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PARAGRAPHE 1I.

GENERALITES.

Les locomotives de la série 83 sont destindes & assu-
rer les services de manoeuvres et a4 remorquer des trains
de marchandises sur des parcours réduits.

Les conducteurs sont issus du cadre des éléves-conduc-
teurs de manoceuvre ou des éléves-conducteurs qui, apreés
leur formation générale et théorique, ont recu une initia-
tion spéciale.

L'aspect, les caractéristiques principales et les
dimensions de la locomotive sont données par les fiches
descriptives ci-jointes.
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Generalites Caisse
Effectif: 25 Constructeur; Cockerill- Ougree
Type: c Date de construction: 1956.
Masse totale: 57ton. |[Cabine: |
Approvisionnements: -1a larriere
-gasoil 3000(it. |-1 porte d'acces par la plate-~-forme
-huile graissage M.D. 500 (it. |Asservissement:
-huile graissage transmission 220 lit. {-inversion du sens de marche,
-huile graissage auxiliaires 2251it, ]-choix de la gamme de vitesse
-eau refroidiss. M.D. 400lit, |-acceleration du M.D.
~-sable ..Xg. | -mise en traction
Charge maximale par essieu: 18 ton, | -freinage du train et de la locomotive
Effort de traction maximal: -sablage
au_demarrage; -eclairage en géneral
-regime de manoeuvre 160000.N | -trompe
-regime de route 150000 N | -essuie -glaces
Vitesse maximale. -chauffage cabine et dégivragc
-regime de manoeuvre 33km/h. | Caisse:
-r‘gimc de route 50 km/h. | -le capot moteur est equipe dg chaque
Rayon minimal de courbe: 75m, cdte de 12 portes amovibles.
Diametre des roues: 1262 mm, | -le groupe hydrodynamique de refroidisse -

ment est a l'avant et est accessible

de chaque cdteé par une porte.
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1-Moteur diesel!
2-Transmission hydraulique
3-Faux essieu

4L-Bonbonnes de lancement de moteur
5-Reservoir principal
6 -Groupe refroidissement

Moteur diesel

Congtructeur:Cockerill sous licence Hamilton

Type: 6.95 S.A.
Cycle de fonctionnement: 4 temps non

. 4
suralimente

Mode d'injection;directe - pression 280 bar

Réglage de [a puissance: par commande

pneumatique via le regulateur du M.D.

Lancement du moteur diesel:

par air comprime a 30 bar
Puissance nominale: 404,8 kw

Puissance 3 lentrée de la transmission:

“Transmission hydraulique

Constructeur; Voith,
Type: L372zU
Constitution: 3 etages

1 transformateur de couple
2 coupleurs
Graissage; huile sous pression par

pompe incorporee

Inverseur - reducteur
Cockerill

Constructeur:

Constitution:-1 inverseur de marche

Vitesse _moyenne du piston:
11,2 m/sec.a 950t /min,
4300 Nm

Couple maximal:

Sécurités ; - survitesse
- pression d'huile

-temperature d'eau

375,4 kw
Vitesse de rotation: 475 2 950 t /min.
Cylindres: nombre - 6
disposition-verticale en [igne
alesage - 241 mm.
course - 305mm.
Poids: 8700 kg.
Pression moyenne effective: 618 bar

-1 reducteur 2 2 gammes de
vitesse 33 et 50km/h.

Commande: par servos pneumatiques
Graissage: huile sous pression par

. s
pempe Iincorporee

Entrainement des essieux:

Le moteur diese!l entrafhe les 3 essieux
moteur via l[a turbo-transmission,
'inverseur -réducteur, e faux-essieu et

les bielles d'accouplement des roues.




PARAGRAPHE TI.

LE MOTEUR DIESEL.

A. L'alimentation en air de combustion et 1'évacuation des
gaz d'échappement (planches 2 et 3).

Le moteur diesel n'est pas suralimenté. L'admission
d'air de combustion se fait au travers de deux panneaux
filtrants métalliques placés aux extrémités du collecteur
d'admission. Du collecteur, 1'air est admis dans chacun
des cylindres via deux soupapes d'admission.

Les filtres sont amovibles et accessibles du capot
moteur.

Les gaz sortent de chacun des cylindres par deux sou-
papes d'échappement et se rendent & 1'atmosphére via le
collecteur d'échappement et le silencieux.

B. L'alimentation en combustible (planche 5).

1. Généralités.

La pompe d'alimentation & engrenages (3) est entrainée
par le moteur électrique (4). La pompe fournit le combus-
tible, sous une pression de 1,75 pgn aux six pompes
d'injection (9).

