIPEMENT PNEUMATIQUE.

(plan général : Planche 76)

A. GENERALITES.

Ltair comprimé alimente les freins de la locomotives
et de la rame, l'accélérateur, certains organes de con=-
tr0le de la transmission électrique et de la chaudiére,
les sabliéres, les essule-glaces, l'avertisseur, le dis=-
positif de transmission a distance du niveau de gasoil
aingi que le sifflet du Téloc.

Be CIRCUIT DU COMPRESSEUR (fig. V - la et Vv ~ lb).

1) Production d'air comprimé,

Le réservoir principal de la locomotive est alimenté
4 1'aide d'un compresseur ILebrun IA 6, entrainé par cour-
roies A partir de llextrémité du vilébrequin, c8té opposé
& la génératrice principale.

Ie compresseur comporte 6 cylindres disposés em W ,
s0it 4 coylindres & basse pressicn et 2 cylindres a haute
pression, L'air comprimé dans les cylindres a basse pres-
sion passe & travers un réfrigérant intermédiaire, avec
ventilateur attagué par courroie & partir de l'arbre du
compresseur, avant d'étre admis aux cylindres & haute .
pression,

Ie compresseur posséde un systéme de graissage indé-
pendaat avec sa propre pompe & huile. Ie niveau d'huile
doit 8tre vérifié journellement, le moteur étant & 1l'arrét.

Le débit du compresseur est de 1500 litres/minute a
la vitesse de 750 tours/minute, correspondant & la vitesse
de ralenti du Diesel (315 tours/minute).

Le compresseur (3) alimente le réservoir principal
(10) a4 la pression de 8 Kg/cm2, par 1l'intermédiaire de deux
réfrigérants en paralléle (5), de deux déshuileurs centri-
fuges (6) avec robinet de purge, d'un appareil antigel &
alcool (2), da'un clapet de retenue (9) et d'un robinet 4'i-
solement (8).

2) Régulation de la marche du compresseur.

s go as Lo o mo . =

par Ie moteur Diesel, la régulation du débit d'air com=
primé s'opére en agissant sur les soupapes d'admission,
lesquelles sont bloquées en position ouverte dés que la
pression normale du réservoir est atteinte,
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L'organe régulateur qui commande cette marche & vide
est le "P E N N" (13). ‘

La figure Vv - 2_pérmet de comprendre le principe de
la régulation, '

Ie PENN est relié au réservoir princival dont la
pression agit sur la position d'un diaphragme de base.

Dans la position des figures, la pression est infé-
rieure & 8 kg/cm2, les contacts mobiles reliés aux bornes
b + et CV du régulateur sont en contact. En conséquence
(fige V = 2), la bobine de 1l'électrovalve de marche & vide
CV (14) est excitée ce qui empéche le passage de l'air du
RP vers les sexrvo-moteurs de blocage des soupapes d'aspie
ration du compresseur qui fonctionne normalement en come
primant l'air dans le réservoir principal.

Au fur et 8 mesure gue la pression augmente, le diae
phraghe est repoussé vers le haut. Dans ce mouvenment, il
provoque la rotation du levier NOM autour du point fixe O.
L'extrémité M est retenue par un ressort de réglage. L'exe
trémité N, dont le déplacement est limité vers le haut par
la t8te de vis B, sppuie sur la lamelle élastique P et
conséquemment souléve l'extrémité gauche de la piéce P qui
maintient le contact inférieur (CV) contre le contact supé-
rieur b +,

Au moment ol la pression de 8 Kg/cm2 est atteinte, le
réglage de 1l'appareil doit étre tel que la piéce P, trop
levée & gauche, a son équilibre initial rompu et bascule en
ouvrant brusquement les contacts b + et CV.

La coupure de ce contact entraine la désexcitation de
1télectrovalve CV dont une soupape admet le passage de
1'air du réservoir principal vers les servos de blocage
des soupapes d'aspiration en position ouverte.

Le compresseur renvoie donc l'air & l'atmosphére(mar-
che & vide).

Au fur et & mesure que la pression descend, le dia=-
phragme du PENN s'incurve vers Jle bas, entrainant dans le
méme sens 1l'extrémité gauche de la piéce P (dont la posi-
tion est a ce moment inverse de celle de la fig. V-2,

Au moment ol la pression n'est plus que de 6,25 kg/
cm2, le réglage doit €tre tel que la position d'équilibre
de la piéce P est modifiée par la descente de son poing
dtappui de gauche, ce qui entrafne son basculement et la
remise en contact de b + et CV.

L'excitation de CV est donc & nouveau assurée. Les
gservos de marche & vide ne sont plus alimentés, le compres-
seur fonctionne normalement et le cycle recommence,
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b) Réglage.

Pression maximum de déclenchement., La vis A permet de
régler la tension Gu ressort de maintien de l'extrémité M
du levier. En la tournant dans le sens des aiguilles d'une .
montre, on éléve la pression maximum pour laquelle les
contacts s'ouvrent.

Pression minimum d'enclenchement. La butée constituée
par la tete de vis B empeche une leveée trop importante de
1'extrémité N du levier et limite donc l'angle de bascule=-

"ment de la piéce P.

Elus cet angle est grand, plus il faut gue la pression
baisse pour provoqwe r un basculement en sens contralre et
inversenent.

En tournant la vis B dans le sens des aiguilles dtune
montre, on fait grandir l'écart entre les pressions extré-
mes de fonctionnement. :

e o " - 3 T A o S o o> o B o

Iors de la marche en unité multiple, les réservoirs
principaux des locomotives sont mis en communication par
1a conduite principale.

Ies régulateurs des unités accouplées étant branchés
en paralléle (pl T72), clest le régulateur dont la pression
de déclenchement est la plus élevée qui provoque la marche
4 vide simultanée de tous les compresseurs. De méme,c'est
le régulateur dont la pression d'enclenchement est la plus
élevée qui provoquera la remise en charge de tous les come
presseurs. Ainsi, ceux-ci fonctionnent toujours simul tané-
ment, soit en charge, soit & vide.

%) Conduite principale.

la conduite principale, en relation avec le réservoir
prlpclpal est munie & chaque extrémité de deux robinets
d'arret et de deux demi-accouplements flexibles avec téte
a8 valve,

C. PFREIN AUTOMATIGUE.,

1) Description.

I1 est du type Oerlikon (roblnets du mécanicien FV3
et digtributeur LST 1 & deux régimes de freinage, mais &
un seul régime de pression).

Le robinet (19) comporte les positicns suivantes s
- Remplissage;

- liarche;
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- Serrage (ler cran) (0,4 Kg/cm2 de dépression dans la

C.Go )2

= Serrage (2ém§ cran) (1,5 Kg/cu2 de dépression dans la
CoGo ;

- Serrage d'urgence (vidange de la CeGo)e

Au~dela de la position de remplissage, on rencontre la
position de double traction (levier du robinet perpendicue~
laire &4 1l'axe de la vole) et une seconde position de serra=-
ge d'urgence (pas normalement utilisé par le conducteur).

Ie passage & ces positions nécessite le levage de la
broche de verroulillage, mais le retour & la position de
remplisssge ne nécessite aucune manoeuvre de celle-ci.

Le robinet du mécanicien PV3 est en fait un détendeur
permettant de régler & volonté et continliment (par un sim-
vle changement de position du levier et non pas par des dé-
placements répétés de celui-ci) la pression régnant dans la
condulte générale, laguelle est en relation avec 1' orifice
II du distributeur (66).

Cet air sert uniqueuent au contrdle du distributeur,
lvgir admis aux cylindres provenant du réservoir auxiliaire
64 ~ oG régne une pression de 8 kg/cm2.

Ltair du réservoir suxiliasire pénétre dans le distri-
buteur par l'orifice III et en ressort par l'orifice X. Il
passe alors par la double valve dtarrét (72) et la valve de
séecuritéd (73) et est admis aux cylindres de frein (75).

Le serrage des freins de la locomotive et de la rame
stobtient en opérant, & l'aide du robinet de mécanicien FV3,
des dépressions successives dans la conduilte générale,

Ie distributeur limite la pression maximum dans les
eylindres 4 frein de la locomotive & 4 Kg/cm2, Cette pres-
gsion est atteinte pour une dépression totale dans la con-
dulte automatique de I,5 Kg. ’

2) Electrovalve de purge PPV (pl 45).

Un bouton-poussoir placé & chacun des tableaux de
bord vermet l'excitation de 1l'électrovalve de purge (7I).
Celle=ci met alors les orifices I et IV en communication,

~Un équilibre de pression s'établit alors entre le réservoir

en relation avec 1l'orifice I (réservoir de commande) et
celui en relation avec l'orifice IV (réservoir d'expansion),

Ies freins de la locomotive se relédchent, mais ceux de
la rame restent appliqués.

3) Commutation Voyageurs - llarchandises (pl 44).

Ie frein automatigue Oerlikon autorise deux régime de
freinage 3
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b) Réglage.

Pression maximum de déclenchement, La vis A permet de
régler la tension du ressort de maintien de l'extrémité M
du levier. En la tournant dans le sens des aiguilles d'une .
monire, on £léve la pression maximum pour laquelle les
contacts s'ouvrent.

Pression minimum d'enclenchement. La butée constituée
paxr la tete de vis B empgohe une lievée trop importante de
1'extrémité N du levier et limite donc l'angle ae bascule=

"ment de la piéce P,

Elus cet angle est grand, plus il faut qué la pressicn
baisse pour provoquee r un basoulement en sens oontralre et
inversenent.

" En tournant la vis B dans le sens des aiguilles d'une
montre, on fait grandir lt'écart entre les pressions extré-
mes de foncitionneme nte

oy iAo QUIEREPUEFININ PPy "=

Iors de la marche en unité multiple, les réservoirs
principaux des locomotives sont mis en communication par
la conduite principale.

Ies régulateurs des unités accouplées étant branchés
en paralléle (pl 72), c'est le régulateur dont la pression
de declenchement est la plus élevée qui provoque la marche
4 vide simultanée de tous les compresseurs. De méme,c'est
le régulateur dont la pression dfenclenchement est 1a plius .
élevée qui provoquera la remise en charge de tous les com=
presseurs. Ainsi, ceux-ci fonctionnent toujours gimul tané-
ment, soit en charge, soit & vide.

3) Conduite principale.

la conduite principale, en relation avec le réservoir
prineipal est munie & chaque extrémité de deux robinets
dtarrét et de deux demi-accouplements flexibles avec t8te
& valve.

C. FREIN AUTOMATIQUE.

1) Deseription.

Il est du type Cerlikon (robinets du mécanicien FV3
et distributeur LST 1 & deux régimes de freinage, mais a
un seul régime de pression).

Le robinet (19) comporite les positions suivantes
- Hemplissage;

- llarche}
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- Serrage (ler cran) (0,4 Kg/cm2 de dépression dans la

C.Go)s

« Serrage (2ém§ cran) (1,5 Kg/cm2 de dépression dans la
CGG’O ;

- Serrage dfurgence {(vidange de la CoGo)e

Au~=dela de la position de remplissage, on rencontre la
vosition de double traction (levier du robinet perpendicu-
laire 4 l'axe de la voie) et une seconde position de serra=-
ge d'urgence (pas normalement utilisé par le conducteur).

Ie passage a ces positions nécessite le levage de la
broche de verrouillage, mais le retour a la position de
remplisssge ne nécessite aucune manoceuvre de celle-ci. .

Le robinet du wmécanicien FV3 est en fait un détendeur
permettant de régler & volonté et contindment (par un sim-
nle changement de position du levier et non pas par des dé-
placements répétés de celui-ci) la pression régnant dans la
condulte générale, laguelle est en relation avec 1' orifice -
II du distributeur (66).

Cet air sert uniquewent au contrdle du distributeur, -
lvair admis aux cylindres provenant du réservoir auxiliaire
64 - ol régne une pression de 8 kg/cm2.

L*air du réservoir suxiliaire pénéetre dans le distri-
buteur par llorifice III et en ressort par l'orifice X. Il
passe alors par la double valve dtarrét (72) et la valve de
gséeuritéd (73) et est admis aux cylindres de frein (75).

Ie serrage des freins de la locomotive et de la rame -
stobtient en opérant, & l'aide du robinet de mécanicien FV3,
des dépressions successives dans la conduite générale.

Ie distributeur limite la pression maximum dans les
eylindres a4 frein de la locomotive 2 4 Kg/cm2, Cette pres-
sion est satteinte pour une dépression totale dans la con-
duite antomatique de I,5 Kgo

2) Electrovalve de purge PFV (pl 45). ' ~

Un bouton-poussoir placé & chacun des tablesux de
bord permet l'excitation de 1l'électrovalve de purge (7I). —
Celle~ci met alors les orifices I et IV en communication.
Un équilibre de pression s'établit alors entre le résexrvoir
en relation avec l'orifice I (réservoir de commande) et “’
celui en relation avec l'orifice IV (réservoir d‘'expansion).

Ies freins de la locomotive se reldchent, mais ceux de -
la rame restent appliqués.

3} Comuutation Voyageurs - karchandises (pl 44).

Le frein automatigue Oerlikon autorise deux régime de
freinage @
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b) Réglage.

Pression maximum de déclenchement. La vis A permet de
régler la tension du ressort de maintien de l'extrémité M
du levier. En la tournant dans le sens des aiguilles d'une -
montre, on éléve la pression maximum pour laquelle les
contacts s'ouvrent.

Pregsion minimum d'enclenchement. La butée constituée
par la Gete de vis B empeche une levéee trop importante de

l'extrénité N du levier et limite donc l'angle de bascule=-

"ment de la piéce P,

Plus cet angle est grand, plus il faut que la pression
baisse pour provoqwe r un basculement en sens contraire et
inversgement.

En tournant la vis B dans le sens des aiguilles dtune
montre, on fait grandir 1'écart entre les pressions extré-
mes de foncthionnement,

PR AEPIPE S Qe a4

Lors de la marche en unité multiple, les réservoirs
principaux des locomotives sont mis en communication par
la conduite principale.

Les régulateurs des unités accouplées étant branchés
en parallele (pl 72), c'est le régulateur dont la pression
de déclenchement est la plus élevée qui provoque la marche
4 vide simultanée de tous les compresseurs. De méme,clest
le régulateur dont la pression dfenclenchement est 1a plus .
élevée qui provoquera la remise en charge de tous les come
presseurs. Ainsi, ceux=-ci fonctlonnent tougours gimul tané-
ment, soit en charge, soit & vide,.

%) Conduite principale.

la conduite principale, en relation avec le réservoir
prlpelpal est munie & chaque extrémité de deux robinets
d'arret et de deux demi-~accouplements flexibles avec téte
a valve,

Ce. FREIN AUTOMATIQUE,

1) Description.

I1 est du type Oerlikon (roblnets du mécanicien FV3
et distributeur LST 1 & deux régimes de freinage, mais a
un seul régime de pression).

Ie robinet (19) comporte les positions suivantes &
- Rewplissage;

- liarches}
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- Sexrrage (ler)cran) (0,4 Kg/cm2 de dépression dans la
C.Ge )3

e Serrage (Zém? cran) (1,5 Kg/cm2 de dépression dans la
CoG’Q ;

- Serrage d'urgence (vidange de la CoGe)s

Au=dela de la position de remplissage, on rencontre la
position de double traction (levier du robinet perpendicu-
laire 4 l'axe de la voie) et une seconde position de serra-
ge d'urgence (pas normalement utilisé par le conducteur).

Ie passage & ces positions nécessite le levage de la
broche de verrouillage, mais le retour & la position de
remplisssage ne nécessite aucune manoceuvre de celle=-ci. B

Te robinet du mécanicien FV3 est en fait un détendeur
permettant de régler & volonté et continliment (par un sim- L
nle changement de position du levier et non pas par des dé-
placements répétés de celui-ci) la pression régnant dans la
conduite générale, laguelle est en relation avec 1! orifice
II du distributeur (66).

Cet air sert uniquement au contrdle du distributeur, —
1'gir admis aux cylindres provenant du réservoir auxiliaire
64 - ou régne une pression de 8 kg/cm2.

Lvair du réservoir auxiliaire pénétre dans le distri-
buteur par llorifice III et en ressort par l'orifice X. Il
passe alors par la double valve dtarrét (72) et la valve de
séourité (73) et est admis aux cylindres de frein (75).

Ie serrage des freins de la locomotive et de la rame
s'obtient en opérant, & l'aide du robinet de mécanicien FV3,
des dépressions successives dans la conduite générale.

Ie distributeur limite la pression maximum dans les
eylindres 4 frein de la locomotive a4 4 Kg/cm2, Cette prese-
sicon est atteinte pour une dépression totale dans la cone -
dulite automatique de I,5 Kg.

2) Electrovalve de purge FPFV (pl 45). ' =

Un bouton-poussoir placé & chacun des tableaux de
bord permet l'excitation de 1l'électrovalve de purge (7I). -
Celle=~ci met alors les orifices I et IV en communication.
Un équilibre de pression s'établit alors entre le réservoir
en relation avee l'torifice I (réservoir de commande) et -
celui en relation avec l'orifice IV (réservoir d'expansion).

Ies freins de la locomotive se relachent, mais ceux de —
la rame restent appliqués.

3} Comuutation Voyageurs - Iklarchandises (pl 44).

Le frein automatique Oerlikon autorise deux régime de
freinage 3
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a) Le régime "voyageurs" avec temps de remplissage des
cylindres & frein égal & 5 secondes au maximum et
durée de vidange compris entre 10 et 15 secondes;

b) Ie régime "marchandises" dans lequel, dés que les
sabots sont appligués sur les roues, l'asugmentation
de la pression dans les cylindres a frein s'effectue
plus lentements

Le passage d'un régime & l'autre est commandé par
une électrovalve de commutation voyageurs - marchandises
(42) dont la bobine est excitée & l'aide d'un interrup-
teur placé au pupitre de commande du poste I,

Excitée, elle établit le régime lMarchandises, dés-
excitée, le régime Voyageurs.

4) Blectrovalve d'antipatinage APV (pl 42).

L'électrovalve d'antipatinage (41) est commandée
par un boutone-poussoir placé & chacun des pupitres de
commande .

Excitée, elle admet l'air de contrdle (5 Kg/cm2)
a l'orifice VII du distributeur. Celui-ci envoie alors
dans les cylindres de frein, de l'air a une pression de
1 Kg/cm2 (le quart de la pression meximum de freinage).

I1 s'agit d'une mesure préventive contre le glisse~
ment des roues lors du démarrage des trains lourds ou en
cas d'adhérence faible,tandis que le disvos itif d'antipa-
tinage en relation avec la .transmission électrique n'in-
tervient qutaprés l'apparition de celui-ci.

5) Locomotive roulant comme véhicule,

Lorsque la locomotive est incorporée dans une rame
comme véhicule remorqué et qu'elle n'est pas en relation
avec une autre locomotive assurant le remplissage du ré-
servoir auxiliaire (64) & la pression normale de 8 kg/cm2,
le clapet de retenue (67) permet le remplissage de ce ré-
servolr par l'air de la conduite générale.

Comme cet air ne se trouve qu'd la pression de 5 kg/
c2 et que le réservoir (64) n'est pas réalimenté en cours
de freinage, celui-ci aura lieu & un pourcentage de poids
frein inférieur & celui du freinage normal (100 %). Si
1'on veut maintenir ce dernier, il suffit d'ouvrir le ro=-
binet d'isolement (63 b) by-passant le clapet de retenue
(62)e Dans ces conditions, le réservoir principal (10)
est, lui aussi, rempli par la conduite générale. Sa capa=
cité s'ajoutant acelle du réservoir auxiliaire, le pour=
centage de poids frein est maintenu.

Un manque d'étanchéité du clapet de retenue (67)ayant
pour effet un reldchement partiel intempestif des freins,
cet inconvénient est réduit au minimum par le placement
d'un diaphragme destiné & freiner le débit de fuite,
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N4Bs Ie frein automatigue Oerlikon est modérable, tant
au serrage qufau desserrage. Mais, cette derniére pro=-
priété n'est utilisable qu'avec du matériel remorqué
équipé de ce méme type de frein et évidemment sur une

locomotive haut le pied.