La pression du combustible dans le collecteur d'admis-
sion (7) est réglée par la soupape de décharge (14). Deux
purgeurs (8) sont prévus pour la désaération du collecteur
(7).

La pompe nourrice (3) est protégée par une soupape de
décharge (5) réglée & 2,45 par,

Les pompes d'injection (9) refoulent le combustible dans
les cylindres via les injecteurs (10) sous une pression de

280 bar,.

- Les réservoirs & combustible (1), au nombre de deux,
ont une capacité totale de 3000 litres Ils sont pourvus
chacun: :

- d'un orifice de remplissage (18);
- d'une jauge & lecture directe (20); ,
- d'un reniflard (19) avec trou de mise & l'atmosphére.

2. Circuit du moteur de la pompe nourrice.

L'alimentation du moteur électrique (4) entratnant 1la
pompe nourrice (3), se fait par le circuit suivant:

II-:%
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5. Circuit du combustible.

Lorsque le moteur diesel Tourne, le combustible par-

court le chemin suivant: .

~ le
- le
- la
- le
- le

réservoir & combustible (1);
filtre d'aspiration (2);

pompe nourrice (3);

filtre fin (6); , :
collecteur d'alimentation (7);;

- les six pompes d'injection (9);

-~ les six tuyaux d'injection;

- les six injecteurs (10) qui pulvérisent le combustible
dans les eylindres;

- 1'électrovalve SDV (12)normalement excitéde

- le

cylindre d'arrét (13) qui permet le déverrouillage

des pompes d'injection.

Les repassages des injecteurs (10) retournent au

réservoir (1) via le collecteur de fuite (11).

ne également au réservoir (1).

La décharge des soupapes de sfreté (5) et (14) retour-

Le gasoil des fuites des pompes d'injection (9) et du

cylindre d'arrét (13) est récolté dans la rigole (16) et
évacué dans la voie par les tuyauteries (17).
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En cas de nécessité, on peut aussi arréter le moteur

diesel en:

- déclenchant le dispositif de survitesse (coup de poing);
- agissant manuellement sur la commande des crémailléres des
pompes d'injection. -

Dans les deux cas, il faut attendre 1l'arrét complet

du moteur diesel»avant:

- de
- de

libérer la commande des erémailléres;
remettre le dispositif de survitesse sur "Marche".

IT-2.




C. Le graissage (planche 6),

1. Généralités,

L'huile de graissage (500 litres) est contenue dans
le sous-carter (1) du moteur diesel, La pompe & engrenages
(4) est entralnée au moyem d?une chatne & rouleaux & partir
du vilebrequin, La pompe est protégée par la soupape de

décharge (8) réglée a 2,5 bap.,

La pression d'huile(normalement d'environ 2 bar)'
est indiquée par un manométre (10) plaeé au tableau de
bord dans la eabine,

Dans le circuit de graissage, on a prévu 4 filtres:

« un filtre & tamis (3) avant la pompe & huile;

- 2 filtres fins & éléments (5) disposés en parallele, aprés
la pompe;

~ un filtre rficleur (6) avant ltentrée du moteur diesel.
Ce filtre est & manoeuvrer environ toutes les 4 heures.,

Une prise d'échantillon d?huile (15) est prévue apres
la pompe. Des robinets de vidange (11) sont prévus dans
le cireuit et un robinet (12) pour la vidange du sous-carter,

2, Prégraissage avant le lancement du moteur diesel,
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Lorsque le moteur diesel tourne, lthuile de graissage
parcourt le ehemin suivant: -

- le sous-carter (1) du moteur diesel;

le clapet de retenue (2);

e filtre a tamis (3);

la pompe & engrenages (4);

les filtres fins (5) d'une part, la soupape de décharge

(8) dtautre part;

- le filtre rfcleur (6); A

- la rampe principale de graissage pour les coussinets du
vilebrequin, les bielles, les axes de piston et le refroi-
dissement des pistons;

- les rampes auxiliaires de graissage pour le méeanisme des
soupapes, l'arbre a ecames, ll'entra®nement du régulateur
et du dlspositif de survitesse, les galets des poussoirs
et guldes des pompes d'injeetion, les poussoirs des eul-
buteurs, et€,.0.