La conduite du frein automatique; avec demi-accouple-

ments T1eXiDLES &% robinets alerret sur les traverses de
t8te est alimenté & la pression de régime de 5 kg/cm® par
le robinet du méecanicien PV3 du frein automatique, Elle
se raccorde & la conduite générale du frein de la
ranse

De FREIN DIRECT.

I1 est du type Cerlikon {robinet du mécanicien Pdl).

Ie robinet (22) est lui aussi un détendeur permettant
de régler & volonté, par un simple ochangement de position
de la poignée, la pression régnant dans les cylindres de
freine.

Lvalr comprimé passe au cylindre de frein par la dou-

ble valve d'arrét (72) et la valve de sécuxrité {(73).

La conduite du frein direct est munie, & chaque ex=-
trémité, d'un robinet d'arrét et d'un demi~-accouplerient
flexible avec te€te de valve,

- Ee HANOMETHES.

Dans chaque poste de conduite, il y a deux manomeétres
Duplex : 1l'un indique les pressions d'alr respectiveument
dans la conduite générale d'alimentation (conduite princie
pale) et dans la conduite du frein automatique ; le second
indique les pressions dans les cylindres & frein, respec=
tivement pour chacun des bogles. En outre, un manomeétre
de précision indique la pression régnant dans la conduite
auntomatique.

Fo CYLINDRES DE FREIN.

Ceux~ci sont alimentés, solt par la conduite du frein
direct, lorsqu'on actionne le robinet de mécanicien FDI,
soit & partir du distributeur lorsqulon opére une dépres-
sion dans la conduite automatique & 1l'alde du robinet de
mécanicien FV3, et cela par l'intermédiaire d'une double=
valve dfarrét (72). Une valve de sécurité & 2 directions
{73) est placée entre les cylindres de frein de chacun
des bogies. Ainsi, en cas de rupture du flexible entre
caisse et bogie ou de la ccnduite d'alimentation df'un des
bogies, 1'autre bogie continue d'étre freiné normalement,
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Ge ORGANES DE CONTROLE.

L'air comprimé du réservoir principat (10) est déten=~
du 4 5 kg/cm2 par la soupape d'alimentation (50) et ali-
mente certains organes de contrlle de la transmission élec=~
trique ¢ inverseur (51), contacteurs pneumatiques (52) et
de la chaudiére (purge du séparateur et injecteur) ainsi
que le dispositif d'homme mort.

H. SABLAGE.

~ Ie bouton de sablage excite, suivant le sens de mar-
che (voir pl 43), 1l'une des deux électrovalves (76).
Itélectrovalve excitée admet l'air de la conduite princi=
pale au relais de sablage (77), lequel assure l'admission
dtair aux quatre distributeurs de sable (79) correspondants.

Ies relais de sablage sont alimentés directement parx
la conduite principale.

Dans chaque sens de marche, l'essieu avant de chaque
bogie est ainsi sablé,

I. JAUGES A DISTANCE (fige V = 3).

Lt'air venant du réservoir principal est fortement la~
miné et détendu par le robinet & pointeau (89) et la valve
dtalimentation (86) de facon & limiter au strict minimum
le débit de fuite par la base du tube plongeant dans le
réservoir a gasoil. .

Le débit étant trés faible, il y a équilibre entre la
pression de 1ltlair comprimé et celle de la colonne de liqui-
de. Autrement dit, 1'équation dtéquilibre s'éerit 3

pxS=hxs8xad

pression d'éguilibre dans le plongeur
section du plongeur :
heuteur du gasoil dans le réservoir
densité du gasoil

2 tang
ithua

ou, encore

p=hxd
ce qui indique que la pression p, indiquée par les mano-
métres (B8) est proportionnelle & la hauteur de gasoil
dans le réservoir,.

I1 suffit donc de graduer ces manométres en litres
pour qu'ils fassent. office de jauges & distance.
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J. INDICATEUR DE FUITE.

1) But de 1l'appareil. Ie débit du aompresseur des
locomotives Diesel (dlautant plus si on marche en unité
nultiple) est tel qu'il peut combler une chute de pres-
sicn dans la conduite générale avant que le conducteur
ne s 'apergoive de l'incident (signal dt'alarme, éclate-
ment de boyau, rupture d'attelage, etc).

L'appéreil indicateur de fuite signale au conducteur
le débit anormal du robinet du mécanicien par un sifflet
avertisseur.

2) Principe de fonctionnement (fig. V - 4).

L'appareil (90) est branché en dérivation entre les
points FY et H' sur la conduite d'alimentation du robinet
Fv3, Il comprend :

- Wn c¢orps avec raccords F et H,

- un piston 8, solidaire du clapet 15, malntenu par un
ressort calibré 5 dont la tension peut €tre réglée.

= un sifflet 16.

La présence du piston dans le circuit dérivé F'F HH!
provoque, vu le sens de circulation de 1l'air comprimé, un
tasseument avec légére surpression dans la conduite F'R
donc au-dessus du »niston et une aspiration avec 1légére
dépression dans la conduite HH! donc en-dessous du pistone.

Ce déséquilibre ira en s'accentuant avec le débit
d'air fourni au robinet du mécanicien,

Dés que l'effort provoqué par la différence de pres-
sion sur la face supérieure et la face inférieure du pise-
ton (8) est plus grand que la tension du ressort (5), le
piston descend, le clapet 15 quitte son siége et sdmet
1tair au 31fflet 16.

Le Iessort 5 est taré de facon & déclencher l'aver-
tissement pour un débit d'air de 1100 litres/minute.

3) Mesures & prendre par le conducteur.

Dés que l'appareil siffle, le conducteur se rend

_ compte de l'importance de la fuite en plagant la poignée

du r obinet du frein sutomatique en position "Double Trac-
tion" et en observant le manomdtre indiqQuant la pression
dans la conduite générale,

S5i la chute de pression ne Gépasse pas 1,5 kg/om2
paxr minute, le conducteur peut continuer la remorque du
train, pour autant que le compresseur soit & méme de
maintenir la pression de service au réservcir prlnclpal
et gu'il n'y ait pas de calages de freins,
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51 la chute de pression excéde 1,5 kg/cm2 par minute,
le conductesur arréte le train et remedle a ltincident qui
¥ a donné lieu {(rupture d'attelape, éclatement de boyau,
etCs..) Si cela se passe au départ d'un train, i1 fait
rechercher et corriger les fultes dans la rame,

K. DIVERS.

Ltair comprimé prélevé sur la conduite principale
(8 kg/cmz) sert & alimenter les trompes (26) & chaque
extrémité de la locomotive ainsi que les essule-glaces
(28} de chaque poste de conduite.

Is ACCELERATLUR.

La planche 77 représente l'ensemble des organes pneu-
matiques liés au fonctionnement de 1l'accélérateur dans
1'un ou ltautre poste ainsi que la valve d'urgence avec
ses dispositifs électropneumatiques de mise en action
(partie centrale de la figure).

1) Accélérétion.

a) Ltaccélérateur est verrouillé mécaniquement au cran O
(realenti) tant que la manette d'inversion n'est pas in-
troduite. Cette introduction a pour effet d'sbord de
débloquer l1l'accélérateur, ensuite, de déverrouiller la
soupare I qui obturait initialement la liaison pneuma-
tique entre le détendeur et les orgaues de contrdle du
Dlesel & savoir les sgervoe-moteurs pneumatiques de
commande du régulateur Woodward (47) et du LR(48). Cette
méme soupape I empéche, dans les postes inoccupés, la
mise 4 1'échappeuient de 1l'air ccntenu dans la conduite
dtaccélération, air qui reste sous la dépendance du seul
accélérateur du poste occupé. '

b) Tant que la manette d'accélérateur reste au cran O(posi-
$ion de la figure), T'air & 8 Kg du réservoir principal
passant par la soupape H en position ouverte, agit sur
la face de gauche du piston distributeur F et le pousse

a4 fond de course vers la droites

Dtautre part, utilisant la rainure circulaire
ménagée autour du piston distributeur F, il alimente le
Détendeur par la chambre intérieure du siége mobile d'ad-
nisgion A,

¢c) Quand on porte la manette d'accélération au cran I, le
levier mobile retenant la tige G ae ia soupape H peut
ge velever (eu égard a l'effacement de la butée dlex~
trémité de la came d'accélération) et, dés lors, poussée
par son ressort de maintien, la soupape H s'applique sur
son siége et interrompt l'aduission d'air sur la face
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cauche du piston distributeur.,

Ltair qui se trouve emmagasiné dans le distributeur
stéchappe par le canal ménagé au centre de la tige creuse
et dont l'orifice inférieur est dégagé du fait de la levée
supérieure de la tige creuse par rapport & la course de la
soupape H.

En méme temps la came de commande du détendeur provo=- .

que, via un levier de renversement, l'enfoncement du siége
mobile d'admission A.

Au dévut de ce déplacement, la soupape double B suit
le méme mouvement jusqulau moment ou elle s 'applique(a
gauche) sur le siége d'échappement C. ‘

Ensuite, le siége d!'sdmission continuant son déplace-
ment vers la gauche, ménage un passage, entre ce siége et
la soupape B de droite, & l'air du réservoir principal qui
peut s'échapper ve s la soupape de déverrouillage de l'ine-
VETISEeWX e

Une partie de cet air sous pression s'infiltre par
des orifices ménagés dans le siége mobile C et agit sur le
diaphragme B, le repoussant vers la gauche en comprimant
le ressort de réglage D (vis de réglage visible a l'extré-
mité gauche du détendeur).

Dans son mouvement, le diaphragme entraine le siége
C et la soupape double B jusqu'au moment ou la bille de
droite stapplique sur le siége d'agmission et obture le
passage de l'air sous pression dans le détendeur.

Te pression réalisée & ce moment dans l'appareil est
telle gqutelle équilibre la tension donnée initialement
au ressort de réglage D.

d) Quand on porte l'accélérateur sux crans 2 et suivanis,
Ie profil de la came de l'accélérateur est tel qu'd
provoque une rotation plus grande du levier et un en=-
foncenent accru du siége mobile dtadwmission 4,

De 1l'air & une pression supérieure est alors admis
derriére le diapnragme D qu'il déplace vers la gauche
jusgu'au moment ol la soupape double B obture & nouveau
1'admission selon le méme processus qu'au ler cran,

Ainsi, pour chaque position de l'accélérateur, la posi-

tion d'équilibre des organes du détendeur est telle qu!
une pression croissante d'air comprimé est communiguée
aux organes de réglage du moteur.

Cette pression passe progressiveument 3

de 1,1 Xg. au cran I;
a 242 Kge au cran II;
et 4,4 Kg. 4 fond de course.
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Ie réglage de ces pressions se fait exclusivewent
par le service d'entretien en agissant sur la vis de
réglage du ressort du détendeur accessible sous le ta-
bleau de bord.

e¢) Action de l'air détendu sur le moteur Diesel.

L'air sous pression réduite sortant du détendeur
Passe successivement par la soupape de verrouillage de la
manette d'inversion I par 1'électrovalve de mise au ralen=
tl du moteur Diesel TV (45) désexcitée, donc ouverte, par
l1'orifice calibré du clapet de retenue &83) appliqué sur
son siege (voir sous 2° remarque) pour étre finalement ad-
mig, aprés remplissage du réservoir tampon (87), d'une
Dart, au servo=moteur pneumatique de commande du régulateur

Woodward (47) et, d'autre part, au servo-moteur de commande
du IR (48).

Les fig. V=5 et V-6 montrent la liaison entre le servo
du régulateur (a) etl'arbre de commande de la crémaillére
par la tringle réglable (b).

Ie servo-moteur de commande du régulateur est en prine-
cipe constitué par un piston retenu par un ressort de maine
tien.,

. A chagque pression admise sur la face de gauche du pis=-
ton par le détendeur, en fonction de la position de l'accé-
lérateur, correspond donc une position différente du piston,
Il en résulte un déplacement de la butée de maintien des
masses rotatives du régulateur et par conséquent, un régime
de marche différent du moteur (revoir théorie du régulateur
Woodward).

Quant a l'air admis simultanément sur une des faces du
piston L.R., 1l assure une élimination crogressive de la
résistance insérée dans le circuit d'excitation indépendante
de 1l'excitatrice. Il en résulte un démarrage progressif et
sans a coup (revoir la théorie de la transmission & puissance
constante ).

2) Décélération.

Lorsqufon actionne la poignée d'accélération, en sens
inverse, on modifie la position du siége d'admission A du
détendeur qui, en reculant vers la droite, attire dans le
méme sens la soupape double B dont la partie de gauche, en
glécartant du siége C, permet & l'air sous pression de
stéchapper & l'atmosphére,

Ia baisse de pression qui en résulte derriére le diaw~
phragme perumet ensuite au ressort de réglage D de repousser
le giége C vers la droite jusqu'a une nouvelle position
d'équilibre. '

Simultanéuent, les ressorts antagonistes du servo mo-

teur, du régulateur Woodward et du piston du régulateur de
charge, sollicités par une pression moindre, raménent ces
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appareils & une position correspondant 2 une puissance
moindre développée par le moteur Diesel,

De retour au cran 0, la tige creuse G du distributeur
est poussée vers le bas, entralnant avec elle la soupape H
qui, se décollant de son siége, admet & nouveau l'air sous
pression & gauche du piston.

Remarque., ROle du clapet de retenue 83,

Comme nous l'avons expliqué précédemment, il importe
de prévenir des accélérations trop rapides du moteur
Diesel, tout en autorisant, en cas de nécessité, une décé-
lération prompte.

Le clapet de retenue 83 remplit ce rdle.

Torsqu'il est soumis & des pressions oroissantes(ghase
accélératrice), il est appliqué sur =on siége car la pres-
gsion en amont est toujours supérieure a celle d'aval (ser-
vo du Woodward et servo du IR).

Dans ces conditions, l'air sous pression ne peut se
frayer un pagssage qu'au travers d'un orifice calibré de
1,6mm, qui freine 1'établissement de la pression en aval,
Lors d'une décélération, par contre, la pressicn baisse
d'abord cbté réducteur et l'ailr contenu dans les servos
47 et 48 souléve le clapet 83, se ménageant ainsi une
section de passage plus grande en accélérant le retour du
moteur Diesel & un régime de puissance woindre.

3) Unité multiple.

La conduite dtaccélération est munie & ses deux ex-
trémités de deux robinets A'arrét et de deux demi-accou-
plements flexibles qui, reliés aux autres locomotives,
permettent l'actionnement simultané des servo-moteurs 47
et 48 et par conséquent, l'adavtation synchrone de la
puissance produite par tous les moteurs.

4) Blectrovalve TV,

Ltélectrovalve TV (45) provogue,une fois excitée, la
mise au ralenti du diesel par la mise & 1l'échappement de
la conduite d'accélération,

Elle intervient dans les cas suivants 3

« directement pour ttempérature d‘'eau trop élevée;
- & l'intervention de EF pour :
-~ mise &2 la masse}
« flagh a la génératrice principale;
- patinage;
- ouverture des contacts de sécurité des portes de
1'armoire électrique DSl, ﬁsz.
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Le réglage de ces presgions se failt exclusivewment
par le service d'entretien en agissant sur la vis de
réglage du ressort du détendeur accessible sous le ta=-
bleau de bord.

e) Action de l'air détendu sur le moteur Diesel.

L'air sous pression réduite sortant du détendeur
Passe successivement par la soupape de verroulillage de la
manette d'inversion I par 1lt'électrovalve de mise au ralen-
tl du moteur Diesel TV (45) désexcitée, donc ouverte, par
l'orifice calibré du clapet de retenue &83) appliqué sur
son siege (voir sous 2° remarque) pour €tre finalement ade
mis, aprés remplissage du réservoir tampon (87), d'une
part, au servo-moteur pneumatique de commande du régulateur
Woodward (47) et, d'autre part, au servo-moteur de commande
du IR (48).

Les fig. V=5 et V-6 montrent la liaison entre le servo
du régulateur (a) etl'arbre de commande de la crémaillére
par la tringle réglable (Db).

Ie servo-moteur de commande du régulatewr est en prin-
cipe constitué par un piston retenu par un ressort de maine
tien.

. A chague pression admise sur la face de gauche du pis-
ton par le détendeur, en fonction de la position de l'accée-
lérateur, correspond donc une position différente du piston.
Il en résulte un déplacenent de la butée de maintien des
masses rotatives du régulateur et par conséguent, un régime
de marche différent du moteur (revoir théorie du régulateur
Woodward).

Quant a l'air admis simultanément sur une des faces du
piston L.R., il assure une élimination grogressive de la
résistance insérée dans le circuit dlexcitation indépendante
de l'excitatrice. Il en résulte un démarrage progressif et
sans a coup (revoir la théorie de la transmission & puissance
congtante ).

2) Décélération.

Loxrsqufon actionne la poignée d'accélération, en sens
inverse, on modifie la position du siége d'admission 4 du
détendeur qui, en reculant vers la droite, attire dans le
méme sens la soupape double B dont la partie de gauche, en
slécartant du siége C, permet 4 l'air sous pression de
stéchapper & l'atmosphére,

Ia baisse de pression qui en résulte derriére le diae-
Phragme permet ensuite au ressort de réglage D de repousser
le siége C vers la droite jusqu'a une nouvelle position
d¥équilibre. ) ‘

Simultanément, les ressorts antagonistes du servo mo-

teur, du régulateur Woodward et du piston du régulateur de
charge, sollicités par une pression moindre, raménent ces
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appareils a une position correspondant 2 une puissance
moindre développée par le moteur Diesel,

De retour au cran 0, la tige creuse G du distributeur
est poussée vers le bas, entralnant avec elle la soupape H
qui, se décollant de son siége, admet & nouveau l'air sous
pression & gauche du piston,

Remarque. ROle du clapet de retenue 83,

Comime nous l'avons expliqué précédemment, il importe
de prévenir des accélérations trop rapides du moteur
Diesel, tout en autorisant, en cas de nécessité, une décé-
lération prompte.

Le clapet de retenue 83 remplit ce rdle,

Lorsqu'il est soumis & des pressions croissantes({phase
accélératrice), il est appliqué sur on siége car la pres-
gion en amont est toujours supérieure & celle d'aval (ser=-
vo du Woodward et servo du IR).

Dans ces conditions, l'air sous pression ne peut se
frayer un passage qu'au travers dfun orifice calibré de
1,6mm, qui freine 1'étabvlissement de la pression en aval,
Lors d'une décélération, par contre, la pressicn baisse
d'abord c8té réducteur et l'air contenu dans les servos
47 et 48 souléve le clapet 83, se ménageant ainsi une
section de passage plus grande en accélérant le retour du
moteur Diesel & un régime de puissance woindre.

3) Unité multiple.

La conduite dtaccélération est munie & ses deux ex=-
trémités de deux robinets d'arrét et de deux demi-accou-
plements flexibles qui, reliés aux autres locomotives,
permettent l'actionnement simultané des servo-moteurs 47
et 48 et par conséquent, lt'adavtation synchrone de la
puissance produite par tous les moteurs.

4) Blectrovalve TV,

L'électrovalve TY (45) provoque,une fois excitée, la
mise au ralenti du diesel par la mise a l'échappement de
la conduite d'accélération,

Elle intervient dans les cas suivants @

= directement pour ttempérature d'eau trop élevée;
- & ltintervention de EF pour
- mise & 1la masse;
flash a la génératrice principale;
patinage;
ouverture des contacts de sécurité des portes de
l'armoire é€lectrique DSl’ DSQ.

t v 8
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M. FREINAGE D!URGENCE (pl 77).

1) En cas de danger imminent, le conducteur actionne
la poignee du robinet du mécanicien 4 fond, sans s'occu-
per de la position de la manette d'accélérateur.

Cette manoeuvre provogue 3

a) Le freinage ravide de la rame, par mise & l'atmosphére
de la conduite générale du frein;

b) Ia fermeture du contact électrique B2 - B7 gréce & une
butée portée par la commande du robinet FV 3,

B7 étant sous tension, la bobine B7 N1l de 1'électro-
valve de serrage d'urgence PKV est excitée. Son armature
se souléve et entraine l'ouverture de la soupape asutori=-
sant l'admission d'air comprimé & la double valve d'arrét

35.

Ie piston intérieur de cette dernidre est repoussé en
libérant l'orifice au passage de 1l'air comprimé :

= vers le relals pneumatique 36 de coupure PKS.
Ltouverture du contact C3 C4 de PKS entraine la désexcita-
tion de la bobine PX, dtou ouverture des contacts CR«l et
coupure du circuit de puissance (voir pl 28).

- vers les distributeurs dont les pistons F, repous=-
sés vers la gauche, provoquent d'une part l'interception
de l'arrivée d'air comprimé du réservoir principal et,
dtautre part, la nise & l'atmosphére du détendeur, et
par voie de conséquence, le retour des servo-moteurs 47
et 48 4 leur position de ralenti.

2) Aprés un freinage d'urgence, il faut 3

a) réalimenter la conduite générale afin 3

- de degserrer les freins;
= de couper le contact B2 B7 et ainsi remettre PKV
(36) dans sa position normale.

Dés lors, la face supérieure du piston de la double
valve d'axrét est mise & l'atmosphére ainsi que la conduite
la reliant aux distributeurs,

L'air sous pression derriére la face droite des pistons
digtributeurs aingi que sous le piston de PKS peut donc
stéchapper. le contact C3 C4 est rétabli.

b) ramenexr l'accélérateur au cran O.

Il en résulte l'enfoncement de la tige creuse G, ltou-
verture de la soupape H et l'admission d'air comprimé sur
la face gauche du piston P lequel est repoussé vers la
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droite car il n'y a plus de contre-pression sur la face
gauche; le détendeur est donc réalimenté. En méme temps,
1texcitation de PK est rétablie, le contact CR 1 et
1'interlock C3 se ferment. Le circuit de traction est
donc rétabli.

¢) On peut recommencer & tractionner, les circuits élec=
triques et les commandes pneumatiques répondant a
l'action de l'accélérateur comme lors d'un démarrage
normal, :

N. ACTION DU DISPOSITIF D'HOMME MORT.

1) ILorg de la conduite normale de la locomotive, le
conducteur, en appuyant sur ls pedale d'homme mort, main-
tient 1'excitation de 1l'électrovalve HMV (30) dont la
position est celle représentée a la planche 77.

La position de la valve d'urgence (34) et de la
boite de réglage & soufflet K située entre la premicére
et le réservoir de temporisation (33) & 5 Kgs, est celle
représentée & la planche 77, c'est-a-dire 3

a) que le réservoir (33) est & l'atmosphére;

b) que le relais de coupure est & l'atmosphére;

¢) que lfégquipage mobile de la valve d'urgence est poussé
vers le bas par le ressort supérieur.

Pour une meilleure compréhension, une représentation
gchématique gimplifiée des deux positions de la valve
dturgence est donnée a la figure V-7.

2) ILorsqufon cesse d'appuyer sur la pédale d'homme=-
mort ou sur l'un des boutons-poussoirs de portes

montés en paralléle, l'électrovalve (30) HMV cesse d'8tre
excitée et est ravpelée vers le bas par son ressort de
maintien. Dans cette position, 1l'air de contrdle 4 5 kg
est admis via le robinet d'isolement (29) (plombé en po-
sition ouverte) - d'une part, sous le piston du relais
dvhomme -mort HMR (31], ce gqui entraine la fermeture du
contact B2=BL et la mise en action des sonneries dtalar-
mes dés gu'une pression de 350 gr/cm2 est atteintes

-~ d'agutre part, via llorifice calibré(32)
dans le réservoir de temporisation 33 ol la pression
monte progressivement pour atteindre 4,5 kg/cm? environ
4 secondes aprés la desexcitation de HMV. Cette pression
s'établissant dans le soufflet K de la bolte de réglage,
suffit & vaincre la tensicn du ressort J et a entrafner
le déplacement vers la droite du siége L. L'ensemble des
billes O et K et du poussoir intermédiaire N se déplace
également vers la droite sous l'action d'un ressort juse
qutau moment ou la bille O obture le canal de mise & 1ltat-
mogphére du cylindre inférieur de la valve d'urgences.
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A partir de ce moment, le siége L, continuant & se mou-
voir vers la droite, se détache de la bille M et permet,
par son canal central, d'admettre l'air a 4,5 kg du souf~
flet sous le piston inférieur (P) de la valve d'urgence.
Celuie-ci s'éléve ainsi que le distributeur Q et les sou-~
papes R et S. .

Dans cette position (position II de la fig., V=7)

a) la conduite générale du frein automatique est mise &
ltatmosphére et provogque un freinage rapide;

b) 1'air 4 8 kg de la conduite principale est admis via
la double valve d'arrét

- d'une part aur elals pneumatique de coupure PKS
(36) enTralnant par 1l'ouverture du contact C3 C4 la dés-
excitation de PK, l'ouverture du contact CR=1l et la cou=
pure du circuit de traction (voir pl.28);

» dtautre part, vers les distributeurs F dont llace
tion, de meme que pour un serrage d'urgence, provogue le
retour & la position de ralenti du servo moteur du régu-
lateur Woodward et du serve moteur du régulateur de
charge IH.

3) Aprés la mise en action du disvositif d'homme-mort,
la remise en marche QU train stopere de la fagon suivantes

a) uyer sur la pédale d'homme-mort, ce qui assure 1l'ex-

%%%E%ion de 1'électrovalve (30) HMV, _

Le relary pricomatigoe MR est alors 77 o L alrroyptiere o Do GRS T SOIPIIESES

Ie réservoir de temporisation est également mis a

1tatmosphére, ce qui entraine le retour du soufflet K, du
siége L, des billes O et M, du poussoir N & leur position
initiale ainsi que de tout l'équipage de la valve d'urgence
qui re§wend sa position de marche normale (fig. V-7, posi=-
tion 1).

La conduite générale est coupée de l'atmosphére et &
nouveaul reliée au ropinet FV3, ‘

IL'admission d'air comprimé vers PKS (36) et les dis-
tributeurs est coupée et la conduite d'alimentation de
ces orgenes est mise & l'atmosphere par la valve d'urgence.

Le contact C3 - C4 est & nouveau établi,
Mais l'accélération n'en est pas pour autant possible
car la position du piston distributeur ne permet Das encore

ltalimentation du détendeur et des organes de coummande du
moteur Diesel.
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Aussi faut-il

b) Ramener 1'accélérateur au ralenti; ce faisant, la tige
| creuse G est poussee vers le bas et décolle la soupape
| H de son siége, L'air a 8 kg est alors admis dans le
cylindre distributeur dont il repousse le piston vers
la droite, position qui permet 1l'alimentation du dé&-
tendeur et des servo-moteurs 47 et 48. En méme temps,
ltexcitation de PK est rétablie; le contact CR~E,et
1ltinterlock Cl C3 se ferment. Ie circuit de traction
est donc rétabli.

4) Isolement du dispositif d'homme-morte. Lors d'un
arrét normal de la locomotive, Si1 le conducteur raméne
la manette d'inversion en position neutre. Il peut,dés
lors, relacher la pédale d'homme-mort sans provoquer la
mise en action intempestive du dispositif, 1ltélectro-
valve (30) étant alimentée & ce moment en paralléle par
o un contact fermé par le controller dtinversion.

Quatre boutons-poussoirs (2 dans chaque abri) per-
mettent de courtecircuiter également le dispogitif d'hom-
me-mort, Ils sont utilisés principalement & l'arrét,
lorsque la manette d'inversion est maintenue en march

WH avant ou arriere, :
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PARAGRAPHE VI. - CHAUFPAGE ET__ VENTIIATION

A. CHAUFPAGE BT VENTIIATION DE 1A LOCOMOTIVE.

Dans chague poste de conduite, sont installées deux
chaufferettes alimentées par de l'eau prise end érivation
sur le ecircuit de refroidissement d'eau du moteur Diesel
(voir fige II = 37).

Ces chaufferettes comportent un ventilateur électri-
que gqui espire et refoule, su travers des tubes de ré-
chauffage, l'air du poste de condulte qui circule donc
en cirecuit fermé,

Son renouvellement se fait a la faveur des rentrées
dtair que l'on peut créer en abaissant légérement le
chdssis d@'une portiére.

Une dérivetion du circuit principal de chaque chaufe
ferette sert au dégivrage des parebrises,

Ia mise en circuit de l'eau de chauffage se fait a
la faveur des vannes d'arrét (n° 10 sur la fig. II-37)
gituées 1l'une sur le long pan de droite au niveau de la
pompe & huile du moteur, l'autre prés du réfrigérant
d'huile, sur la tuyauterie dtaspiration de la pompe,

Pendant lapériode de service des chaufferettes, les
gonducteurs doivent &tre trés attentifs aux fuites qui
pourraient se déclarer aux raccords des flexibles, ou
aux Tlexibles eux-mémes reliant la conduite principale
aux chaufferettes sous les t8les des tableaux de bord.
Ces fuites peuvent €tre & llorigine d'une vidange du
circuit d'eau de refroidissement du mcteur.

Si cela était le cas, il y a lieu de terminer le

service en isolant le o}rcui% des chaufferettes par fer-
mefture des vannes dl'arret.

Be. CHAUFFAGE DE IA RANE.

1) Généraliiés.

ILa vapeur destinée au chasuffage des trains de voya=-
geurs est engendrée par un générateur 4 vaporisation ins=
tantanée, dans un s erpentin en acier spécial entourant la
chambre de combustion,

Ce générateur est installé dans le compartiment cen=
tral, au-dessus du réservoir d'eau de chauffage (3.000
litres).

Les caractéristiques générales, la description des
circuits d'eau, d'air et de gasocil et le fonctionnement
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du générateur VaporlClarkson (plL.78) font ltobjet du
fascicule 10, chapitre VII.

Ranpelons néanmoins trés sommairement le fonctionne=-
ment du générateur., Celui-ci est constitué essentielle~
ment de serpentins dans lesquels l'eau est transformée en
vapeure. Ies calories nécessaires a la vaporisation sont
fournies par la combustion du gasoil dans une chambre de
combustion diwposée au-dessus des serpentins,

' La circulation de l'eau et du gasoil est assurée par
des pompes,

L'air nécessaire a4 la combustion est fourni par un »
ventilateur. —

Le débit de l'eau & transformer en vapeur en fonce
tion des besoins & assurer agit automatiquement par l'ine
termédiaire d'un appareil de réglage appelé servo-moteur
sur le débit du gasoil et de l'air nécessaire & la com=-
bustion.

Ia pompe a eau, la pompe & gasoil et le ventilateur
gont entrainés par un moteur électrique alimenté par la
batterie., Ce moteur congu sous forme de commutatrice et

~auquel nous garderons ultérieurement cette appellatlon,

fournit en outre le courant alternatif qui, porté & haute
tension par un transformateur, fait jaillir une étincelle

" entre deux électrodes provoquant ainsi l'allumage du gas-

0il injecté sous forme pulvérisée au moyen d'air comprimé
prélevé sur ltlinstallation pneumatique.

2) Description du schéma disséqué de l'installation
Zlectriques.

L'ensenble des organes de commande et de contrfle est
disposé dans une armoire électrique attenante au générateur.

La planche 79 donne l'emplacenent de l'appareillage
contenu dans cette armoire, chaque organe étant désigné
par son abréviation officielle, dont la dénomination com=-
pléte est reprise & la légende annexée.

La planche 80 représente le schéma électrique du gé-
nérateur hors service. Sur cette planche sont représentés
tous les organes au repos et qui entreront en fonctionne=
ment suiveant l'ordre des opérations qui sera décrit ci- _
aprég, leurs connexions étant dessinées conventionnelle-
ment en tralts interrompus, puisqutaucun courant n'y cire
cule,

Dans le but de faciliter la lecture des planches qui .
vont suivre, nous avons convenu de représenter par un cere -
cle blanc les contacts ouverts et par un cercle noir, les
contacts fermés.
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a) Opération préliminaire {planche 81).

Ltinterrupteur 102 est placé sur la positionTarrét"
ce qui correspond suivant le tableau synoptique reprée-
senté au bas de la planche, & l'ouverture des contacts
1, 2, 4et 5 et 4 1a fermeture du contact 3.

On ferme le sectionneur bipolaire SWC.

Ie courant partant du positif de la batterie parcourt
successivement le fusible FA de 15 A et se divise d'une
part, pour allumer la lampe LCR e%, d'autre part, pour
exciter le relais d'allumage retardé OR via interrupteur
de contrdle 102, contact 3 fermé.

Le relals OR en stexcitant ferme ses contacts V et
W et par 1'interlock B fermé de 1'interrupteur du Servoe~
moteur 108 crée son propre circuit de maintien. Ies cir-
cults définis cil-dessus rejoignent le négatif batterie
en passant par le deuxieéme fusible FA de 15 A.

A remarquer qu'a ce moment, les gaches du dispositif
"Fuse Test" sont sous tension et permettent de la sorte la
vérification éventuelle d'un fusible.

b) Opération de remplissage {planche 82).

Phase initiale.,

On ouvre la vanne 1 dtarrivée d'air @'atomisation, ;
ce gui provogue l'enclenchement de l'interruvteur pneuma-
tigue 101 pour une pressionde 2,1 & 2,5 kg/cm2 (cet ine-
ferrupteur déclenche dés que la pression tombe & 1,4
kg/cm2 ),

On place ensuite l'interrupteur 102 sur la position
"remplissage" ce qui ouvre les contacts 2 et 4 e t ferme
les contacts 1, 3 et 5, ‘

Le relalis OR avait & té& excité par la fermeture du
contact 3 (opération préliminaire).

A présent,par la fermeture du contact 1, on assure
l'alimentation du relais de ligne IR, & partir du fusible
FA de 15 A, les interlocks V et W de OR, les contacts HT
de lfinterrupteur de cheminée (qui doivent s'ouvrir en
cas de btempérature trop élevée des gaz de combustion), 1le
contact fermé de ltinterrupteur de purge des serpentins
n® 2 et le contact fermé VW du relais de surcharge OE.

Le relais IR excité ferme ses contacts AB et CD en
série,

Le courant venant de la batterie alimente d'une part
1'inducteur shunt de la commutatrice DC au travers de la
résistance de champ ajustable J, d'autre part, l'induit
et 1'inducteur série par la résistance de démarrage B.
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A 18 sortie de la commutatrice, le courant retourne au
négatif via relais de surcharge OB et les contacts AB
et CD de IR.

Remarques.

- Quoique étant parcouru par un courant important
(pointe de demarrage) le relais OE ne s'enclenche Dpas,
son intensité de femctlonremnnt ntayant pas &té ate-
teintes

- Le relais pilote PR en série avec la résistance de
réglage A raccordé en dérivation aux bornes du moteur,
est soumis 32 une tension insuffisante pour provoguer son
enclenchement a4 cause de l'importante chute de ténsion
dans la résistance Bj

- Bien qu'a premiére vue, il puisse sembler que la
fermeture du contact n°® 1 de l'interrupteur 102 ait pro-
voqué lt'enclenchement du relais ACR, en réalité, il n'en
est rien, car celui-ci est courtcircuité successivement
par les contacts V et W de OR, contact HT, contact de
1'interrupteur du purgeur des serpentins n® 2, contacts
VW du relais de surcharge 0B;

- Par la fermeture du contact 5, on alimente la bobine
de l'électrovalve EV standby dans le but de diminuer la
régistance au passage de l'eau dans le servo-moteur pour
accelérer le remplissage.

Phase de fonctionnement,

Ia réalisation du circuit défini ci-dessus({planche
82) provoque le démarrage de la commutatrice. Au fur et
8 mesure de l'accroissement de la vitesse, la force
contre=électromotrice augmente et le cc”-ant absorbé
dans le moteur dininue. Par voie de conséguence, la chute
de tension dans la résistance B diminue et la différence
de potentiel aux bornes de relais PR qui augnmente de ce
failt provoque l'enclenchement de celui-ci. la résistance
A insérée dans le circuit du relais PR a pour but de per=
nettre le réglage de sa valeur d'enclenchement, A ce mo-
ment, PR exclité ferme ses contacts AB et CD places en pa=~
rallele et le relais de contrlle CR est excité. Celui-ci,
4 son tour, ferme ses contacts AB et CD, ce qui a pour
effet de courtecirculter la résistance de démarrage B ei
dtamener la commutatrice & sa vitesse de réglme (planche

83).

L'alternateur AC entrainé par la commutatrice alimente
via les 2 fusibles FT de 15 A, le transformateur qui fera
jaillir en permanence une étincelle aux bornes des électro-
des du brileur {tension 12.000 V).
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La pompe & gascil envoie du combustible jusqu'a
lvatomiseur., lLa pompe & eau remplit les serpentins et
modifie la position du servo-moteur 108 qui ouvre son
contact B et ferme son contact A. ILe ventilateur envoie
de 1'air dans la chambre de combustion par le volet
dtednission n® 203. Le générateur de vapeur est prét a
fonctionnera.

Remarques. L'ouverture du contact B a interrompu le
circult de maintien du relais CR, sans effet cependant,
celui~ci restant excité via le contact 3 de l'interrup-
teur 102.

¢c) Opération de mise en marche (planche 84),

On place lt'interrupteur 102 sur marche, ce qul DProe-
voque l'ouverture des contacts 3, 4 et 5 et la fermeture
des contacts 1 et 2,

Par l'ouverture du contact 3, cn interrompt l'ali=-
mentation du relais OR dont les contacts temporisés V et
W resteront encore fermés pendant un délail de 43 & 47 se-~
condes.

Pour l'ouverture du contact 5, on interrompt l'ali-
mentation de 1l'électrovalve "EV standby".

Par la fermeture du contact 2, on alimente la bobine
de la valve électromagnétique de gasoil 104 coentact BA de
CR, contact A du servoe-moteur 108 et contact de l'inter-
ruplieur pneumatigue 101,

L'excitation de la bobine provogue l'ouverture de la
velve de gasoil et l1l'introduction de celui-ci dans l'ato-
miseur sous forme pulvérisée gréce & l'action de 1l'air
comprimé admis par la vanne 1.

I'étincelle qui jaillit en permanence aux bornes des
électrodes enflamme le gasoil pulvérisé.

A ce moment, commence la vaporisation de l'eau confte=-
nue dans les serpentins.

ILorsque la température des gaz de ccmbustion aura at-
teint une valeur supérieure & 149°, les conrtacts basse
température BT situés & l'entrée de la cheminée se ferme-
ront et étavliront le circuit normal d‘'alimentation de IR,
contact AB de CR, contact HT, contact n® 2 de 1l'interrup-
teur de purge des serpentins, contact VW de OE et contact
n® 1 de 1l'interrupteur 102 (planche 85).

Ie circuit initial dfelimentation de LR via les con-
tacts V et W de OR sera interrompu aprés le délai de tem=
porisaticn de 4% & 47 secondes par l'ouverture des con=-
tacts V et W (planche 86)., En effet, bien avant ce délai
les contacts BT de cheminée se seront fermés, la tempéra=-
ture des gaz & la cheminée étant devenue supérieure &
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149°, ce qui aura eu pour effet comme expliqué ci-dessus,
d?8tablir le circuit normal dfalimentation de IR {planche

86 )

d) Cycle de production de vavpeur (planche 87).

Iorsque la pression maximum choisie de la vapeur est
atteinte, le servo-moteur réirograde et bascule s contacts
A et B.

Le contact A en s'ouvrant interrompt l'alimentation de
la bobine de la valve électromagnétique 104, ce qui arréte
1'injection de gasoil. '

Le contact B en se fermant établit up nouveau circuit
d'alimentation du relais OR, contacts BA de CR et contacts
BTs Le relais OR s'enclenche et ferme ses contacts Vet W,
rétablissant son propre circuit de maintien via fusible
15 A, contacts V, Wet B.

Si la pression maximum de vaneur ne tombe pas et que

-la température des gaz & la cheminée tombe sous 149°, les

eontacts BT de cheminée vont s'ouvrir (planche 88), mais
sans apporter de modification essentielle dans le circuit
électrique puisque OR reste enclenché par son circuit de
maintien sans toutefois interrompre l'excitation de IR,
gui reste alimenté via fusible de 15 A et les contacts V

. et W de Ch.

Dés que la pression de vapeur sera retombée, le servo-
mofeur reprend une position de fonctionnement et bascule
ses contacts A et B dans l'autre sens.