!
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- la rampe secondaire qui alimente le relais (9) &4 manque
de pression dthuile (LO) et assure le graissage des ten-
deurs de chafnes des pompes attelées,

Aprées le graissage, l'huile est recueillie dans le
sous~carter, Dans ce dernier doit exlster en permanence
une dépression, Celle~ci est obtenue au moyen d!un venturi
avee éjecteur placé sur une conduite rellant le carter au
collecteur dladmission dlair,

Llair aspiré est débarrassé des gouttelettes dlhuile
par un séparateur d'huile qui renvoie eelle-~ci au carter,

4, Température de l1l'huile,

La température normale de l’hulle se situe entre 80
et 90° G,

5; Remplissage et vérification du niveau d'huile,

Le remplissage du sous~carter s'effeetue par ltorifice
- prévu du cbté gauche & llarriére du moteur,

Le contr8le du niveau dthuile doit &tre fait aprés un
arrét du moteur dfau mpins 5 minutes. Le niveau doit se
situer entre les traits "mini-maxi" de la Jauge qui se trouve
4 c8té de 1llorifice de remplissage du sous-carter,

6. Protection contre un manque de pression dthuile,
L'équipement de protection comprend:

- un relais de pression dthuile @PS) avec contact qui se
ferme pour une pression de 1,1 bar'_

- une électrovalve (SDV);

- un cylindre dtarrét;

-~ un bouton-poussoir (CLO) permet de courtelrcuiter le relais
(LO) au moment du lancement, En service, il est stric-
tement interdit de caler (CLO).

Situation normale avec moteur tournant,
CF)/

- le contact du relais (EB) est fermé;

=~ llélectrovalve (SDV) est excitée;

-~ le gasoll sous pression est amené, via (SDV), vers le
cylindre dtarr€t, Son piston comprime son ressort et sa
tige avec boutonniere libére la commande des erémailléres
des pompes d'injection,

Pression d'hulle de graissage inférieure & 1,1 bar,
oPs .
- le contact du relais (&®) s?ouvre;
- 11éleetrovalve (SDV) est désexeitée;
« le eylindre dl'arrft est mis en liaison avec le conduit
de retour;
- le ressort du cylindre drarrét déplace son piston, ce qui
améne les pompes d'injection en débit nul;
~ le moteur diesel starrfte immédiatement,
v
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D. Le refroidissement (planche 7).,

1. Généralités,

Le refroidissement du moteur diesel est assuré par
lleau, La capacité totale du eircuilt est de 400 litres,

La pompe a eau du type centrifuge est entrafnée par
chatne & partir du vilebrequin,

La locomotive est pourvue d'un groupe de refroidissee-
ment hydrodynamique 4Voith). Le thermostat (7) de ce groupe
est placé sur la conduite dlentrée au radiateur,

2, Circuit dteau,

Lorsque le moteur diesel tourne, l'eau parcourt le
chemin suivant:

-~ la pompe & eau (3);

- le réfrigérant d'huile (4) de la turbo-transmission;

~ le collecteur dlentrée dteau (5) incorporé au bAti du
moteur;

- les chambres autour des chemises: ‘

-~ de chacun des ecylindres par deux coudes vers chacune des
culasses;

~ le collecteur de sortie d'eau chaude (6);

-~ le radiateur (2);

- le retour vers la pompe & eau.

Une conduite (8) relie le vase d'expansion (1) & 1l'as-
piration de la pompe (3).

A 1l'extrémité du eolleecteur de sortie (6), la conduilte
(14) permet par l!'ouverture des vannes (15) d'alimenter les
chaufferettes (16) de la cablne, Le retour se fait vers
l'aspiration de la pompe (3),

Des condultes de dégazage (en trait interrompu) relient
certains points du circuit au réservoir d'expansion, Des
robinets (17) permettent la vidange du cireuit dleau,

3. Température dé lleau,

La température de l'eau peut &tre contrﬁlée dans la
cabine au moyen d'un thermométre racecordé au eollecteur de
sortie dleau (6) au moyen d'un élément sensible (9),

La température normale se situe entre 75 et 85° ¢,

4, Protection contre une température trop élevée,(won MeDiFiEE/

La température maximale de 1'eau ne peut dépasser 94° C,
Un relais de température dleau (WT) est plagé sur le collec-
teur de sortie d'eau du moteur,
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Lorsque la température atteint 94° C, le processus
ci-aprés se produit:

~ le contact du relais. (WT) s?ouvre;

-~ llélectrovalve (TT) est désexeitée, la traction est
coupée; _

-~ 1l'électrovalve (TV) est désexcitée, le moteur revient
au ralenti,

Quand le conducteur constate que la coupure de la trac-
fion et la mise au ralentl du moteur soent dues i une tem-
pérature excessive de l%eau, 11 vérifie:

~ le niveau dleau;
- llouverture des volets du radiateur;
-~ la rotation du ventilateur,

Il prend éventuellement les mesures prescrites pour
le dépannage,

5. Niveau de l'eau et remplissage du eirecuit,

Le niveau d'eau du vase d'expansion peut €tre contrf8lé
au moyen dé l!indicateur (10),

Une ajoute dleau dans le circuit se fait de 1la fagon
sulvante:

» raceorder le boyau d'alimentation & un des raccords (12)
situés sous les plate-~formes;

- ouvrir la vanne de l'installation sous pression;

~ ouvrir la vanne (13) eorrespondant au raccord (12) uti-
lisé;

~ observer le moment ou l'eau s'écoulera par la

" conduite de tropeplein (1l) du wvase d'expansien;

~ fermer la vanme (13);

- fermer la vanne de l'installation sous pression;

- ouvrir le purgeur aprés la vanne (13);

- enlever le boyau d'alimentatien.

Lors d'un remplissage complet, il faut évacuer l'air
du circuit par les purgeurs suivants:

- sur la pompe & eau;

- sur la conduite d'entrée d'eau au M.D.;

- sur les circuits des chaufferettes, les vannes étant ou-
vertes dans le cireuit de ces dernieéeres.

6. Groupe de refroidissement hydrodymamique (plamche 8).

Constitution.

Le groupe d'um seul blec est placé & l'avant de la
locometive.

I1 comprend les organes sulvants:

- le coupleur hydraulique avec le ventilateur;

" 1I-6.




- le réservoir dfhuile;

-~ les radiateurs;

-~ les volets des radlateurs commandés par un servo-moteur
pneumatique;

-~ le dispositif pneumatique de régulation sous la dépen-
dance du thermostat;

~

- le robinet a treis voies de la commande de secours.

Fonctionnement.

Le groupe maintient l'eau de refroidissement du meteur-
4 une température maximale de 90° C a 1l'entrée des radia-
teurs.

On obtient ce résultat par un réglage continu de la
vitesse du ventilateur en fonction de la température de
1'eau.

La roue-pompe du coupleur est entrainée par le moteur
diesel par arbre & cardans, poulies et courroies. La
vitesse variable de la,turbine et par coenséquent du venti-
lateur est fonction du degré de remplissage d'huile du cou-
pleur hydro-dynamique. Ce remplissage est modifié en dépl-
cant le tube écope & 1'aide d'une crémaillére. Celle-ci
est commandée par un servo- moteur alimenté en air sous
une pression variable.

Un thermostat, influencé par la température de l'eau,
agit sur une soupape de fin réglage qui fournit ainsi une
pression d'air augmentant avec la hausse de température
et inversement. Cet air sous pression agit également au
servo de aommande des volets pour l'ouverture de ces ders
niers.

Le ceupleur ébant alimenté en permanence en huille
par le réservoir, le degré de remplissage du coupleur dépend
de la position oecupée par le tube écape. (e dexynier
renvoie totalement ou partiellement 1*huile au réservoir.

Lorsque le coupleur est vidangé, la turbine et le ven-
tilateur pourront econtinuer & tourmer par inertie et seus
1t'influence de l'air eontenu dans le coupleur. On a donec
prévu un frein de la partie secondaire travaillant par perte
de force centrifuge. A faible vitesse, les masselottes
appliquent le frein sur le carter fixe.

En résumé:

& la température de l'eau influence le thermostat;
- celui-ci agit sur la soupape de fin réglage;
- cette derniére fournit de l'air & pression variable;
- les volets des radiateurs s'ouvrent;
- le ventilateur tourne & une vitesse variant avee la tempé-
rature de 1'eau.
IT-7.




Commande manuelle.

Lorsque le dispositif de régulation automatique ne
fonetionne pas, on peut y remédier en manoeuvrant le robinet
& 3 voies de la pesition automatique" & celle de "commande
manuelle".

Dans ce cas, les volets restent ouverts et le ventila-
teur tourne & plein régime. Le conducteur doit surveiller
la température de l'eau pour éviter une diminution trop
accentuée de la température. Il peut s'avérer nécessaire
de déplacer le robinet & 3 voies par intermittence.

Points & surveiller.

Le condueteur deit:

- contrdler le niveau d'huile, éventuellement en ajouter;

- vérifier la présence et la tension des courroies;

- contrdler le bon fonctiennement du groupe;

- maintenir le niveau d'eau & une valeur suffisante et remé-
dier aux fuites éventuelles. ‘
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E.
4.

Le lancement (planche 9),

Généralités.

Le lancement du moteur diesel est réalisé a 1'air eem-
primé. Pendant cette opération, les différents cylindres
sont alimentés en air sous pression suivant un ordre déter-
miné.

Un ¢compresseur Nova, entrainé par courrocies & partir
du moteur diesel, assure 1la recharge des bonbennes.

Equipement de lancement.