Ie contact B en s'ouvrant (planche 84) coupe ltalimen-
tation de OR, dont les contacts V et W resieront enclenchés
pendant le délai de temporisation. .

Le contact A en se fermant réexcite la bobine de la
valve électromagnétique, rétablissant 1'injection de gasoil.

Dés que la température des gaz de combustion sera remon-
tée au~-deld de 149°, les contacts BT se refermeront, réta-
blissant ainsi le circuit normal (voir planche 86).

e) Fonctionnement en "standby" (planche 89).

Aprés avoir effectué le remplissage comme pour la mar=-
che normale, placer le régulateur by-pass dans la position
6 kg/cm2; fermer la vanne 15 et ouvrir la vanne 56.

On plsce 1l'interrupteur 102 sur position "standby", ce
qui provoque l'ouverture des contacts 2 et 3 et la ferme-
ture des contacts 1, 4 et 5.
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Par la fermeture du contact 1, le relais PR est
exqité ce qui provogue la mise en marche de la commuta=-
trice comme décrit au paragraphe 2 "Opération de remplis-
gaze", ‘

Par la fermeture du contact 4, on alimente l'électro-
valve & gasoil 104 & partir du fusible FA de 15 A, le con-
tact RB de 1l'aquastat (thermostat & bulbe), le contact A
du servomoteur 108 et le contact de l'interrupntenr DPneuma=
“quue 101, ) h

Par la fermeture du contact 5, l'é€lectrovalve EV
standby est excitée. Par son action, elle réduit l'ouver-
ture du servo-moteur de gasoil de fagon 4 envoyer du gas=-

by

0il en quantité limitée & 1l'électrovalve 104.

Ie feu stallume et le contact "basse température” de
1tinterrupteur de cheninée se ferme et maintient la pas-
sage du courant dans le relais de ligne LR malgré llouver=-
ture des contacts du relais de protection contre l'allumage
retardé OR qui s'ouvrent 43 a4 47 secondes aprés le passage
de la position "remplissage™ & la position "standby".

D&s que la température de l'eau atteint 62°C, ltaqua-
gtat ouvre le contact RBe t ferme le contact RW.

Paxr 1l'ouverture de RB on interrompt l'alimentation de
1télectrovalve de gasoil 104 et le feu s'éteint.

Par la fermeture de RW le relais OR est excité, les
contacts V et W se ferment et maintiemnent l'alimentation
de IR.

Ie feu étant éteint, le contact "basse température®
de l'interrupteur de cheminée stouvre (planche 90).

D&s que la température de l'eau retombe & 37° ¢, le
contact de lt'agquastat se replace en RB, l'électrovalve a
gasoil est de nouveau excitée et le feu se rallume.

Ie contact "basse température"” de l'interrupteur ds

cheminée qui était ouvert se referme, continuant a assurer
ltexcitation de LR aprés le déclenchement Gu relais tempo-
risé OR (planche 89).

%) Séeurités de fonctionnement.

, En vae de protéger le générateur contre des dégrada=
tions, voire des accidents, provenant d'un déréglage ou

atun défsut de fonctionnemaen t, on a préva des appareils de

protection qui ouvrent des contacts insérés dans le cir-
cuit du relais de ligne LR dont le décglenchement provogque

1tarrédt de la commutatrice et par conséquent du générateur,

I'incident de fonctionnement est signalé au conducteur
par 1l'enclenchement du relais d'alarme ACR, qui n'étant
plus courtcircuité est alimenté via fusible 15 A,contact 1
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de 1'interrupteur 102 et bobine du relais de ligne IR.
Celui~ci bien qulencore parcouru par du courant via le
relais ACR, déclenche néammoins, car le courant es$
tombé nettement en-dessous de la valeur de maintien de
LR par suite de la grande résistance de ls bobine ACR
{planche 91).

ACR enclenché ferme ses contacts AB et CD dans le
circuit d'alimentation de la lampe LA & partir dtun fil
B+

Avant de faire des recherches pour lever le dérange-
ment, il faut immédiatement placer l'interrupteur 102 sur
"arret” pour se garantir contre les accidents dus & une
remise en marche intempestive du générateur {(haute ten-
sion alternative, piéces tournantes, COUTYO0ieS, € tCees o

Les appareils de protection sont les suivants 3

a) Contact "Haute température” (H.T.) de l'interrupteur
de cheminée 109.

Ces contacts s'ouvrent lorsque la température des
gaz de combustion atteint 482° C, pour éviter une sur-
chauffe snormale des serpentins.

Ils doivent &tre refermés manuellement 4 1taide du
bouton de réarmement une fois que la température des gaz
dans la cheminée. est suffisamment itombée.

b) Interrupteur du purgeur des serpentins n® 2.

Cette sécurité liée & la manoeuvre manuelle de la

parge des serpentins a pour effet d'empgcher le fonctionne-
‘ment du générateur en cas d'ouverture meme partielle du

purgeur des serpentins.

¢} Relais &e»surcharge OE.

En cas d'anomalie de fonciionnement faisant ralentir

. fortement la vitesse de la commutatrice, le courant absor-

bé par celle-ci augmente et enclenche le relails de sur-
charge OE qui ouvre son contact VW.

4) Contacts "Basse température® (B.T.) de l'interrupteur
de cheminée.

Ils se ferment dés que la température des gaz de
combustion atteint 149°.

5i, pour une cause quelconque, & la mise en route du
générateur, la combustion ne s'opére pas dans le délai de

43 & 47 sec., au terme duquel les contacts V et W du relais

temporisé OR s'ouvrent, le relais IR déclenchera, puisque
par ailleurs les contacts BT sont restés ouverts. Ceci
constitue une sécurité contre un allumage retardé apreés
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injection de gasoil en excés, ce qui pourrait provoquer
une explosion,

. S1, en période de production de vapeur, le feu
s'éteint et ne se rallume plus, la température de la che-
minés va tomber en-dessous de 149° provoguant l'ouverture
des contacts BT et le déclenchement de IR.

o) Interrupteur pneumatique 101,

Ie contact de 1l'interrupteur 10l est maintenu fermé
par la pression de l'air dtajomisation. Si celle-eci vient
4 tomber sous la valeur minimum de 1,4 kg/cm2, ltinterrup-
teur pneumatique déclenche et coupe l'alimentation de la
bobine de la valve électromagnétique de gasoil, ce qui
interrompt 1l'injection du combustible. Ie feu s'éteint,
mals la commutatrice continue de fonctionner jusqu'au mo=-
ment ol le courant d'excitation du relais LR est coupé
par l'ouverture des contacts BT.

Cette protection est nécessaire pour éviter l'intro=-
duction de gasoil sous forme insuffisamment pulvérisée,ce
qui entrainerait l'encrassement rapide des serpentins par
les résidus d'une mauvaise coubustion,

4) Marche da générateur.

¥ous rappelons ci~aprés, les opérations relatives &
la mise en marche et & 1l'arret du générateur, ‘

8) Hemarque préliminaire.

Ies différents repéres cités dans ce paragravhe sont
repris sur la planche 78 et les figures VI-1l & VI-5,

- Toutes les vannes & poignée en croix et portant un
nunéro impair doivent &tre ouvertes.

- Toutes les vannes & volant et portant un numére
pair doivent €tre fermées.

- Avant de metire le générateur en marche, soit sur
la position "Marche", scit sur la position "Standby®, il
Y a lieu de s'assurer que les serpentins sont bien remplis.

-~ La mise en marche d'un générateur dont les serpen-
tins ne sont pas remplis d'eau ou le sont incomplé tement,
peut causer de graves avaries.,

b) Avent le remplissage.

= Fermer 1'interrupteur principal du générateur{SWC)
dans l'armoire électrique.

~ Vérifier le niveau d'eau du réservoir 232,

- Mettre le désincrustant dans le vase de traitement
234 et vérifier si la vanne d'alimentation de ce vase est
ouverte. :

« Vérifier gsi les vannes suivantes sont ouvertes @
21, 19, 13, 9, 17 et 3.
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- Vérifier si les vannes suivantes sont fermées ¢
8, 15, 56 et 2.

- Vérifier si les boutons de reenclenchement de
1'interrupteur de cheminée 109 et 1l'interrupteur de sur-
charge 106 sont enclenchés.,

- Placer le régulateur de by-pass sur la posltlon
6 kg/cm2 afin d'avoir un grand débit lors de la mise en
marche.

¢) Remplissage.

- Ouvrir la vanne I dtarrivée d'air de pulvérisation
et purger le régulateur de pression IQ0.

- Placer l'interrupteur de contrdle en position
"Remplissage™ et s'assurer que 1l'étincelle jaillit entre
les électrodes de la bougie.

= Quvrir le robinet d'essai 18 de la pompe & eau et
le refermer deés que l'esu coule,

- Quvrir le robinet 4 et le refermer lorsque 1'eau

gtécoule sans interrupiion afin d'&tre absolument certain
que les serpenting smt complétenment remplis.

= Placer l'interruvteur de contrble 102 en position
Tarré4" avant d'effectuer ltopération suivante.

= Purger complétement le séparateur de vaneur en
ouvrant le purgeur n° 12 pendant au moins 30 secondes.

A ce moment, le générateur est prét & fonctionner.
d) llarche.

= Placer l'interrupteur de contrdle 102 sur la posie
tion "yarche"

- Purger le séparateur de vapeuwr 221 en cuvrant le
purgeur 12 jusqu'd ce que la pression monte & 3,5 kg/cm2,

= Placer la poignée du rézulateur de by-pass sur la
pression désirée.

Ne Jamais agir sur la vanne de by-pass manuelle 8,
sauf en cas d’avarle du régulateur 1ll.

- Dés accouplenent de la conduite de vapeur, ouvrir

lenteuent la vanne 15.
furger le séparateur 221 plusieurs fols pendant

les premleres ninutes de fonctionnewent par la pédale du
purgeur 12 ou par le bouton de purge du tableau de bord,

= En cours de rcute, purger le séparateur de vaveur
221 au moins toutes les 15 minutes et ce, pendant 15 se=-
condes,en appuyant sur le bouton de purge du tableau de
bord.

e) Arrét.

- Pour arrét de courte durée : fermer la vanne 15.
- Pour arret prolonge, procéder comme suit

-« Placer 1l'interrupteur de contrdle 102 sur la posie-
tion "arrét".
- Fermer la vanne 15,
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| = Fermer la vanne n° 1.
- - Ouvrir la purge des serpentins 2 jusqu'a ce que la
pression soit tombée.
= Remplir les serpentins comme 1nd1qué au paragraphe
- "Remplissage".
| : - Quvrir ltvinterrupteur général du generateur(SWC)
| dans ltarmoire électrique.

f) Marche en Standby.

= Placer le levier du régulateur de by-pass lll sur

la position 6 kg/cm2.
- Quvrir la vanne 56 et vérifier si la vanne 15 est

fermée,
= Placer l'interrupteur de contrﬁle 102 sur la

position "Standby".

" 5) Dépannage .

o Le dépannage du générateur est repris dans le para-
graphe XIV de cette brochure.

% -Ouvrir |a purge 12 du séparateur de vapeur et la {ermer apres purge
“““ - complete .
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GENERATEUR DE VAPEUR VAPOR CLARKSON TYPE OK 4616.

Fig. ML /1.

8. By-pass d’eau de commande manuelle.

15. Robinet d'arrét de vapeur.

19. Robinet d‘arrét du réegulateur by-pass d'eau 111.
107. Soupape de sureté ( vapeur ).

108.Servo-moteur de débit de gasoil.

111.Réqulateur by-pass d’eau.

112.Soupape de surete .

120. Aquastat ( Standby).

207. Manométre de pression de gasoil a l'atomiseur.
208.Manometre pression de gasoil au servo- moteur.
214. Transformateur d’allumage.

215.Commutatrice. ,

218.Voyant d’eau de retour.

224.Manométre ( pression de vapeur a la conduite de vapeur).
230.Pompe 3 eau.




GENERATEUR DE VAPEUR VAPOR CLARKSON TYPE OK 4616.

Fig.¥I-2.

4. Robinet de jauge ( sortie du séparateur de vapeur).
12. Purgeur du séparateur de vapeur.

15. Robinet d'arrét de vapeur.

18. Robinet d'essai de la pompe 3 eau.

56. Robinet de retour d’eau (standby).

104. Valve de gasoil 8 commande electromagnetique .
107. Soupape de surete ( vapeur ).

112. Soupape de silirete (refoulement d’eau).

202 .Ventilateur.

206. Filtre & gasoil ( conduite d‘aspiration ).

209. Pompe a gasoil.

220. Bougies.

22). Saparateur de vapeur.

230.Pompe a eau.




GENERATEUR DE VAPEUR VAPOR CLARKSON TYPE OK 4616.

4.
S.
10.
1"

12.

14.

18.
16.

17.

56.

107.

108.
221

Fig.¥I /3

Robinet de jauge (sortie du séparateur de vapeur).
Robinet d’arret d'eau de retour.

Robinet d’admission au radiateur 217.

Robinet du manometre sur la conduite de vapeur
Purgeur du seéparateur de vapeur.

Robinet d’entrée de la solution de lavage ( serp. interméd. ).
Robinet d”arrét de vapeur.

Robinet d’entrée de la solution de lavage ( serp. extér.).
Robinet a trois voies ( lavage des serpentins).

Robinet de retour d’eau ( standby ).

Soupape de sureté ( vapeur).

L'interrupteur de cheminée .

Seéparateur de vapeur.

223 Condensateur a clapet.
224 Manometre ( pression de vapeur 3 la conduite de vapeur ).




GENERATEUR DE VAPEUR VAPOR CLARKSON TYPE OK 4616.

Fig. ¥I /4.

2. Purgeur des serpentins ,

110. Limiteur de température de vapeur.
215. Commutatrice.

217 Radiateur ( utilisé par temps froid).
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GENERATEUR DE VAPEUR VAPOR CLARKSON TYPE OK 4616.

Fig. ¥I- 5.

3. Robinet d'arret des serpentins.

100. Régulateur de pression d‘air (atomiseur).

102. Interrupteur de controle.

106.Bouton de réarmement du relais de surcharge du moteur.
201. Manomatre de pression d‘air (atomiseur).

213. Echangeur de chaleur .

228. Manomatre de pression d'eau.




S VII, - OPERATIONS AVANT LE DEPART,

eI e TTTENE TN IR STIRSTT e 2R SN SSe R S 2 A S

A, - Emplacement des principaux organes de 1arlocomotive.

Ayant, jusqu'a présent, &étudié séparément les diffé-
rents organes méecaniques, pneumatiques et électriques
entrant dans la réalisation d'une locomotive Diesel-Elece
trigue type 201, il est indispensable avant de passer en
revue les raégles de préparation dtutilisation, de relais,
de contrdle et de dépannage de ce matériel, de nous remé-
morer l'emplacement de ces organes ainsi que des liaisons
qui, éventuellement, les associent mécaniquement, pneuma-
tigquement ou électriquement,

Tout conducteur doit connaftre & fond la disposition
et le r8le des appareils importants de sa locomotive de

fagon & ne perdre qu'un minimum de temps lors des vérifications

et réparations a effectuer en caes d'incident de traction,

1a_planche 92 nous montre l'emplacement des gppg;gggg
importants_dans_Ié compartiment central de la ‘
~YocomotIve, & savolir™:

Sur le Diesel @

- Régnlateur de charge (Load Régulator) - "L.R.®,

-~ Moteur d'entrainement de la pompe-nourrice &
gasoil (Fuel Pump) - "P,N,", |

- Relais de température d'eau (Water Température
Switch) "W,T.", '

- Relais de pression d'huile (Lube 0il Switch) -
"1,0.Sw", '

= Electrovalve dtarrét du Diesel (Shut Down Valve) -
"5.D.V.".

- Magnéto tachymétrique,

Sous le compartiment des radiateurs.

- Régulateur du compresseur "FPENN",

Electrovalve de marche & vide du compresseur
(Compressor Valve) - "C,V, 7,

- Electrovalve de sablage A.V, {Fore Sanding Valve) -
uFCSOVQ”Q )

- §1ectrogalve de sablage A,R, (Rear Sanding Velve) -
R.8.v.", :

Blectrovalve de purge des freins (P.F.V,)
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- Electrovalve d'antipatinage (Frein d'antipatipage
Oerlikon)(A.P.V.),

|

|

\ -~ Electrovelve de commende du dispositif Marchandises=
| Voyageurs (M.V.V,),

| - Thermostat & trois contacts (TSS 1 - TSS 2- TSS3),

Tes différentes abréviations utilisées dérivent pour
12 plupart des locutions anglaises rappelées plus haut,

Sont également représentées les 3 prises de courant
(pour baladeuse) dans la salle des machines, les 2 prises
pour chaufferettes électriques dans les postes de conduite,
servant en méme temps pour les baladeuses, et la prise
pour charge de batterie,

1) Répartition.

lLes organes de contrdle de la locomotive sont répare
tis comme suit ¢ '

- Poste de conduite 1 (situé du c8té de 1l'armoire d‘appa=-
reillage )
= Tableau de bord
- Pupitre de commande
- Tableau de commende
- Armoire d'appareillage

\

| _

B.- Organes de contrdle de 1la locomotive,
|

\

|

|

= Poste de conduite 2
- Tableau de bord
- Pupitre de commande

- Compartiment central
- Chaudiére

= Boutons~poussoirs de commande des starters des
tubes fluorescents

- Manométre de mesure de ls pression de suralimenta-
tion de la turbo- soufflante (& méme la turbo-
soufflante),

. Le tablean de bord comporte les appareils suivants
| (de gauche z droite) - (fig, Vil - 1 et planche 93),

- manométre de la conduite de chauffage de la rame (1)
- manométre de contrdle (2)
- manométre double (cylindres de frein des 2 bogies)(3)
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manomédtre double (conduite principale - conduite
générale) (4)

ampéremétre de batterie (5)

ampéreﬁétre principal (6)

tachymétre (7)

manomdtre de pression d'huile du Diesel (8) -
thermométre (eau du Diesel) (9) ‘
manomédtre de pression de combustible (10)

niveau du réservoir & gasoil (11),

I1 comporte également les interruptions de contrdle (12)
et dtarrét d'urgence du Diesel (13), la lampe-témoin de -

mise &

la masse (14) (servant en méme temps & la détection

d'un flash 4 la  génératrice principale) et les boutons-
poussoirs de démarrage (15), de purge du séparateur de
vapeur (16), de purge des freins (17) et de rfenclenchement
aprés une mise & ls masse ou un flash (18),

Le puplitre de commande comporte de gauche & droite :

(fig. VII -1 et pl., 94 et 95),

1'interrupteur de commande des plafonniers, l'inter-
rupteur & deux directions des tubes fluorescents

du compartiment central, l'inter=
rupteur des lampes & écran (Téloc et ampéremétres),
l1'interrupteur des phares relatifs au poste de
conduite envisagé et celui d'écleirage des plaguet-
tes d'instruction et des appareils de bord.

les 2 rhéostats de commande des chaufferettes & ean
chaude et la valve de commande de l'essuie-glace
pneumatique (27) situé devant le conducteur.

le robinet d'isolement du robinet de frein auto-
matique et les robinets d'isoclement jumelés du ro-
binet de frein direct (on y accéde en ouvrant la
porte située & gauche du pupitre.

le robinet de frein automatique type FV 3 (21)
Le robinet de frein direct type F d 1 (22)

les boutons-poussoirs de commande de sablage (23),
du frein d'antipatinage Qerlikon (24) et de la vanne

~d'arrét de vapeur (vanne n°® 7)

ltinterrupteur de lancement Diesel 3 (S4-511) (30)
(poste 1 uniquement)

l'accélérateur controller d'inversion combinés (25)

' L'accélérateur contrdle pneumstiquement le vitesse du
Diesel,

Le réglage est continu.
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Fig,III /1.
POSTE DE CONDUITE Nei.




Le controller d'inversion posséde 3 positions : "avant'
"heutre” et "arridre®,.Il se trouve verrouillé mécaniquement
dés que l'on déplace la menette de 1l'accélérateur,

X.B, 18 position "avant" correspond ici au sens nor-
mal de mArche pour le poste de conduite envisagé, qui est
obtenu en poussant le levier vers 1tavant,

Le tableau de commande situé & 1l'extréme droite du
pupitre de commsnde Iggiguement dans_le poste 1) groupe :

L R R R Y e L b X iy

- l'interrupteur de commande du Diesel (Engine Con-
trol Switch ou E,C, Switch) & 3 positions : arrét,
ralenti, normale (26)

- l'interruptaur de commande des moteurs de ventila-
teurs 4 3 positions : normale, arrét, secours (27)

- 1'interrupteur de commande de 1'électrovalve mar-
chandises-voyageurs (28)

- la lampe-témoin du relais de temporisation du cone
troller de shuntage (29).

Le poste de conduite comporte en outre :

- un indicateur enregistreur de vitesse (poste 1) ou
un indicateur de vitesse (poste 2) munis chacun
d@'un bouton-poussoir de pointage de vigilance

- les pédales de commande des trompes situes du
c8té du poste de conduite envisagé (commande au
pied)

- 1la pédale et les 2 boutons~poussoirs d'homme-mort

- les tirettes de commande de la batterie d'extinc-
teurs et des vannes d'arrét de combustible (Diesel
et générateur V.C.)

- le frein 3 main agissant sur le bogie adjacent
(r?ues 2 et 4 pour poste I, roues 5 et 7 pour poste
1I), S

L'armoire d'appareillage renferme les éléments Sui-
vants 3 manoeuvrer paAr le machiniste,(fig, VII - 2 .

et planche 96),

- le sectionneur de bvatterie (1)

- le sectionneur du générateur V.C. (2)

- 1le disjoncteur 200 A de la génératrice auxiliaire(3)
- le disjoncteur 120 A des moteurs des ventilateurs(4)

- le disjoneteur (B~-B2) 35 A des circuits de cope .
tréle (5)

- le disjoncteur (B-B3) 35 A des circuits d'asservis-
sement (6)
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F2  GF GFI Gr2 M7 M4 Ms  ME ML M3 M7 /15

:

Fig. MIL / 2.

ARMOIRE D'APPAREILLAGE VUE DU POSTE I.




le disjoncteur GR du relais de masse (7)

Ie disjoncteur (B-B4) 15 A des circuits dtéclaie-
rage (8)

le disjoncteur (AG,-EF) 35 A d'excitation de la gé-‘
nératrice auxiliaife (9)

les deux interrupteurs (THMCO) de sélection des mo-
teurs de traction (10),

Sauf en cas d'incidents, ilh'y & lieu de menipuler dans

ltarmoire que les sectionneurs de batterie et de générateur
v.C.

Tous les autres disjoncteurs et sectionneurs doivent
normelement rester enclenchés (manette vers le haut),

Pour la signification des abréviations, voir liste des
repéres (planche W),

En outre, on y trouve l'appareillage sui&ant, détail=
1¢ en tranches horizonteles de haut en bas et de gauche &
droite

« contacteurs des moteurs des ventilateurs Pl et F2

- contacteur de champ de la génératrice principale GF

- contacteur de lancement GPl et GF 2

- contacteurs de shuntage Me, M4 .... M5,

+
+ o+

- conjoncteur-dis joncteur de charge-batterie RC

- régulsteur de tension V.R. .

- dis joneteur AG3/AG+ du circuit de charge vatterie

- Servomoteur de shuntage THFS
- le contacteur de charge batterie A,
+
+ o+

- contacteurs de lancement Gl et G2
- contacteurs de puissance Pl et P2

- le tambour d'inversion commendé par ses deux électiro
valves FOR (evant) et REV (arriédre),

+
+ +

- relais de commande des contacteurs de shuntage TD1

VII - 5



relseis de coupure du circult dlasservissement de
tractian PX

relais dlasservissement CR
relais d'asservissement en unité multiple CR1
relais de protection de la batterie au lancement PT

résistance de réglage de courant du transmetteur
pour Téloc RT

lampe régulatrice de courant du transuetteur pour
Téloc LT

+

+ o+
relais de commande des contacteurs de puissance FR
contacteur du champ indépendant de l'excitatrice EF
relais avertisseur S.G,
contacteur d'arrét d'urgence du Diesel E,S.
sectionneur du générateur SWC
relais pneumatigue d'homme-mort HMR
soupape dlalimentation automatique C 6 a .

électrovalve de purge du séparateur du générateur
P.C.V,

électrovalve 4d'homme-mort HMV
électrovalve de mise au ralenti du Diesel TV
réservoir tampon (rep. 87 sur pl. 77).
+
+ +

cH14é salle des machines, on trouve dans cette néme

armoire €lectrique (pl, 97)

les résistances de shuntage des moteurs de trac-
tion '

les résistances d'excitation

les résistances de shuntage des moteurs des venti-
lateurs .

les résistances d‘'antipatinage

le relals de texrre GR

le relais antiflash SR

les relais d'antipatinage WS 1 et WS 2

le shunt de l'ampéremétre principal S H A
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- le shunt de l'ampéremétre de charge batterie SH,.B

- la barette amovible pour mesures de contrdle
{TESTBRUS)

- le réservoir de temporisation du dispositif 4 'homme-
mort (33)

2) Rble des organes principaux,

Ia manette d'accélérateur, le levier d'inversion du
sens de marche et 1'équipement de freinage sont familiers
4 tout conducteur, Il doit en outre connaftre le rble des
parties sulvantes de 1'équipement des circuits de puis-
sance et de contrble, rb8le déja décrit précédemment,

Interrupteur de contrdle BE-I-CR.

L'interrupteur de contrdle placé & gauche du tableay
de bord permet l'alimentation en courant de l'accéléysateur
et du controller d'inversion®

Ce circuit n'est fermé que lorsque 18 position des
interrupteurs dans les 2 postes de conduite est opposée,

A

Dis joncteur d'arrét d'urgence du Diesel E.S.

Le disjoncteur d'arrét 4'urgence du Diesel placé au
tableau de bord & droite de 1'interrupteur d& contréle,
arréte tous les moteurs Diesel traveillant en unité
multiple. I1 n'est prévu que pour ltarrét d'urgence et re
doit pas €tre utilisé lors d'un arrét normel. I1 peut
€tre actionné sur n'importe quelle unité qutelle soit ou
non 1tunité menante, :

Ampéremétre principal.

L'ampéremétre principasl placé au tableau de bord
indique 1'intensité traversant les moteurs de traction
1l et 2 seulement, meis normalement, une intensité iden-.
tique traverse les moteurs 3 et 4, Les indications de cet
ampéremétre doivent &tre maintenues entre les limites per-
mises, mentionnées & la plaquette d'instructions voisine
(voir Psrag. VIII : intensités admissibles pendant la
conduite),

Hurleur de patinage,

Sur toutes les unités, le hurleur de patinage fonction-
ne quand un train de roues quelconque pivote. ILa puissance
de 1'unité en cause se trouve automatiguement et moments-
nément diminuée puis ramenée 3 sa valeur primitive, Si le
pivotage persiste, on devra réduire la vitesse du moteur
d'une quantité permettant d'éliminer le patinage. Il est
strictement interdit de sabler quand lés roues pivotent.

1
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Pédasle d'homue-mort,

Iorsqu'on cesse d'appuyer sur la pédale d'homme-

mort, les sonneries d'alarme de toutes les unités fonction-

nent (une dans chaque abri) et, aprés 4 secondes environ,

tous les Diesel sont mis eu ralenti, les circuits de con=-

txrS8le et de traction sont coupés et les freins de la loco=-
motive et de la rame s'appliquent,

Si la pldasle se trouve A nouveau pressée avant l'ex-
piration du délsi de 4 secondes, rien ne se passe,

Aprés un fonctionnement du dispositif d‘homme-mort,
il faut attendre 1l'arrét complet du train, Pour remettre
les commandes en état, il suffit de presser la pédale et
de ramener l'accélérateur au ralenti, Il faut évidemment
attendre que la conduite générale soit réalimentée avant
de pouvoir revartir, On peut accélérer cette réalimenta-
tion en placant momentanément le robinet de frein auto=-
metigue dans la position de remplissage., Lors d'un arrét
normal de las locomotive, le conducteur raméne le control-
ler d'inversion en position neutre. IL peut dés lors re-
ldcner la pédale d'homme-mort sans provogquer la mise en
action intempestive du dispositif, celui-ci €tant hors
service,

Des lampes de vigilance s'allument su droit du poste
de conduite inoccupé lorsque la menette d'inversion est
engagée, Elles permettent de contrdler si le conducteur
ne procéde pas, en marche, 4 la mise hors service du
dispositif d*'homme-mort, ce gui est strictement interdit,

Ampéremétre de la batterie,

I1 indique le taux de charge et de décharge de la
batterie et doit 8tre consulté fréquemment., Le moteur
Diesel étant en marche, cet ampéremétre doit indiquer
soit le zéro, solt des courants de charge variables, sui-
vant 1l'état de la batterie,

Une décharge continue de 10 & 15 ampéres n'ouvrirs
pas le contacteur d'inversion de courant (qui est un dis-
positif de protection), mais mettra la batterie & plat.
Des eharges sucessives continues (environ 50 ampéres)
peuvent €tre dues & un mauvais état de la batterie ou du
régulateur de tension, lequel doit &tre vérifié par un
électroméecanicien du service dtentretien. Lorsque de tel-
les indicatlions sont relevées en cours de route, elles
doivent €tre signalées au rapport M 554.

N.B, Lorsque le générateur V.C. est en service,

ll'ampe€remétre indique un courant de charge constant d'envi-

ron 30 ampéres.
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Manométres et thermométres.

Ils indiquent la température de ll'eau du systéme de
refroidissement, ou la pression de l'hunile de graissage
du combustible, Ils sont placés au tadbleau de bord, On
doit vérifier 1la cause de toute différence de pression
notable par rapport & celles qui sont recommandées,

Plaques & bornes et divers,

les planches 98 34 102 donnent l'emplacement des di-

verses plaques & bornes, la dénomination des fils et tétes
de cébles ainsi que les divers symboles utilisés,

la planche 98 permet, pour un fil d'un repére donné,
de trouver les repéres des bornes qui l'intéressent, A
cet effet, les plagques & bornes sont repérées en abecisses
(lecture horiznntale) et en ordonnées (lecture verticale)
par des lettres et des chiffres dont l'association conduit
au repére voulu de la borne,

Exemple. TNous désirons tester le fil 1.

la planche 98 nous apprend que ce fil intéresse les
bornes Aa5, Bf9 et Dvs5,

O se trouve en particulier la borne Bf9 ?

Il s'agit de la plaque & borne B,

Sur le schéma de la planche 99, nous voyons que cette
plague se situe sous le tableau de bord du poste 2; & la
planche 100, est dessinée 1a disposition d'ensemble de
la plague B,

Ia lettre f correspond 3 la dernidre colonne veri-
cale,

Le chiffre 9 correspond & l'avant-dernidre ransée
horizontale & partir du haut., A leur intersection se trouve
le repére cherché,

C. = Préparation,

1) Au service de cour,

Le conducteur prend connaissance des instructions fi=-
gurant aux livres d'ordres ainsi qu'aux différents pan-
neaux réguliers d'affichage, '

Il retire sa feuille de travail, son horaire, son Yap=-
port journalier M 554, les clés de la locomotive,

I1 vérifie si les bandelettes (ART - AD - ACA cee)
figurant 2 sa fiche-horaire sont en nombre suffisant,
Dtune fagon générale, il se conforme 3 toutes les pres-
ceriptions générales et locales relatives & cette phase 4u
service,
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2) Suyr la locomotive,

Ltordre des opérations ci-aprds est A respecter scrue
puleusement,

a) Poste de conduite n°® IT,

allume (si nécessaire) les lampes
prerd connaiissance du livre de bord

procéde & l'inventaire de 1'outillage, prend pos=-
session de sa torche électrique et de la manette
dtinversion

vérifie si l'interrupteaur d‘arrét d'urgence ES est
ouvert : .

vérifie si les interrupteurs de chaufferettes sont
ouverts (position o)

vérifie si le robinet de commande de i'essuie-glace
est - - fermé ,

contrdle le plomb de l'extincteur

81 poste II est du e¢dté opposé au départ, vérifie

si le frein 4 main est desserré

vérifie la position des poignées d'arrét dturgence
et de mise en action de la batterie fixe dlextinc-
teurs ’

b) Extérieur de la locomotive,

-

moteurs de traction

= niveau de lubrifiant
- bon €tat des soufflets de ventilation
- bon étet des chbles et de leur fixation

vérifie 1a bonne position des culbuteurs des soupa-
pes d'arrét d'urgence

ferme les robinets de 4 poches de vidange :

{2 & 1'extrémité de la conduite principale
(2 3 1'extrémité de la conduite d'accélérateur

vérifie le réglage de la timonerie de freins

vérifie la position correcte des robinets d'extré-
mité des différentes conduites,

vérifie la position des poignées a'arrét d'urgence
et de mise en action des extincteurs

contrdle l'approvisionnement en gasoil et sable, et

s'assure qu'il n'y a sucune fuite extérieure de
gasolil, huile ou eau : ,

gontrSle 1ls bonne fermeture des bacs 3 batteries,
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¢) Poste de conduite n® I,

allume (si nécessaire) les lempes

vérifie la position de l'interrupteur By-I-CR (in-
verse de celle du poste II)

place l'interrupteur de commande des ventilateurs
sur "normal"®

la manette d'accélération doit &tre bloguée au cran
wot

- ouvre l'armoire électrique et

G - T S Y G OB W G s ACK O D W

enclenche le sectionneur de batterie (1)

vérifie si les appareils suivants sont bien enclen-
chés

(TMCO 1 et 2 )

(TMCO 3 et 4 ) (10)
(B/B2 (5)
(B/B3 (6)
(BL6 /GHND (7;
(B/B4 (8
{AG1/EF (9)
(wa2/Wr4 (14)
(AG+/AG3 (3)
en période de chauffage, enclenche - le sec=-

tionneur de chaudiére S,W.C. (2)
referme l'armoire électrique 3 fond

vérifie 1l'appareil de vitesse (comuande, plombage,
bande ...). -

vérifie le plomb de l'appareil extincteur

vérifie la position des poignées d'arrét d'urgence
et de mise en action de la batterie fixe d'extince
teurs

allume les lampes de la salle des machines.

d) Visite de la salle des machines,

contr8le les niveaux d'huile : du moteur Diesel

de la turbosoufflante
du compresseur

du régulateur Woodward
de la pompe de 1a
chaudiére,

controle le niveau d'eau de refroidissement du -
moteur Diesel (vase d'expansion)

- contrble le niveau d'eau de chauffage (en periode .

de chauffage)
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e)

s'assure qu'il n'existe aucune fuite importante dtleau,
d'huile ou de gasoil :

vérifie le tension et 1'état des courroies d'attaque :

- de la génératrice auxiliaire
- du compresseur -
- des ventilateurs des moteurs de traction

inspecte extérieurement le régulateur Woodward, le —
régulateur de charge L,R., , le servo-moteur pneuma-
tique de commande, la tringlerie et les tuyauteries
de connexion —

vérifie si le régulateur de survitesse est blen en-
clenché —

vérifie la présence des fils de sfireté aux vis de
bloquage des cylindres des pompes d'injection Bosch

vérifie & la main le fonctionnement normel des cré-
mailléres des pompes d'injection

tourne quelgques tours au filtre Knecht

ferme les robinets de purge de 1tinstallation pneums -
tique (réservoir principal, réservoir auxiliaire et —
les deux déshuileurs)

vérifie enfin si les réparations éventuellement de-
mandées ont é+é effectuées,

TLancement du moteur Diesel.

Revenant dans le poste I,

vérifie si l'interrupteur de lancement Diesel 3 —
(S4=511) est sur la position "Normal" :

place 1'E.C, Switch en position 2 ou 3
- (la pompe~nourrice tourne
(1les sonneries tintent

attend que 1la pression de gasoil atteigne I,75 kg/cm2
(treit rouge du manométre 10)

appuie sur le bouton-pousscir Diesel I
compte 5 secondes (101, 102, 103, 104, 105)

porte lt'interrupteur de lancement Diesel 3 sur la po-
sition "lancement”

si le moteur ne tourne pas suffisamment vite pour
s'amorcer, appuie sur le bouton-poussoir Diesel 2,
tout en maintenant Diesel 1 enfoncé

attend que 18 pression d'huile atteigne au .
moins 1,5 kg/cm2 (trait rouge du manoméire &)

le moteur Diesel étant lancé, relfiche les boutons-
poussoirs et replace l'interrupteur Diesel 3 sur
"Normal"
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N.B., Le lancement du moteur Diesel doit toujours - Etre

effectué suffisamment 48t pour que la température de 1'ean

de refroidissement au moment de charger le moteur (départ
du train) soit dlau moins 50°,

f) Vérifications

et_essais aprés lencement (Fig., VII/3)

- Poste T 3

-~ Balle des

= Poste non

pression de gasoil

pression d'huile

température eau de refroidissement
pression d'sir

(du réservoir principal
( de la conduite générale
(de contrdle

charge batterie (d'abord importante, puis
diminuant progressivement)

compte~-tours du moteur (tachymétre)

vérifier fonctionnement des ventilateurs
en plagant momentanément l'interruptexnr
de ventilateurs sur "SECQURS",

mechines,

-e

s'assurer s'il n'existe aucun bruit
anormal

vérifier 3 nouveau 1'étanchéité des divers
¢circuits

vérifier le ton fonctionnement des organes

entrainés par le moteur (compresseur et
ventilateurs)

occupé (opposé eu départ).

-

Dés que 1'installation pneumatique est
chargée, essayer les freins automatique
et direct et le dispositif d'homme-mort
(y compris les lampes de vigilance),

fermer les robinets d'isolement du frein
automatique et direct

placer le robinet du mécanicien en posi-
tion "Double traction ®

essayer les avertisseurs et l'essuie-
glace,

avant de quitter le poste, ouvrir les
interrupteurs d'éclairage sauf &ventuel-
lement celui des phares

fermer portes et fenétres,
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- Poste occupé (cdté départ)

= Quvrlir les robinets d'isolement des freins sutomi-
tique et direct

- introduire la manette dl'inversion

- procéder & l'essai des freins ainsi que du  dispo-
sitif d‘homme-mort (y compris les lampes de vigilance)

- attendre . que la température d'eau de refroidis-
sement atteigne 40°

- procédexr 4 un essai d'accélération du moteur en
maintenant la manette d'inversicn au centre et en
déplagant la manette d'accélération progressivement
du cran "O" vers la position extréme en évitant
1'emballement

«

- Procéder & un essail de traction de la fagon suivantes

1) serrer les freins

2) appuyer sur la pédale d'homme-mort

3) placer la manette d'inversion en marche avant

4) placer l'accélérateur au cran I

5) surveiller l'aiguille de l'ampéremétre princi=-
ral ,

6) dés que celle-ci dévie, indice de la bonne fer-
meture du circuit de traction, replacer l'ac-.
célérateur au cran "O" et la manette d'inversion
au centre

7) desserrer les freins

- vérifier le bon fonctionnement des sabliéres, des
avertisseurs et de l'essule-glace

- vérifier le fonetionnement des phares

- placer, le cas échéant, selon consigne locale, les
éorans rouges aux phares arriédre

LY

- desserrer le frein & main
- maeintenir la locomotive & l'aide du frein direct

- Ia locomotive est ainsi préte su départ., Le conducteur
ne quitte plus le poste de conduite,

Ia sortie de la hlde des installations de la remise, ses
évolutions en gare et les essais de Freins aux trains s'opé
rent selon les instructions générales et . » locales en
vigueur,

N.B. 1ILes instructions relatives é 1la mise en msarche du

générateur Vapor Clarkson sont concentrées an paragraphe
VI,
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FARAGRAPHE VIII - OPERATIONS EN COURS DE ROUTE.

A. DEMARRAGE DE LA LOCOMOTIVE.

1) Appuyer sur la pédale d'homme-mort.

2) Lacher le frein direct.

3) Porter la manette d 'inversion en marche "avant®,

4) Amener l'accélérateur au cran I et observer l'agie
guille de l'ampéremétre principal.

5) Dés que la déviation est accusée, aunener progressi-
vemnent l'accélérateur & la position correspondant a
la vitesse désirée sur le parcours a effectuer(voir
eonsignes locales),

Be MISE AU TRAIN ET PREPARATION AU DEPART.