Le dispositif de lancement comprend les organes princi-
paux suivants: '

- un compresseur (1); '

- 2 bonbonnes (2) d'air comprimé & 30: bar  (capacité 120
litres);

- une soupape d'arrét automatique (3) (sur le M.D. c6té AR-D);

- une soupape pilote de lancement (4) (au pupitre de bord);

- un d%stributeur d'air de lancement (5) (sur le M.D. c8té
AV-G);

- une soupape d'air de lancement (6) dans chacune des culas-
ses;

- un régulateur automatique (7);

- une soupape de sfireté (8) réglée & 32 tpap !), combinée
avec un sifflet et un clapet de retenue;

- un robinet manuel (9) de mise & l'atmosphére du compres-
seur.

Description du dispositif de lancement.

Compresseur Nova.

Le compresseur comporte un seul cylindre & piston diffé-
rentiel permettant la compression en deux étages.

La compression de l'air se fait de 1la fagon suivante:

course descendante du piston:

- aspiration d'air dans la partie supérieure du cylindre
via un filtre et un clapet d'aspiration;

- compression de l'air dans la partie inférieure du cylin-
dre;

- refoulement de l'air vers les bonbonnes via le clapet de
refoulement, le filtre, le régulateur de pression, la gou-
pape de sfireté et de retenue.

course ascendante du piston:

- compression de l'air & 5 pgp dans la partie supérieure
du cylindre;
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- transfert de cet air vers la partie inférieure via les
clapets de transfert.

Le compresseur a son propre circult de graissage. Le
niveau d'huile est vérifié et éventuellement complété par
le conducteur.

Lorsque la pression de 30" bar est atteinte dans les
bonbonnes, le régulateur automatique intervient et le com-
presseur débite & l'atmosphére. Un robinet manuel permet
de mettre la conduite de refoulement & 1'atmosphdre.

Bonbonnes.

Chague bonbonne est munie:
- d'une vanne de démarrage (11);
- d'une vanne de remplissage (12);

- d'une soupape de slireté (13) réglée & 35 i bar;
d'un robinet de purge (14).

Un manométre (10) permet le contrdle de la pression des
bonbonnes apres ouverture de la vanne de remplissage corres-
pondante.

Soupape d'arrét automatique.

La soupape d'arrét automatique est verrouillée lorsque

son volant est vissé & fond. Le lancement du moteur est
alors impossible.

La soupape est déverrouillée lorsque son volant est
@vissé. Le lancement est possible.

Soupape pilote de lancement.

La soupape pilote de lancement est manoceuvrée manuel-~
lement. Lorsque la manette est attirée vers sol elle met
le canal (E) de la soupape d'arrét & 1'atmosphére via 1'o-
rlflce G ce qui permet & cette dernidre de laisser passer
1'air des bonbonnes vers le distributeur (5) et vers les
soupapes individuelles de lancement (6).

Distributeur d'air de lancement.

Le distributeur est constitué d'un corps cylindrique
dans lequel un plateau répartiteur, muni d'une échancrure
a un certain endr01t de sa périphérie, est susceptible de
tourner vis-a-vis d'un second plateau percé de 6 orifices.

Chacun de ces orifices est en liaison par tuyauterie

avec la soupape d'air de lancement du cylindre correspondant.
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Opérations de lancement.

/

Les opérations préliminaires au lancement sont:

fermer l'interrupteur de batterie;

fermer 1'interrupteur "Fuel" de la pompe & combustlble,
contrdler la pression de gasoil;

contréler 1l'allumage des lampes du sens de marche et de 1la

gamme ;

contr8ler la pression d'air d'ume des bonbonnes en ouvrant
la vanne de remplissage (12) et la refermer ensuite;
ouvrir la vanne "Start" (11) de cette bonbonne.

L'air suit alors le chemin ci-aprés:

bonbonne (2)

soup?p§ d'arrét automatique (3), entrée par (A) et sortie
par (B

soupape pilote de lancement (4), entrée par (H) et sortie
par (F);

par 1l'orifice (E) de la soupape d'arrét, sur la face gau-
che du piston qui maintient la soupape sur sen siége. .
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L?la face gauche du piston de la soupape d'arrés (5) est

mise & l'atmosphére par (E-F et G);

la communication (H) vers (F) est interrompue;

par la pression d'air agissant sur la face droite du pis-
ton, la soupape d'arrét se déplace vers la gauche et en-
trafne le tiroir;

1'air sous pression peut passer 4 la soupape d'arrét de
(A) vers (C) tandis que l'erifiece (D) de mise a l'atmes-
ehere est ferme,

1'air se rend & la cenduite principale de laneement,

aux soupapes individuelles (6) et au dlstributeur (5)

le distributeur (5) permet le passage de l'air vers une
des seupapes (@);

celle-ci s ouvre et laisse pénétrer, a 1l'intérieur du cy-
lindre, l'air sous pressien venant de la rampe prlncipale.