Marquer 1'arrét de sécurité & quelques métres du

rremier véhicule.

Avancer au pas d'homme de facon a réaliser le cone-

sans chooe.,

ot

est toujours le tendeur du premier véhicule du train

gui doit etre utilisé pour l'accrochage. Celui de la
_ locomotive ntest employé quten cas de force majeure.

3)

b d

4)

Dans le poste atandonné (opposé au départ)

g'il s'agit du poste I, placer le commutateur

voyageurs-marchandises dans la position désirée.
remettre la manette d'inversion au centre et lten-

lever.

effectuer un serrage au frein automathue ou direct.

fermer les robinets d'isolement du frein automathue

et direct.

placer la poignée du robinet du mécanicien PV3 en
position "Double Traction® et celui du frein dlrect

en position de desserrage,

fermer tous les interrupteurs d'éclairage, de chauf-

fercttes et, le cas échéant, des phares.

arréter éventuellement l'essule-glacee‘

agsurer la fermeture des porites et changer de poste

par la salle des machines, ol l'on s'assure dtun

rapide coup dloeil que tout est en ordre,

Dans le poste occupé (cdté départ).

Placer la poignée du frein direct F d 1 en position
de serrage.
ocuvrir les robinets d'isoclement du frein automatique
et direct.
assurer l'alimentatlon de la conduite générale,
Placer la manette d'inversion au centre.
effectuer 1l'essai de continuité selon les prescripe-
tions reglementalres avec l'agent E désigné ou le
convoyeur: MA.
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« placer le commutateur voyageurs-marchandlses sur
la position voulue si le poste occupé est le poste
I.

= gllumer les phares AV (meme le JGUT) et, eventuelle-
ment, enlever les écrans rouges quil auraient &té
placés lors du précédent parcours.

~ procéder & un nouvel essai de traction selon le pro=-
cessus décrit au paragrarhe VII - C - £,

- compléter,s'il y a lieu, sa feuille de travail{trains
gans egcorte E) ou la remettre au chef-garde.

« consulter le M 537 et s'assurer que la charge esi
dans les limites permises.

- allgner dtaccord avec le chef-garde, l'heure de l'en-

istreur Téloc sur l'heure officielle de la gare.

- vérlfler, contradictoirenent avec le chef-garde, la

fiche horaire,

- attendre l'ordre de départ réglementaire. -

NeBe Pour observer le chef-garde et percev01r ses signes ou
ses coups de sifflet, se rendre & la portiére cOté quai
et appuyer immédiatement sur le bouton poussoir d'houme
mort installé prés de chaque porte du poste de conduite,

C. DEMARRAGE D'UN TRAIN (voie de niveau).

1) ILécher les freins.

2) Appuyer sur la pédale d'homme-mort.

%) Porter la manette d'inversion en marche "avant®.

4) Amener la manette de l'accélérateur au cran I et
obsexrver ltaiguille de lfampéremétre principal,

§) Dés que la déviation est accusée, déplacer progres-
sivement ltaccélérateur en évitant les pivotages et en se
maintenant dans les limites d'ampérage autorisées (voir
gous F ci-aprés).

6) Sablage.

5i les circonstances atmospherlques ou 1'état des rails
ltexige, l'adhérence au démarrage peut étre augmentée par
un léger sablage. Pour ce, appuyer sur le bouton ad hoc,non
de fagon continue, mais par des impulsions répétées,

Ne pas sabler dans les appareils de voie.

'7) Patinage.

Si & un moment donné, l'effort aux jantes des roues
motrices devient supérieur & 1l'adhérence de ces roues,
celles-ci pivotent.

Dans un tel cas, un hurleur (vibreur) entre en action,
le moteur Diesel est remis au ralenti et la traction est cou-
pée. Dés que le patinage cesse, sans intervention du eondue-
teur, la pulssance est rétablie automatiquement.
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8i les patinages se succédent, le conducteur raménera
son accélérateur & un cran moindre, de fagon a adapter
lteffort de traction des essieux moteurs & l'adhérence.

En aucun cas, i1 n'opérera des fermetures suivies
d'ouvertures répétées de l'accélérateur afin dtéviter la
formation dtarcs importants qul provogueraient des dégra-
dations aux contactetrs Pl et P2,

On peut prévenir le patinage en excitant l'électro=-
valve d'antipatinage A.P.V. par le bouton pou3301r du ta=-

LY

Pleau de bord. Ce faisant, l'air de contrdle est admis a
1torifice VII du dlstrlbvteur.(v01r planche schématique 76).
Celui-ci envoie alors dens les cylindres de frein de ltair
4 1 Kg/em2, ce qui applique légérement les blocs de frein
sur les bandages.

, Ie méme résultat est obtenu en faisant un serrage
modéré au frein direct de la locomotive.

IMPORTANT : Ne jamaisg sabler lors d'un patinage.

D. DEMARRAGE D'UN TRAIN EN RAMPE.

1) Placer l'accélérateur au cran I.

2) Lécher les freins et réalimenter la conduite géné-
rale (surveiller les manométres).

3) Déplacer progressivement l'accélérateur en assurant
un démarrage doux et sans a-coup du train,

(attention aux ruptures dtattelage).
Par ailleurs, se conformer aux autres directives du
paragraphe C ci-avant,.

E. COEDUITE D'UN TRAIN,

1) En cours de route, le ccnducteur adaptera, & ltinter-
vention de 1'laccélérateur, la puissance fournie par le moteur
Diesel aux ccnditions de traction.

. {

Sa mission est de respecter l'horaire imposé en tenant
compte des particularités de la ligne, de la charge remorquée,
des conditions d'adhérence, tout en restant dans les limites
d'intensité admissibles (voir paragraphe P ci-aprés).

2) ILors d'une marche en dérive, il est,strictement inter=
di% de ramener la manctte d'inversion au Genbtree

Ce faisant, en effet, on élimine le dispositif Ad'homme
mort et macompromet dan@ereusement la sécurité des voyageurs
et du matériel.

Toute extinction non justifiée par une défectuosité du
matériel constitue une faute contre la v1gilance, sévérement
sanctionnée., )
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Ies conducteurs doivent, & toute occasion favorable,
5S¢ rendre compte du bon fonctionnement des lampes de vigi-
lance. La présence de boutons-poussoirs d'homme-nmort pres
des portes des postes de conduite facilite ce contrdle.

3) Interruption de la traction.

S5e fait en trois phases ¢

a) xramener l'accélérateur au cran I.

b) attendre que le courant absorbé par les moteurs de trace
tion soit tombé 4 une valeur minimum {(observation de
l'aiguille de ltampéremétre principal).

¢) porter llaccélérateur au cran 0.

Cette facon de procéder limite les arcs de rupture lors
de la coupure des contacteurs Pl et P2 et évite le déclen~-
chement de la butée de survitesse consécutive & une décharge
brutale du moteur. :

4) Reprise de la traction.

Voir démarrage du train, paragr. C et paragr. D ci-avant.

5) Arrét du train.

a) Arr&t normal.,

= dtabord, interrompre la traction comme indiqué dans
ltarts 3 ci-avant,.

« gerrer les freins.

= ne reldcher la pédale d'homaé-mort qu'aprés immobilie
setion du train et aprés avoir remis la manette d!'inversion
au centre,

b) srrét d'urgence.

- ne pas s'occuper de la position de l'accélérateur.

= porter rapidement la poignée du frein automatique &
forid de course. Dans cette position, la conduite générale
est mise a l'atmosphére et la traction est coupée (voir
paragraphe V). :

Rappel 3 Pour reprendre la marche aprés un serrage d'urgence,
faut d'abord, aprés réalimentation de la conduite générale
du train, ramener l'accélérateur au cran Q.

&) Homme-mort.

Itarrét du train peut &tre dd & la mise en action
intempestive du disvogitif d'homme-mort,

Aprés avoir levé 1l'avarie, ou fermé aprés déplombage
le robinet d'isolement 29, il faut également pour g§%¥g;r-

tractionner, réalimenter la conduite générale, puisy/iTaccée-
lérateur au cran O. Dans ce cas et sur tous les trajets
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effectués avec le dispositif d'homme-mort hors service,
le conducteur doit, en l'absence de conveyeur, solliciter
la présence d'un deuxiéme agent (garde) a ses c8tés,afin
de parer 2 toute éventualité,

6) Contrlles a exercer pendant la marche.

le conducteur doit observer et surtout interpréter
automatiquement les indications des appareils de contrdle
dont il dispose, & savoir en ordre principal @

a) appareil de vitesse : respect des vitesses maxima

autorisées.

b) ampéremétre principal : respect des intensités
maxima admissibles (voir sous P ci-aprés), |

¢) manométre & pression d'huile : l'aiguille doit se
trouver entre les deux traits rouges. Le relais &
manque de pression d'huile raménera automatiquement
le moteur & l'arrét si la pression tombe en-dessous
de 1,4 Kgs/cm2, '

Toutes autres choses égales, une baisse de
pression d'huile indique une colmatation des filtres
qu'il convient de porter sans tarder 3 la connais-
gsance du service dtentretien. ‘

A toute occcasion favorable et au moins toutes
les 4 heures, le conducteur fera tourner de quelques
tours la poignée du filtre Knecht pour é&liminer les
ilmpuretés et éviter son obstruction,

d) manométre de pression de gasoil : cette pression
doit etre d'au moins 1475 Kgs/cm2. Une baisse de
Pressi on indique également un encrassement desg file .
tres, ce dont il convient d'avertir le service d'en=-
tretien.

&) thermométre d'eau de refroidissement : nous avons
expliquée l'intervention automatique des ventilateurs
de refroidjssement. Si, en dépit de cette action,
1'aiguille®dispose de la position "secours" de 1'in-
terrupteur de commande des ventilateurs, position
pour laguelle ils tournent en permanence.

51 cette action reste sans résultat, rechercher
sans retard la cause de l'avarie et y remédier (par
exemple, fuite d'eau, interruption des circuits des
ventilateurs, etc... = voir paragranhe Dépannage ).

f) ampéremétre de charge batterie : ne doit pas accu=
ser de decharge quand le moteur tourne, sinon en
rechercher la cause (voir paragraphe XIV).

g) indicateur de fuite : si l'appareil siffle en cours
de route, la poignée du robinet du mécanicien étant
en position neutre, observer le manométre indiguant
la pression dans la conduite générale.

- Quand la chute de pression est inférieurs a

1,5 Xg/cm2, continuer la marche si le débit du come
presseur est suffisant et si on ne ressent pas de
résistance due & des calages de freins.

*. accuse vme [‘t’m/-?:%’ral‘urc’ Crorssanle, le corndiclteor.. .

. ;. 81 la chute de pression est supérieure &
1,5 Kg/em2 en une minute, arrdter le convoi et prendre ses
dispositions selon les circonstances (éclatement de boyau,
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rupture d'attelage, etcCecs)e

h) Manométre de chauffage : (en période de chauffage).
i) Manomdtre de freinage et de contrlle.

j) Lampe témoin de shuntage et de masse.
k) En période de chauffage, appuyer sur le bouton de

—

Turge du genérateur pendant 10 secondes toutes les
15 minutes.

Fo INTEESITES_IJMITES»ADMISSIBIES.

Ia locomotive peut indéfiniment tractionner & des
charges inférieures ou égales & celle de son régime con-
tinu., Toute indicetion de l'ampéremétre principal, supé-
rieure A4 celle du régime continu constitue une surcharge.

Itéquipement électrique supportera, sans danger, une sure

charge temporaire tant que la température maximum permise
ntaura pas été atteinte. Une élévation de température due

4 des charges excessives cause de sérieux dégats a l'équi-
penent élecirigue.

Une table des intensités limites admissibles sous
refroidigsement maximum (c'est-a-dire & pleine vitesse de
robtation du Diesel) est fixée au tableau de bord sous les
yeux du conducteur. '

LES CONDUCTEURS DOIVENT TCOUJOURS RESTER DANS 1ES
LIMITES DE CHARGE PRESCRITES.

Ciedessous figurent les intensités maxima admissi~
bles ainsi gque les durées limites correspondantes lorsque
le moteur Diesel tourne & son régime maximum (625 tours/
minute).

Ingz§§;Zes Durées maxima
1020 ampéres -

1050 ampéres 40 minutes
1100 ampéres 20 minutes
1150 ampéres 10 minutes
1500 amperes 3 minutes

G. STATIONNEMENTS .

1) De courte durée (pas d'arrét du moteur).

Procéder & un examen sommaire de la salle des
machines et vérifier stil n'existe aucune fuite ni
bruit anormal.
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2) De longue durée (permettant 1l'arrét du moteur).
Figa VII 30

On n'arrétera le moteur que si 1'on a l'assurance,
compte tenu des 01rconstances, de pouvoir le relancer
en temps opporitun et sans risque de facon a obtenir une
température optimum pour la remorque du train suivant,

Dans ces conditions, on procédera aux vérifications
suivantes @

= mniveaux d'huile du moteur, du compresseur, du
régulateur, de la pompe du générateur V.C.

= procéder aux ajoutes nécessaires.

-« faire une visite approfondie de la salle des ma-
chines (idem préparation paragraphe VII = C).

= Pourner la poignée du filtre Knecht de quelques
tours au moins toutes les quatre heures,

- faire une visite des organes de roulement, de
suspension et de freinage.

= éventuellement, compléter la réserve d'eau de
chauffage.

- compléter le formulaire M 554 en s'attachant &
expliquer clairement au service d'entretien les défectuo-
sités auxquelles on désire voir remédier ou les symptdmes
relatifs aux avaries que l'on aurait encourues.

« gnnoter le livre de bord.

e procéder au petit entretien du conducteur (voir
paragraple XIV).

N.Bs Il est bien entendu que le conducteur en ligne est
placé sous l'autorité du service de l'exploitation.

En conséquence, avant de procéder aux operatlons et
contrbles ci-avant détaillés, il doit requerlr ltaccord
de l'agent E responsable et en particulier s'assurer
qu?il ne court aucun risque dfaccident.

He CHANGEMENTS DE POSTE.
Povr charnger de poste o¢ cornaurte, < favt :

1) Dans le poste que 1lY¥on quitte.

a) sexrer le frein direct ou automatique.

b) fermer les robinets d'isolement des freins automatique
et direct.

¢) placer le robinet du mécanicien FV3 en position de dou=-
ble traction et celui du frein direct en posie
tion de desserrage.

d) enlever la manette d'inversion (la placer dans le cof=-
fre dtoutillage du poste II si on abandonne
1tunité, ,

e) arréter l'essuie=-glace, fermer 1'interrupteur de chauf-
ferettes et le cas échéant, des pimres,

f) fermer portes et fenétres et etelndre 1téclairage,

Remargue s Avant de quitter le poste, le conducteur stassu-
rera qu'il existe encore une pression suffisante dans les
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cylindres de frein de facgon & assurer l'immobilisation
de la locomotive jusqu'au moment ol il aura gagné le
poste & occuper.

2) Dans_le poste ol l'on se rend?

a) Eventuellement allumer les plafonniers et mettre les
chaufferettes en service.

b) Placer la poignée du robinet de frein direct FD1 en
position de serrage.

¢) Ouvrir les robinets d'isolement des freins automatique
et direct.

d) Alimenter la conduite générale.

e) Placer la manette d'inversion (que l'on prendra dans
le coffre d‘outillage si 1l'on a changé dtunité).

f£) Le cas échéant, modifier (dans le poste I), la posie
¢ion du commutateur "voyageurs-marchandises®.

g) Effectuer les essais de freins.

h) Allumer les phares (méme le jour) et enlever ou placer
s'il y a lieu, les écrans rouges.

i) Procéder a4 un essai de traction.

I. CIRCULATION ET MANOEUVRES DANS LES GARES.

1) La conduite de la locomotive Diesel doit toujours
se faire & partir du poste situé 4 ltavant vis-a-vis du

- mouvement & effectuer.

I1 ne peut &tre dérogé'é cette régle que dans les
cas prévus au réglement (ILivret Hlte fasc.5, chap. I,
art. 27 et 28). -

2) Ne pas circuler sur les voies de nettoyage des
feux des Hls vapeur,

Je RELAIS EN GARE.

Le conducteur relayé dcit s*attacher & remettre a
son collégue une situation claire tant ence qui concerne
la locomotive, que les documents & tenir (M 554 - livre
de bGI’d)o :

I1 le tiendra au courant des incidents ou avaries
qu?il aurait encourus, des remédes qu'il y aurait apportés
et des mesures qu'il conviendrait de prendre ultérieure=-
ment pour continuer & assurer la remorque des trains en
toute sécurité et régularité.

Chaque fois gue cela est possible, le conducteur
relayant procédera seul ou contradictoirement avec son
collégue, 4 1l'une ou l'autre des visites prévues lors des
stationnements de courte ou de longue durée (voir sous
paragraphe G).
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K. REMORQUAGE D'UNE UNITE,

Quand une unité est remorquée, soit qutelle est
intercalée dans la rame, soit qufelle constitue une
unité déconnectée d'une unité miltiple, les organes de
commande et de contrfle doivent &tre dans une position
analogue a4 celle d'une unité menée, mais le Diesel doit
8tre arrété et le sectionneur de batterie ouvert. En par-
ticulier, en ce gqui concerne le systéme de freinage, les
robinets de frein automatique doivent €tre en position
"double traction"™, le robinet de frein direct en position
de desserrsge et les robinets d'isolement de ces deux ro=-
binets fermés.

L'incorporation de la locomotive comme véhicule
freiné dans une rame avec pourcentage de poids-frein in-
changé (100 %) nécessite l'ouverture du robinet d'isole=~
ment 63 b permettant de by-passer le clapet de retenue
dtalimentation du réservoir auxiliaire par le réservoir
principal.

T. PASSAGE A GUE.

Il faut veiller & ne pas laisser les moteurs de
traction venir inutilement en contact avec l'eau, Dans
le cas ou il est impossible d'éviter le passage de la
locomotive sur une partie de voie recouverte d‘'eau, on
doit en réduire la vitesse, On ne doit pas faire passer
la locomotive sur une nappe dleau recouvrant de plus de
75mms le dessus du rails

M. SERVICE EN DOUBLE TRACTION.

{chaque unité étant commandée separement par son propre
conducteur),

Dans un tel service, la puissance sur chaque locomo=-
tive est contrdlée d'une maniére independante, comme d'hae
bitude, mais les freins sont sous le contrdle de la loco=-
motive menante seulement. Cependant, le machiniste de la
locomotive menée peut provogquer un serrage de l'ensemble
des freins de la rame, mais ne peut les reldcher (robinet
dt'isolement du frein automatique fermé),.

N. SERVICE EN UNITE MULTIPLE.

1) Dans un tel service, la puissance sur chaque lo-
comotive est contrdlée par le conducteur de la locomotive
de téte grice & l'interconnexion des circuits électriques
(coupleurs) et pneumatique (conduite principale et cone
duite dtaccélérateurs).

2) Mesures & prendre lors de la préparation pour la
double traction.

a) Accouplement.

« J,iaisons a réaliser
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attelage

boyau de frein conduite générale
boyau conduite principale

boyau frein direct (x)

boyau conduite sccélération (x)

P g G S

FeBe (x) un seul boyau suffit.

e Attention : (revoir paragraphe IV - E).
- si les moteurs ne tournent pas, le cdblot peut &tre placé
gvant lancement, mais le lancement doit s'effectuer dvabord
sur ltunité menante;
- gi les moteurs tournent, le cédblot ne peut &tre connecté

qutaprés avoir placé les interrupteurs CR des deux postes
de 1tunité menée dans la meme position,.

b) Unité menée,

- Le conducteur remet sa manette dfinversion dans
gon coffre d'outillage.

=« Place les interrupteurs BR2=I«»CR sur la position CR
(vers le conducteur).

« Place ses poignées de frein en position de double
traction,

- Ferme, dans les deux postes, les robinets d'isole=
ment des freins automatique et direct.

« Eteint les phares "avant" (c8té accouplement).

= Veille & l'allumage et au placement des écrans
rouges des phares arriére le cas échéant, en cas de wmarche
a vide,

¢) Unité menante.