Le motaeur dlesel,tqurne et entraine le plateau reotatif

du distributeur (5). L'air sous pressien sera ainsi admis
suecessivement sur les différents pistons et suivant 1 ordre
de marche du M.D. (1.5.3.6.2.4),

Le moteur atteint sa vitesse d'allumage et peut tourner

par ses propres moyens.

Le conducteur, & ce moment, repousse le levier de la

soupape pilote (4) et:
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- l'orifice (H) est & nouveau en communication avec (F);

- 1'air est admis de nouveau & 1l'orifice (E) de 1la soupape
d'arrét (3), le piston et le tiroir se déplacent vers la
droite; .

- le distributeur (5) et la conduite principale de lancement
sont mis & 1'atmosphére par (C) et (D);

- le bouton (CLO) n'est reldché que lorsque la pression
d'huile atteint 1,4 bar; .

- refermer la vanne "Start" de la bonbonne.

N.B. Aprés le lancement et fermeture de la vanne
"Start™, 11 faut ouvrir la soupape pllote pour évacuer llair
restant entre la vanne "Start"et la soupape pilete.

Remarque.

51 au moment du lancement, le M.D. n'est pas entrainé,
il faut:

- s'assurer que le volant de la soupape d'arrét est bien
bloqué @#vissé;

- virer le M.D. 4 la main en le faisant tourner au moyen de
la barre prévue, dans le sens antihorlogique jusqu'tau
.moment ol on a vaineu une compression. Dans ce casp 1'é~
ehancrure du plateau retatif du distributeur se trouvait
entre deux orifices.

Le conducteur precéde alors au remplissage des bonbon-
nes. Pour cela, il faut:

- ouvrir la vanne de remplissage;

- fermer le robinet de mise & 1'atmosphére du compresseur;

- quand la pression de 30 bar = est atteinte, le régula-
teur automatique déelenche;

- fermer la vanne de remplissage;

-~ recharger éventuellement la seconde bonbonne;

- apres la recharge des 2 bonbonnes, ouvrir le robinet de
mise & l'atmosphére du compresseur Nova.

Lorsque les bonbonnes ne sont pas suffisamment ehar-
gées (avarie ou épuisement de 1'air), la recharge des bon-
bornnes peut se faire par une autre locomotive. Il faut
alors pratiquer comme suit:

Hld edépanneuse: - laisser tourner le M.D.;

eontr8ler si la pression est bien de 30
bar 'dans les 2 bonbonnes;

fermer les vannes de remplissage;

ouvrir le robinet de mise & 1'atmosphére

du Nova.

j

Bur les 2 hld:-enlever le bouchon de 1l'orifice de remplissa-
ge de secours (15) avec précaution (30 bar );
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- placer la nipple différentielle prévue;
~ raccorder le flexible de liaison.

Hld en panne: - ouvrir la vanne de remplissage d'une bonbonne.

Hld dépanneuse: - refermer la vamne de mise & 1'atmosphére;

- ouvrir la vanne de remplissage des 2 bon-
bonnes.

Aprés équilibre des pression dans les bonbonnes des
deux locomotives, il faut:

Hld en panne: - fermer la vanne de remplissage;

- ouvrir le robinet de mise & 1l'atmosphére;
- lancer le M.D.

Hld dépanneuse: - ouvrir le robinet de mise a l'atmosphére;
- fermer les vannes de remplissage.

Sur les 2 hld: - enlever le flexible de liaison et les nipples

avec précaution (présence d'air & haute
pression);

- remettre les bouchons;
- procéder au remplissage des 2 bonbonnes.
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F. La régulation, l'accélération, la survitesse.

1. Régulation.

- Le régulateur du moteur diesel est du systeéme &
"réglage du couple”.

Il fonctionne sous le principe de la force centrifuge
agissant sur 2 paires de masselottes. Il intervient pour
maintenir la vitesse de ralenti et pour éviter le dépasse-
ment de la vitesse maximale du moteur.

Entre ces 2 vitesses, le régulateur agit sur la comman-
de des crémailleéeres des pompes d'injection mais en fonction
de la pression d'air agissant sur le piston de son servo-
moteur pneumatique.

2. Accélération.

La commande pneumatique est obtenue par la manoeuvre du
volant d'accélération dans la cabine.

Le déplacement du volant agit sur le distributeur et
le détendeur, ce qui permet & 1l'air de contrdle d'étre
envoyé sous une pression variable vers le servo-pneumatique

du régulateur.

Cette variation de pression augmente ou diminue la char-
ge du moteur diesel en agissant, par l'intermédiaire du
régulateur, sur la commande des crémailléres des pompes
d'injection.