« Aucune disposition spéciale, méme conduite gqu'en
unité simples

- Bteint les phares arriére de sa locomotive,

= Ne se considére prét au départ que dés qutil a
1l'assurance que l'unité menée est disposée correctement,
gque son conducteur est & son poste et qu'il n'y a plus per-
gonne entre les deux locomotives,

d) En marche.

= Ia conduite du train appartient au conducteur de
1tunité menante.

- Te conducteur de l'unité menée se tient en principe
dans le poste avant.

Toutefois, pour les lignes comportant des tunnels
dans le but d'éviter des accidents consécutifs aux chutes de
briques ou de glagons, le conducteur mené se tiendra dans le
poste arriere.

- Le conducteur de 1l'unité menée doit, tout comme en
unité simple, &tre attentif A& la bonne marche de sa locomo=
tive et en particulier s'intéresser aux indications de tous
ses appareils de contr8le (voir paragravheYl E-6), et de
ltindicateur de vitesse.
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= BEn cas de nécessité, il peut arréter le convoi
en provoguant un serrage d'urgence (voir paragraphe VIIIe
*
= I1 peut méme, si nécessaire, provoquer 1'arrdt

des moteurs Diesel en actionnant 1'interrupteur dtarrét
d'urgence E,S.

e) Chauffage.

Le_chauffagg de la rame est assuré d'abord par 1l'unité

menées Il peut 1'étre par l'unité menante en cas d'épuise=

ment de la réserve d'eau de 1'unité menée ou d'avarie au gé~-
nérateur de cette unité. ’ o

I1 peut 1'étre simultanément par les deux générateurs
dans le cas ou la composition du train et les conditions
atmogsphériques l'exigeraient,
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PARAGRAPHE IX - OPERATIONS APRES L'ARRIVEE.

A. RENTREE A LA RENISE ET RELAIS.

La rentrée a la remise se fait conformant aux
prescriptions générales et locales de circulation en
vigueur. B :

Sous réserve d'une modification dans 1'crdre,
selon les diverigs installations, les opérations sui=
vantes doivent étre effectuées.

1) Approvisionnement en gasoil.

2) Compléter éventuellement le niveau d'eau du
moteur Diesel en se servant de la réserve
d'eau traitée préparée par laremise (Pompe
Charlet).

Approvisionnement en eau de chauffage (eau
adoucie délivrée par des bouches spéciales).
Approvisionnement en sable,

Remettre le M 554 au visiteur.

Visite contradictoire de la locomotive avec
le visiteur et, le cas échéant, selon 1l'orga-
nisation locale en vigueur, avec les mécani-
ciens et électro=-mécaniciens spécialisés, les
points & examiner sont les mémes que ceux
repris au paragravhe VII -C Préparation.

Remarqgue 3

a) Pendant toutes ces opérations, le conducteur
est tenu de prendre toutes les dispositions réglementai-
res de nature & assurer la sécurité du matériel et du
personnel, & savoir s

QN
N Yt et

- Accélérateur au cran Q. :
- Manette d'inversion au centre.
« Frein direct serré.
« Frein a main serré,

En outre, pendant la visite technique,

Jomobilisation dans les deux sens par blocs d'arrét,
Couverture & 1l'aide du signal mobile,

b) Eviter de stationner au voisinage immédiat du
point de chargement des locomotives vapeur.
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De GARAGE DE LA LOCOMOTIVE.

1) Arré+t du moteur Diesel.

Il est cbtenu en placgant le commutateur E.C. Switch
en position I.

On profitera de l'absence de bruit dans la salle des
machines pour contrdler la bonne rotation de la turboe
soufflante. Si les roulements sont en bon état, et stil
nty a aucune défectuosité, elle doit tourner, sur sa force
vive, au moins 10 minutes avant de s'arréter.

2) Purge de l'installation pneumatigue.,

Quvrir @

a) le robinet de vidange du réservoir principal;

b) le robinet de vidange du réservolir auxiliaire;

c) les robinets de vidange des deux déshuileurs;

d) les robinets des quatre poches de vidange sous chéssis,.
(aux extrémités de la conduite principale et de la
econduite dtalimentation des sccélérateurs).

%) Dans le poste occupé (ou opposé au prochain dé-

part).

a) Enlever la manette d'inversion (la placer dans le cof-
fre & outillage si le poste en question est le poste
IT3 y placer également la torche, le petit outillage
utilisé et cadenasser le coffre).

b) Couper éclairage, phares, chaufferettes et arréter
egssulie-glaces.

¢) Ne pas modifier la position de 1l'équipement de frei-
nage & les roblnets d'isolement restent ouverts et le
frein & main doit étre serré.

4) Dans le poste opposé (c8té du prochain départ).

a) Sexrrer le frein & main.

b) Couper éclairage et phares.

¢) ¥e pas modifier la position de l'equlpement de freinage
pneumatique; les robinets d'isolement qui étaient fer-
més le restent.

5) Dans le poste I.

Quvrir uniquenent le sectionneur de batterie et
éventuellement le sectionneur du générateur,

Pous les autres interrupteurs doivent rester enclen=
chés . /
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6) Abandon de la locomotive.

Aprés avoir rempli le livre de bord, le conducteur
ferme toutes les fenéires, assure la fermeture & clé de
toutes les portes, puis se rend au service de cour pour
Yy remettre sa feuille de travail, son horaire, les clés
de la locomotive et prendre connaissance de son service
du lendemain,

7) Gel.

Les dispositions & prendre en de telles circonstan=
ces sont précisées au paragraphe XI.
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PARAGRAPHE X. - PRECAUTIONS A PRENDRE PAR IE
PERSCONNEL EN VUE DVEVITER 158
ACCIDENTS »

A, PRESCRIPTIONS GENERAILES.

1) Ie conducteur doit respecter les dispositions
générales reprises au livret des précautions & prendre
en vue d'éviter les accidents de travail, ainsi que
toutes les dispositions particuliéres qui seraient pore-
tées 3 sa connaissance. :

Mals ces reglementations ne peuvent tout prévoir.

Aussi le conducteur doit-il, en tant qu'agent tra-
vaillant isclément et échappant au contrdle permanent de
ses chefs, faire preuve d'esprit de sécurité tant vis-i-
vis de lui-mé€me, que du matériel, des biens et des per=~
sonnes dont il assure le transport,.

Une connaissance parfaite et entretenue des parti-
cularités techniques de sa locomotive et des instructions
de circulation et de signalisation ltaideront efficacement
a réaliser cet objectif humain.

2 ) Chaussures.

Qui dit Diesel sous-entend gasoil et huile, éléuments
gulun entretien rationnel vise 2 consigner dans les cire
cuits qui leur sont propres mals qui, en pratique, se ré-
pandent de facon sournoise ou accidentelle autour dv wcte 'r
Diesel, y créant un risque inévitable de chute par glissade.

Ie conducteur peut limiter ce risque en portant des
chaussures a semelle antidérapantes résistant & l'action de
1'nuile et du gasoil (néopréne par exemple).

3) Yétements.

La locomotive Diesel comporte un certain nombre A'or-
ganes en rotation continue et de transmissions par courroies.

“ Aussl le conducteur Diesel ne peut-il porter dtautres
vetements que les vétements parfditement ajustés, ne présen-
tant avwcune partie flottante. les costumes en deux pidces ne
stindiquent pas en raison de la veste dont leghans ne sont
Pas retenus ou que le conducteur peut laisser ouverte par
inattention.

”Dans ces conditibns, la faveur doit aller a la "salo=
pette™,
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4) Ordre et propreté.

Imatile d'insister sur la nécessité de maintenir
un minimum d'ordre et de propreté sur la locomotive, tant
pour faciliter 1'inspection du matériel que pour é&liminer
les risques dlaccidents,

Nonobstant les nettoyages périodiques effectués par
le personnel d'entretien, il est indispensable, vu ltuti-
lisation intensive des moteurs et la longueur des séries,
que chaque conducteur,titulaire ou non, aidé éventuelle=~
ment de son convoyeur, participe activement au maintien
de la locomotive en bon état de propreté.

5) Qutillage.

Le paragraphe XIII donne la liste de l'outillage de
bord réglementaire des locomotives Diesel type 201.

Cet outillage doit &tre maintenu en parfait état,et
en particulier, aucun outil ne sera utilisé abusivement
pour un usage autre que celui qui lui est réservé, si cela
.risque de le dégrader.

51, accidentellement, ou par usure normale, un outil
venait & s'abimer au point de présenter des risques dlace
cidents lors de son utilisation (clé ouverte, marteau dé=
manché, présentant des bavures, burin ébréché, tournevis
dont le manche isolant est cassé, etc...), il conviendrait
de le faire remplacer sans délai.,

. Ies conducteurs portent par ailleurs l'entiére rese
ponsabilité de l'usage d'un outillage perscnnel.

6) ProtectiO_flo

Dans les installations M.A., les conducteurs doivent
appliquer de facon rigide les dispositions reprises dans
les instructions locsales en matiére de sécurité du persone
nel et du matériel.

DVvune fagon générale, rappelons que si le conducteur
doit, en gare, en ligne ou dans une installation M.A. non
soumise & une protection collective, travailler a4 son mo-
teur, il doit ¢

a) prévenir le personnel de surveillance et attendre son
accord;

b) assurer 1'immobilisation réglementaire de la locomotive
(manette d'inversion au centre, accélérateur au cran o,
fre%n a main serré, placement éventuel des blocs dlare
rét). ’

Le conducteur garde la manette d'inversion sur lui.

¢) assurer la protection rapprochée 4 l'aide du signal
mobile placé au moins & un métre du front des butoirs
dans le sens du mouvement a8 craindre.
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d) veiller & ce que les phares (munis éventuellement des
2 - » > Py
écrans rouges suivant instruction locale) soient ale
lumés,

Be PRESCRIPTIONS PARTICULIERES.

1) Risque d'électrocution.

a) Risque extérieur. Ce risque se présente lors de la
circulation, ou le stationnement, sous la caténaire
des lignes €lectrifiées,

Se conformer aux dispositions générales de sécurité
en la matiére (livret Hlte et livret des précautions a
prendre ). '

En particulier, ne monter sur le tolit d'une locomo=-
+ive Diesel en sucune circonstance.

b) Risgue intérieur. Ies conducteurs et contdcteurs du
cireuit de puissance de la locomotive sont soumis &
ane fension de service pouvant atteindre 900 volts.
GCette tension est dangereuse. Tout contact direct ou
S lLiintermédiaire d'un objet quelcongue insuffisan-
ment isole peut avolr de graves CcONsSequences.

Il est interdit aux conducteurs de faire une inspec-
tion visite ou contrdle, ou encore d'effectuer tout travail
dans des conditions gui les exposent a toucher par 1lnadver=
tance une pidce quelconque soumise & haute tension,

A sa prise de service, dés qu'il a terminé les opéra-
tions de vérification et d'enclenchement du sectionneur de
ls batterie, le conducteur referme & fond 1l'armoire d'appa-
reillage électrique.

Ie personnel roulant ne peut ouvrir cette armoire pour
vérifier son équipement que ¢ locomotive arretée, moteur
tournant au ralenti, manette d'inversion su centre. Cette
vérification dcit se faire sans toucher & 1l'équipement,
Tour lover une defectuosite, ie conduchteur srrete au préa-

lable le moteur.

84 ‘des contrdles, mesures ou interventions doivent se
faire alors que l'accélérateur se trouve sur un cran de mar-
che, il sera fait appel & un des agents désignés sur la pla=-
quette affichée contre la porte de l'armoire.

L'agent chargé de cette opération se vétira de ga-
loches et de gants en caocutchouc avant d'ouvrir 1l'armoire,

I1 veillera & ce que les persormes dont la présence
n'est pas indispensable & proximité s'éloignent éventuelle~-
ment dans le poste opposé.

En particulier, si des mesures doivent se Taire dans
le circuit de puissance, les appareils de mesure seront
placés de maniére & empécher tout contact avec les connexims

< = 05



Hautie tension. Ies fils de connexion seront en parfait
état.

2) Risque d'incendie.

Cité poui mémoire ici, sera traité en détail au

paragraphe XII,

a)

b)

c)

d)

¢)

T)

3)} Autres risques d'accidents.

Ne jamalis essayer dfajuster ou de placer une courroie
gquand le moteur Diesel tourne. :

Ne jamais abandonner dtoutillage ou pieces quelconques
dans la locomotive et surtout au voisinage des machines
tournantes et des conducteurs électriques.

Quand il prend possession de sa locomotive aprés une
immobilisation pour entretien, le conducteur sersa par-
ticuliérement attentif & de tels oublis de la part du
sexrvice d'entretien,

Ne pas défaire un raccord d'une conduite d'air comprimé
si celle-ci est sous pression; la projection de particue
les de rouille ou autres peut provoguer des lésions.
assesz graves.

En cas d'avarie grave au moteur Diesel laissant présumer
un grippage possible, attendre le refroidissement {(une
heure env1ron) avant_d'ouvrir les couvercles de visite,
de facon a prévenir le risque d'exp1051on qui peut Té=

‘gsulter de 1l'échauffement local provoqué par le grippage.

Ntouvrir et fermer les portes qu'a l'aide des clenches

‘et non en les saisdssant par leur cadre ce qui, vu leur

poids et la dépression régnant dans la salle des machie
nes (en ce qui touche les portes intérieures) risque de
provoquer des accidents sérieux aux mains,

Ne jamais rouler avec leg portes des postes de conduite
ouvertes., Ie conducteur pourrait, en perte d'équlllbre
lors du passage dans des croisements, €itre projeté a
ltextérieur.
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8 XI, - PRECAUTIONS A PRENDRE CONTRE LE GEL,

A,~ Généralités,

Les avaries susceptibles d‘'é€tre causées par la gelée
ainsi que les obligations communes aux conducteurs de tous
les engins Diesel font 1l'objet du livret du hlte, FPasc, 9 =
Chapitre VII, . : ‘

B. - Mesures supplémentaires & prendre par les conducteurs
de locomotives Diesel t, €01,

En plus des mesures générales, il est nécessaire de
prendre les mesures préventives suivantes

1) Avant le départ,

&) Vérifier si les circuits d'eau chaude qui alimepn-
tent les chaufferettes sont ouverts.

b) Vérifier si les panneaux étanches prévus pour
obstruer les filtres de parois au droit du géné-
rateur V,C, sont placés,

Le cas échéant, cbvier provisoirement & leur absen-
ce a4 l'aide de béches disposées entre les filtres
et leurs parois,

¢) En cas de remorque de trains de marchandises ou de

G e ges  cme e | o e s wmow | akbn e D emwe  smie  omSS  RME  mewn  wee G e o Gwms g, W st eams e e
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- opérer no:malemeht le remplissage et le démrrage

- placer le régulateur de by-pass d'eau n® 111 sur
la pression meximum

- fermer les vannes d'arrét n® 15 et 11

- S'assurer que la vanne n° 10 d'admission de
vapeur au radiateur 217 est ouverte

- ouvrir la vanne de retour de Standby n° 56
- tourner l'interrupteur de contrdle sur la position
"Standby", - ‘

Toutefols, si 1'on craint le gel des conduites
et sur instruction du personnel de maitrise de 1la

remise, on fera fonctionner le générateur en marche
normale de la fagon suivante :
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= Placer le by=-pass sur 4 kg/cmz, et fermer la
vanne 8,

- FPermer les robinets d'extrémité de la conduite
de chauffage et s'assurer qu'un filet de vapeur
s'échappe par le trou de purge.

- Ouvrir 1la vanne 15, 12 vanne n® 10 d‘'admission de
vapeur au radiateur 217, ouvrir partiellement la
vanne n° 6 d'admission de vepeur & l'échangeur,
la vanne n® 56 (réchauffage d'eau d'alimentation). -

- Le conducteur devia surveiller la température de
1teau du réservoir, Cette température ne doit pas
8tre trop &levée, On devrs & tout moment pouvoir
tenir la main sur le réservoir,

d) En cas de remorque de trains de voyageurs, faire

fonetionner le générateur eén wAYrché€ norméle,

2) Pendant la marche,

Augmenter 1a périocdicité des purges de la chaudiére.

3) Pendant les stationnements.

- faire tourner le moteur pour maintenir une tempé- -
rature d'au moins 40°%;

- purger fréquemment les purgeurs des conduites
d'sir comprimé et en particulier des séparateurs

4) En ecas de détresse,

- 81 ltavarie touche le moteur de telle fagon que
la eirculation d'eau de refroidissement ne puisse
étre assurée, il faut procéder & la vidange du
circuit de refroidissement du Diesel sinsi que du
générateur Vapor-Clarkson et de son réservoir;

- lé conducteur eftoujours intérét & se mettre en
relation avec sa remise d'attache ou la remise
la plus proche dotée du méme umatériel de trac-
tion afin de demender conseil au sujet des mesu=-

LY

res & prendre;

5) A la rentrée.

- sSg conformer aux instructions locales et aux’
directives données par les c¢/m ou ¥/I responsa-
bles du service de dégel ;

- si le loecel est suffisamment chauffé, on peut
arréter le générateur et ouvrir les deux robinets
d'extrémité '
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6) Vidange du circuit de refroidissement du moteur

Diesel,

Lorsqu'aon veut vidanger totalement l'eau de

‘refroidissement du moteur Diesel, il faut réaliser

les opérations suivantes :

a) Placer les 2 robinets & _.3_voies_sur la position
"vidange".
L'un'd'eux permet la vidange de la tuyauterie
d'aspiration de la pompe & eau.

b) Vidanger les 4 chaufferettes & eau chaude

. mn NSRSt wn  w w -

Pour cela ,

- ouvrir les deux robinets dtarrét (10)

- ouvrir les 4 bouchons de purge (2 sous chaque
poste de conduite)

- ouvrir les 2 robinets de désaérage.

c) Ouvrir le bouchon de purge placé 3 la base de la

~ pompe & eau,

d) Ouvrir le bouchon de purge placé & la base de la
turbo-soufflante,

N.B., Effectuer ces deux derniéres opérations en
dernier lieu de facon & limiter 1'écoulement d'eau
dans la salle des machines,

7) Vidange du générateur Vapor Clarckson,

a) Ouvrir les 2 robinets dlextréuité de la conduite de
chauffage ainsi que la vanne 15,

b) Ouvrir la vanne de purge n°® 22 du réservoir de
traitement, la vanne n® 20 de la conduite d'alie
mentation de la pompe & eau, la vanne n° 18 d'es-
sai de la pompe & eau, la vanne n® 3 de mise hors
circuit des serpentins, le purgeur n° 2 des sepen-
tins, le purgeur n® 12 du séparsteur de vapeur,

¢) Paire fonctionner la pompe d‘'alimentation & 1la
main pour évacuer complétement 1l'eau.

d) Enlever le couvercle du réservoir de traitement 234
et s'assurer qu'il est vide, enlever le vase in-
térieur et le vider,

e) Enlever les bouchons de vidange placés au fond de
1ltéchangeur de chaleur 213 et au fond du conden-
sateur de pression d'adir 100,

f) Ouvrir le bouchon de purge du régulateur de pres-

sion d'air 100,
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g) ouvrir le purgeur du servo-moteur a gasoil et le
rgbinet de purge en dessous du robinet & 3 voies
n® 17,

h) Enlever le filtre du condenseteur,
i) Ouvrir le purgeur du voyant d'esu de retour,

8) Vidange du réservoir d'esu de chauffage,
~ Ouvrir le robinet de vidange,

Aprés vidange de ces circuits, les vannes doivent &tre
maintenues ouvertes et les bouchons enlevés,
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PARAG. XII. PRECAUTIONS CONTRE LE DANGER DiIRCENDIE.

A. Risque d'incendie.

1) Risque extérieur.

2) Il est défendu de stationner aux environs
immédiats de sources de chaleur & feu ouvert : en parti-
culier, 1'hiver, & c§té de braseros dont 1l'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 vapeur. Il en est de m8me en remise, en ce qui
concerne les fosses & cendrées.

b) Lors du remplissage du réservoir i gasoil aux
stations d'approvisionnement des remises, éviter de laisser
couler 1l'excédent de gasoil le long de la caisse ou par
terre.

Se conformer & ce sujet aux instructions d'utilisation
affichées aux postes de remplissage.