La vitesse de rotation du moteur dépend:
- de la pression d'air au servo-pneumatique;
- de 1'étage en service dans la turbo-transmission;

- de la vitesse de la locomotive.

3. Survitesse (planche 10).

Le dispositif de sécurité contre la survitesse du mo-
teur diesel doit interwvenir lorsque la vitesse de régime
(950 t/min) est dépassée de 10 %. Le moteur est donc arrété
automatiquement pour une vitesse de 950 + 95 = 1045 tours/
minute.

Constitution de 1l'appareil.

- un disque (P) entrainé par engrenages & partir de 1'arbre
& cames;
- une masse mobile (M) retenue par le ressort (rl);
- un verrou (B) avec galet (A) maintenu enclenché par le
ressort (r2):
IT~14.



me

di

un levier (C) chargé par le ressort (R);

un levier (G) agissant sur la commande des pompes d'in-
Jectlion;

un dispositif (H) appelé coup de poing, permet le déclen~
chement manuel de la survitesse.

Fonetionnement.

Lorsque la vitesse atteint 1045 t/min, le fonctionne-
nt suivant se produit:

sous l'effet de la force centrifuge, la masse (M) sort du
sque (P) et appuie sur le galet (A); :

le verrou (B) libére 1l'extrémité (D) du levier (C);
ll'extrémité (E) du levier (C) est attirée vers la droite
sous lleffet du ressort (R); '

le levier (G) est poussé & droite et agit sur la commande
des crémailléres des pompes d'injection qui sont ammendes
en débit nul;

le moteur diesel s'arréte.

Réarmement.

Apres l'arrét du moteur, le conducteur:

prend la clef spéciale;

place celle-ci sur l'extrémité carrde (F) du levier (C);
manoeuvre le levier (C) & fond dans le sens anti-horlogi-
que pour réenclencher le verrou (B) (index sur "Marehe").

Remarque. En cas d'urgence, le moteur diesel peut

étre arrété en agissant sur le dispositif manuel (H) placé
sur 1l'extrémité du verrou (B) et extérieurement 2 1l'appa-
reil,
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PARAGRAPHE TIIT,

LA TRANSMISSION.

A, Généralités,

Les locomotives de la série 83 sont équipées dlune
transmission hydraulique.

La puissance du moteur diesel est transmiseaux essieux
par 1llintermédiaire:

~ d'un arbre avee accouplement élastique;

~ d'une turbo-transmission Voith (L 37 zU);
- d'un inverseur~réducteur Cockerill;

d'un faux-essieux;

de bielles d¥aceocuplement.

1

)

B. Turbo-transmission (planches 11 & 14),.

1. Description,

Les parties principales de la turbo~transmission sont:

ll'arbre dtentrée (1);

ltarbre primaire (4);

le transformateur de coupde (I);

~ les deux coupleurs (II et III);

- llarbre secondaire, en deux parties;
le régulateur centrifuge (36);

le distributeur principal (21);

~ le distributeur secondaire (22);

les pompes & huile (19 et 52);

la soupape dtenclemchement (31) avec son servo de commane
de (64); '

lfarbre de sortie (13),

1

1

1

I

L'arbre dlentrée (1) entratné directement par le vilew.
brequin du moteur diesel, transmet son mouvement & ll!arbre
primaire (4) par 1l'intermédiaire des engrenages (2) et (3).

Sur llarbre primaire sont calées les roues pompes (5,7
6 et 7) du transformateur de couple et des coupleurs.

La roue turbine (8) du transformateur de couple et la
roue turbine (10) du ler coupleur sont calées sur la lére
partie de ll'arbre secondaire, Elles entratnent successi~
vement par les mémes engrenages (11) et (12) llarbre de
sortie (13). Ce dernier peut aussi &tre entratné par la
roue turbine (14) du 2e coupleur calée sur la 2e partie de
11 arbre secondaire, via les engrenages (15) et (16).
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Liarbre de sortie (13) entraTne l'inverseur-réducteur
qui, a son tour, commande le faux-essieu.

Les pompes & huile (19) et (52) sont commandées par
llarbre primaire (4) par des engrenages droits et coniques.