2) Risque intérieur.

ay Pour limiter le danger d'incendie, il est essen-
tiel que la salle des machines et les postes de conduite
soient tenus en parfait état de propreté et A 1'¢état aussi
sec que possible.

b) Pour le nettoyaje, ne pas utiliser de déchets
de coton ou de matidres filocheuses, tant pour le matériel .
diesel que pour 1'équipement électrique, mais bien des lavet-—
tes et des torchons.

c) Ne pas employer d'essence pour le nettoyage du
moteur diesel, de ses auxiliaires et de 1'équipement élec-~
trique. Ce produit est tris volatil et constitue une source
d'explosion et d'incendie.

d) FNe pas laisser trafner des chiffons, vieux
papiers, etc... qui pourraient 8&tre entrainés dans les
courroies ou autres organes en mouvement,

e) Si des chiffons doivent rester en place sur le
moteur pour absorber des fuites, veiller & les fixer soli-
dement afin qu'ils ne tombent pas malencontreusement dans
les organes en mouvement.
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INSTALLATION FIXE DE LUTTE CONTRE L INCENDIE.

5 (2 D (7 6 @

Batterie de bonbonnes a anhydridda carbonique.
Poignée de commande poste I.
Poignée de commande poste IL.

Poignées de commande latérales {extérieures.

Diffuseur dans larmoire & apparyeillage.
Diffuseur coté turbo-soufflante.

Diffuseurs cdte couleir.

Diffuseurs pour moteurs de tractilion 3 at4. » 7 Fig. XII /1.

nlat2.
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f) Ne jamais fumer dans la salle des machines,
Dans les postes de conduite, déposer les bouts de ciga-
rettes dans les cendriers prévus A cet effet.

g) NHe jamais se servir d'un falot allumé pour
visiter la locomotive.

B. Moyvens de lutte contre l1l'incendis,

Toutes les locomotives Diesel type 201 sont dotées
d'une installation fixe dfextincteurs complétée par deux
extincteurs portatifs (un par poste de conduite) et une
installation de projection d'eau.

1) Installation fixe (fig. XII - 1).

8) Description : Elle est constituée par une bat-
$erie de 3 bonbonnes de 27 kg de CO2 située dans la salle
des machines derriére le générateur Vapor Clarkson, prés de
l'armoire électrigue.

Cette batterie est relide, par des tuyauteries distri-
butrices, & 5 diffuseurs situés c8té couleir dans la salle
des machines, & 1 diffuseur c8té opposé au droit de la géné-
ratrice principale, & 2 départs vers les moteurs de traction
montés & la sortie de chaque ventilateur de refroidissement
et & un diffuseur dans 1larmoire électrique.

Liouverture des bonbonnes est commandée 3 distance par
des tirettes disposées dans chaque poste de conduite et
de chaque c8té de la locomotive, & l'extérieur, & c8té des
poignées d'arrét d'urgence du moteur Diesel,

b) Utilisation. En cas de commencement d'incendie,
avant de déclencher cette imnstallation; il faut d'abord
arréter la locomotive et le moteur diesel.

En cas d'urgence, procéder comme suit

= Si on se trouve dans un poste de conduite, argéter le
moteur par 1°E.C. Switch ou 1'interrupteur dlarrét
d'urgence E.S.

= Si on se trouve & 1l'extérieur, actionner la tirette
d'arrét d'urgence située & la base de chaque long=-pan.

- Enguite, seuvlement tirer sur une des commandes de la
batterie d'extincteurs.

¢) Vérification. A sa prise de service, le conduc-
teur vérifiera si le mecanisme de commande des bonbonnes est
bien enclenché et si les commandes & distance sont en place
et plombées.
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En outre, il s'assurera si les bohbonnes sont bien
étanches. Le manque d'étanchéité se traduira par la pré-
sence de neige carbonique A l'extrémité des condui tes

" d'alimentation des diffuseurs.,

2) Extincteurs portatifs.

Toutes les locomotives diesel type 201 sont équipées
de deux appareils extincteurs :

-~ Un appareil & neige carbonigue "Wondell™ dans le poste
de conduite n® 1,

= Un agpareil & poudre "Minimax" dane le poste de conduite
n

C.'Caréctéristiqu@g des anpareils extincteurs.

1) Appareils & anhydride carbonigue 1iquéfié CO2 (géné-
rateur de neige carboniquej.

Principe.

L'anhydride carbonique gazeux est plus lourd que
l'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, l'atﬁosPhére devenant inapte
4 entretenir la combustion,

~ Une action de réfrigération, la détente de 1l'anhydride
carbonique entralnent la formation de neige 3 tres basse
température. Cette action est également favorable car
elle facilite l'approche du foyer aux sauveteurs.

L“anhydrlde carbonique n'est pas conducteur de 1l'élec-
tricité, il n'est pas toxique et résiste & l'action des
grands froids.

Pour rendre son action efficace, il ne faut pas se
tenir & distance du foyer, mais attaquer & bout portant
la base des flammes.

Mode dfemploi.

L'appareil & neige carbonique comprend :
- Une bonbonne fermée par une vanne & levier,
= Un tromblon orientable.

- Pour ltutiliser, i1 faut :
= Décrocher l'appareil,
-~ Dégager le levier en 8tant la sécurité.
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- Diriger le tromblon vers le foyer & &teindre en s'en
approchant aussi prés que possible dans les limites
de la sécurité.

- Appuyer & fond et brusquement sur le levier, de facon
& faciliter 1°échappement de 1‘'anhydride carbonique 3
1'état liquide. Une ouverture trés faible faciliterait
immédiatement la formation de particules de neige carbo-
nique qui obstruerait 1'échappement.

2) Appareils & poudre.

Princige@

_ Ces appareils projettent du bicarbonate de soude
éjecté au moyen de 1'anhydride carbonique se trouvant
couprimé & 1'é{at gazeux dans une petite bonbonne montée
4 1l'extérieur du corps de l'extincteur.

Liextinction est provoguée par les effets suivants : -
- Une action de souffle.

- La projection violente de la poudre sur 1a matire com-
bustible, entravant ainsi l'action de l'oxygeéne de l'air.

-~ la projection de 1‘'anhydride carbonique.

- La décomposition, au contact de la flamme, du bicarbonate

de soude en carbonate de soude et en anhydride carbonique.

- Le refroidissement résultant de la décomposition de la
poudre.

Ces extincteurs sont également insensibles % 1'action
de la gelée. Ils n'ont pas d'effet corresif.

"Mode d'emploi.

L'appareil & poudre comprend :
—~ Une bonbonne principale & poudre, avec poignée;
-~ Une bonbonne annexe & €02, fermée par une vanne & volant.
- Un tuyau flexible avec diffuseur & ghlchette.

Pour l‘*utiliser il faut :
- Enlever l'appareil de son support.
< Devant le feu, prendre en main la glchette du diffuseur
~ Ouvrir la vanne & volant de la petite bonkonne CO2,
= Appuyer sur la glchette du diffuseur,
- Diriger le jet sur la base des flammes.
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Apreés ltemploi :

- Refermer ls vanne & volant de la petite bouteille &
anhydride carbomnique.

- Appuyer sur la glchette du diffuseur pour évacuer toute
la pression.

R.B. He jamais toucher & la soupape de sfireté placée
en haut de la bonbonne principale.

3) Maniement des extincteurs.

Le conducteur a pour obligation d'avoir une connais-
sance parfaite des types d'appareils extincteurs mis 3 sa
disposition.

Pour parfaire son initiation, i1 assistera, chaque
fois que cela lui sera possible, aux exercices de maniement
organisés par le service d'incendie de sa remise dfattache.

4) Vérification des_extincteurs.

A sa prise de service, le conducteur doit vérifier
la présence des extincteurs et s'assurer gue les scellés
sont intacts.

En outre, il doit vérifier si les appareils sont
bien étanches. L'inétanchéité se décéle & la présence d'un
peu de neige carbonique & l'intérieur du tromblon ou du dif-
fuseur. .

5) Ancmalie & un extincteur.

Chague fois qufun conducteur constate une anomalie
guelconque & un extincteur - rupture de scellé, perte
dlanhydride carbonique, etc... il demande immédiatement
1l'intervention d'un agent de maitrise et fait remplacer
ltappareil douteux avant d'effectuer son service. :

31 1'agent de maitrise se trouve dans 1l‘'impossibilité
de remplacer l'appareil, il devra en faire la mention sous
signature & la feuille de travail du conducteur et prendre
toute disposition pour agsurer la substitution & la pre-
miére occasion favorable.

6) Lutte contre le feu.

Dés qu'un incendie se déclare, le conducteur doit le
combettre sans tarder et sans tergiverser.

le plus souvent, la rapidité de son intervention est
le faeteur déeisif pour limiter 1l'extension du feu.

Si nécessaire, il n*hésitera pas A faire appel, par

1'intermédiaire du chef-garde ou de son convoyeur, &
du secours de l'extérieur.
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7) Mesures A prendre aprds 1l'extinction.

La lutte contre le feu n'est considérée comme terminée
que lorsqu'on a l'assurance qu'il n'y a plus de danger de
reprise.

En ce qui concerne le rapatriement de la locomotive,
le conducteur se reférera & l'avis du ¢/m spécialiste
en locomotives diesel type 201 qu'il aura fait mander sur
place (& partir de la remise d'attache ou de la remise
diesel la plus proche et utilisant le mBme type de moteur)..

I1 est évident que s'il s'agit d'un incendie super-
ficiel, n'ayant atteint aucun organe essentiel, le conduc—
teur se remettra & la disposition du service de ltexploita-
tion et attendra se premiére rentrée 4 la remise pour deman-
der une visite approfondie.

Dans tous les cas ou un extincteur a été utilisé, le
remplacement doit &tre assuré dans les délais les plus
»refs, éventuellement méme lors du passage dans une remise
étrangtre,

Le conducteur qui resterait en service avec un extinc—

teur utilisé et non remplacé, sans &tre couvert par la
décision d'un agent de maftrise, serait sévirement puni.

XII. 060



Fig.n'1/3.

POSTE DE CONDUITE DE LA LOCOMOTIVE DIESEL ELECTRIOUE TYPE 201

1.

wr

Teloc indicateur et enregistreur de la vitesse de la locomotive et de la
position des signaux.

Robinet de frein automatique.

Robinet de frein direct.

Tableau des instruments de mesure: manométres, ampéremétres de batterie,
de la génératrice principale, compte tours, indicateur de la température du
Diesel , etc...

Manipulateur pour la commande de la traction.

Interrupteurs et boutons - poussoirs pour la commande des services auxiliaires.




§ XIII. - OUTILLAGE,

Chaque locomotive Diesel type 201 est dotée d'un
outillage de base et dont sont solidairement responsables
tous les titulaires,

Cet outillage est inventorié et repris dans le carnet
ad hoc,

I1 est placé aux endroits prévus & cette intention;
il doit y étre replacé aprés usage,

L'inventaire de l'outillage est prévu & chaque prise
de service; s'il s'agit d'un relais en gare, le conducteur
le fera 4 lapremidre occasion favorable en cours de pres-
tation,

Lorsqu'un conducteur, par la voie de sa feuille de
travail ou du livre de plainte, ne signale aucun menquant
ni dégredetion, il est supposé convenir qu'il a disposé au
cours de sa prestation de la totalité de 1l'outillage en
bon état, :

Lorsqu'un condueteur constate un mAnquant ou une dégra~
dation 4 sa prise de service, il en avertitle plus rapide-~
ment son chef immédiat par 1l'intermédisire des voies citées

cl-avant et, dans la mesure du possible, fait rem-
placer les piéces mAnquantes ou en mauvais état,

Le chef immédiat fait procéder & une enqudte afin
d'établir les responsabilités. En principe, il se retourne
d'ebord vers le dernier titulaire si celui-ci n'a formulé
aucune remerxque,

Les frais d'intervention de l'agent responsable de la
perte ou du bris d'un outil s'élévent 3 75 % de sa valeur
dfinventaire,

I1 est fait appel 4 l'honndteté et aux sentiments
de courtoisie et de camaraderie qui doivent unir tous les
agents du rail pour qu'une situation saine régne & tout
moment dans le domaine de l'outillage.

+
-+ +

Ci-aprés la liste de l'outillage de bord :

i d

Dénomination . Kombre

lanterne a4 4 couleurs

Torche électrique

Ismpe électrique & 4 counleurs
Drapeau rouge

Lo ok Y
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Drapeau jaune

Drapeau vert

Boite pour pétards

Pétards

Blocs d'arrét

Verres rouges pour - phares

Boite en fer pour bons

Marteau a3 main

Meillet en bois

Burin

Chasse-goupille

Tournevis 5 mm 4 menche isolant

Tournevis 8 mm & manche isolant

Pince 4 circlips

Pince universelle isolée

Clés a molette (30 et 45 mm)

Jeu de clés & fourches (10/11, 12/14, 13/15,
17/19, 22/24, 27/32, 30/36, 41/46)

Jeu de 5 c¢lés a fourches Vanadium (8/9, 16/18,
20/22, 21/23, 25/28)

Clé de 50 x 55 mm

Clé de 60 mm

Clé de 72 nm

Jeu de clés pour générateur Vapor Clarckson

Jauge pour moteur de traction

Burette de 1 litre . :

Burette de 2 litres (huile Turbo-soufflante)

Cruche de 10 litres (huile moteur)

Burette d'e justeur

Rouleau de toile isolante

Manette d'inversion

Téte d'accouplement de chauffage K5/K6

Dispositif de court-cirecuitage de rails

Seau galvanisé

Seaun en toile

Brosese rude

Brosse douce

Bovau de chauffage (réserve)

Boyau de frein (réserve) _

Cadenas indécrochetable pour coffre
8 outils .

Carnet 4'inventaire nour outillage de bord

Iavettes standard pour nettoyage

DR b A et e e et e b e e e b b el b b b R DD et B e et e e et e o s O e et
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' «Péragrephe XIV. - Te dépannage,

A,-Généralités.

Le paragraphe XIV, relatif au dépannage des avaries
pouvant survenir aux locomotives Diesel électriques type

201 se divise en deux grandes parties

La premiére comprend l'analyse raisonnés des grandes
causes daavarIes‘classées selon leurs symptbmes principaux
et les remédes qui peuvent y 8tre apportés en fonction des
résultats donnés par une succession logigue de tests auxe

quels le conducteur devra procéder dans un ordre bien dé-
terminé., ‘ ‘

, La gseconde comprend un certain nombre de feuillets
dénommés "Tiches de dépannaga", Ces fiches sont établies

& partir de cas particuliers vécus, pour lesquels sont

données des indications précises relatives aux causes des

pemnes, & leurs conséquences et aux remédes propres A les

lavar,

Elles consbtituent un complément pratique 8 la premiére
partie et permettront, le cas schéant, & un conducteur
expérimenta, d'accélérer un dépannage si las symptdmes
qu'il reconnalt & cette occasipn correspondent exactement
& ceux repris & l'une des fiches parues. |

Bs Recommendations 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 conductsur une grande partis des moyens
physiques et intellectuels dont il doit disposer pour
faire faoce avee efficdence & la situation imprévue cone
sée par une panne au cours du gservice,

En conséquence, il importe, en de telles circonstances,
de conserver son calme et é’agir avec ordre et méthode,

2, Les régles de dépannagse qui font 17cbjeb du présent chaw

pitre constituent un complément aux chapitres précédents,
traitant d'une fagon détaillée de la description et du
fonctiomement des orgenes essentiels de la moborisa= :
tion, de la transmission et des accessoires de lz locos .
motive Diesel T 201, ' '

ILe conducteur n'en comprendra parfaitement le sens
et 1la portée que ¢'1l & parfaitement assimilé les cha-
- pitres an question, tant théoriquement & 1l'aide des
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schémas disséqués que pratiquementfpar la connaissance

‘de l'smplacement des organes sur 12z locomotive et de

 ‘_3’

leur fonctionnement réel dons. le cadre du rdle qui
leaur est dévolu, , , \ , 1

Le souci dfaller vite, mBme en parfaite connaissance
de cause, ne constitue pas une justification pour &lu=
der les régles élémentsires de gécurité, tent vis-&-vis
de soiemBme que Au MaL&riel. . :

- Révoir 4 ce sujet les dispositions du § X "Précautions

4.

4 prendre per le persomnel en wvue d'éviter les accidents®

Lorsque les portes de l'srmoire électrique doivent &tre
ouvertes pour l7obgservation . visuelle du bon Tonctionmew
ment de 1tun ou Ll8utre organs en vug du dépannage, ne

pas oubliexr de courtwcircuiter les sécurités de porte o
DS1 et DS2, Taute de quoi, EF n'est pas aliments.

Cette mise hors circuit peut se faire soit mécaniquew

- ment (maintien en position fermée des contacteurs Pro=

prement dits) soit électriquement en pontant les bornses:

P11l P21 & la plague bornes C & gauche dans l'armoire
électriques, : ,

‘V'Ge$ &ispositifs,fnécesséires au dépannage, doivent
8tre enleves des que les portes de llarmoire électrique

‘sont relermees,

5

Tout incident, toute panns m8me réparée par le conduce
teur doit faire l'objet d'une relation aussi exacte

et compléte que possible au M 554, & 1la feuille de tra-
vail ‘et, le ced échéant,; au livre de bord,

On.y mentionnera les symptfmes et 1és‘circonstances
de la pamne, ses conséquences et le dépannage effectuéd,

Chaqus fols que .cela est possible sans aggraver le Tem
tard, lorsque le conducteur n'est pas certein des moda~
lités de d2pannage a aggliquer ou lorsque l'avarie présenw
te un caractére intermittent, il fzit appel par les -
moyens les plug rapides & un agent dépsnneur du service
H.A, spécialisé le plus procha, )

En cours de raute;'il‘utilise notamment & cet ef fet.
les télégrammss spéciaux SP 7 sous enveloppe lestée,

XIV = 02



3e

- 7. Matériel de dépannaga.

Le petit matériel indépendant de 190utillage de

- bord est destiné & faire face sux petites réparations dont

il sera question sux chapitres ci-sprés ainsl qu'taux fi=-

-ches de dépannage.

I1 est contenu dans une bolte ad-hoc portant une
fiche inventaire tenue & jour, sous la surveillanmce du
M/I de la série, chaque fois qu'un cas d'aspdce ou llexe
périence justifieront la dotation en équivement nouvéau

de dépannage, .

. & ) . o .
'dfﬁrdre gg?", Quaslification Dastination
1 1 |COoude de dépannage avec |Compresseur Lebrun
| Joints et feuillards de :
2/10 ' . ‘
2 1 |[Tuyau flexible de récupétPompe injection
‘ ration gasoil . : ,
3 2 |Demi~-bagues d'arrét L " (calagel
| , . . deg crémailléres)
- 4 1 |Vis de bloguage Calege de chemise
o ' . de pompe d'injecw
o . tion
5 10 {Joints pleins = Usages divers
6 1 Vis papillon \ Fermeture orifice
_ mise atmosphére du
o détendeur ‘
7 | 6 lColliers & vis A.B.A. Réparations man-
' _ ‘chettes
8 Morcesux de feuilles de | " "
I caoutchouc
9 1 JRouleesu toile isolanbe " "
\ - 15 cm. " _
10 | 2m |Fil de fer pour liga= " "
. tures -
11 | 1 {Tube sllongze - |Rotation memuells.
o ' du tambour d'inverw
| . sion,
12 | 2 |c&bles (2,5%) isolés Liaisons &lectri-
f avec pinces crocodiles [ques de secours,
isolées - ' | '
13 1 [0fble isolé avee 1 sou= -
| lier .8 m -
“o1r " " F5m | "
XIV = 03
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T Ot '
d’§;dre %ﬁg' Qualification . Destination
15 Pils fusibles calibrés { Test pomps nour=
C ' , rice, .
16 1 |Rouleau toile isolante Isolements divers
' 2 cm 7
17 1 {Baguette de 30 cm en mat,
isolante .
18 1 |Leppe témoin avec fils Test continuité
- Jisolés et pinces croco- de circuitbs
diles ~
19 4 1languettes en caoutchouc | Calage contacteurs
, 160 x 20 x 6 mm _
20 1 |{Plaguette de courteircui~] Sécurités des por-|
; : tage +tes DS1 DS2 -
21 | 1 [Papier émeri 00

Nottoyage contacts
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