Le déplacement du tiroir (35) du régulateur centrifuge
est sous la dépendance de 1l'écartement des masselottes.
Celles-ci sont entratnées par engrenages & partir de la
2e partie de llarbre secondaire, Elles sont donc soumises
3 une force centrifuge dépendant de la vitesse du véhicule,

2, Fonctionnement.,

Le moteur diesel étant lancé, la pompe de distribution
(52) et la pompe & grand débit (19) refoulent 1ll'huile vers:

= le régulateur centrifuge jusque la soupape dlenclenchement
(31L) via la conduite (30) et le filtre (47) & une pression
de 6 & 10° bayr - ‘(pression réglée par la soupape de by-
pass (48);

-~ le distributeur principal (21) via la conduite (20);

- le réfrigérant via la conduite (28) en passant par un
diaphragme d'étranglement,

Marche a vide,

La soupape dlenclenchement (31) est fermée, le volant
d*accélération n'étant pas sur une position de traction.

Le transformateur de couple et les coupleurs restent
vides, Il n'y a pas de transmission de puissance,

Marche en transformateur de couple,

Le conducteur déplace le volant dlaccélération sur
une position de traection ce qui permet a4 la soupape dlen-
clenchement (31) de s'ouvrle suite & 1l'admission dlair
AU SErvVo (64), A 1tarrét et & faible vitesse, le
tiroir du régulateur centrifuge se trouve vers la droite,
A ce moment:

~ 1*huile sous pression est admise via la conduite (32) au
distributeur principal;

- le tiroir du distributeur principal (21) se déplace vers
le bas, Le transformateur de couple se remplit via la
conduite (2%) et sa roue pompe entraine sa roue turbine,
Sa conduite de vidange est obturée par le tiroir du dis-
tributeur principal;

- le couple développé & la roue turbine (8) du T.C. est

~ transmis & 1llarbre de sortie (13) via le carter (9), la
roue turbine (10) et les engrenages (11) et (12);

- les deux couples restent vides, leurs soupapes de vidange
rapide se trouvant en position ouverte,
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L'arbre de sortie (13) entratne, par 1'intermédiaire
de 1llinverseur-réducteur, les essieux de la locomotive,
Celle~ci démarre et sa vitesse augmente, Les masselottes
du régulateur sont soumises & une force centrifuge,

Marche en ler coupleur,

Avec lYaugmentation de vitesse de l'engin, les massew~
lottes s'écartent et provoquent le déplacement du tiroir
(35) du régulateur centrifuge vers la gauche. Ce qul per-
met, & un certain moment, le passage de l'huile vers:

- le distributeur principal (21) via les condultes (32) et
(37);

- le distributeur secondaire (22) via la conduite (38),
Son tiroir se déplace vers le haut;

I1 en résulte que:

~ la conduite (23) nlest plus alimentée;

- le T,C. se vide via la conduite (26) et le distributeur
principal;

~ le ler coupleur se remplit via les conduites (39) et
(24), ses soupapes de vidange rapide s'étant fermées;

- le 2e coupleur reste vide, ses soupapes de vidange rapi-
de restant ouvertes,

Le couple développé & la roue turbine (10) est transmis
l'arbre de sortie (13) via les engrenages (l1) et (12),

g‘y

Marche en 2e coupleur,

Pour une vitesse plus élevée de la locomotive, les mase-
selottes s'éeartant davantage, le tiroir (35) du régula-
teur centrifuge se déplace vers la gauche, ce qui
a pour conséquence, & un moment donné:

~ de maintenir le passage de l'huile vers le distributeur
principal via les conduites (32) et (37);

- d'interrompre le passage de l'huile vers la conduite
(38) et le distributeur secondaire (22) dont le piston
descend sous lleffe t du ressort,

I1 en résulte que:

-~ le transformateur de couple reste vide;

~ le ler eoupleur se vide par ses soupapes de vidange. rapie
de qui stouvrent;

~ le 2e coupleur se remplit via les conduites (39) et (25)
Ses soupapes de vidange rapide se fermant,

s

Le couple développé par la roue turbine (14) est trans-
mis & l'arbre de sortie (13) via les engrenages (15) et
(16). Le rapport de eeux-eci étant différent de celui des

engrenages (11) et (12), permet une acecélération de la
locomotive,




Remarques,

1. Les deux coupleurs ne modifiant pas le couple du MR
entratnent llarbre secondaire par des engrenages de
démultiplication différente, de telle facon que llal-
lure de la courbe de l!'effort sur toute la gamme des
vitesses soit aussi favorable que possible;

2, Lors d'une diminution de la vitesse de llengin, le méme
processus se produit en sens inverse,

Influence primaire,

Le dispositif de 1l'influence primaire permet la syne
chronisation entre le changement des circuits hydrauliques
et la eharge du moteur diesel,

L’influence primaire permet de retarder le moment de
passage d'un cireuit hydraulique & l'autre au fur et a
mesure que la charge du M,D,, c'estea~dire le degré dvine
Jeetion augmente,

. La tension du ressort du régulateur centrifuge se
trouve sous la dépendance diun servo~-moteur pneumatique,
Celui~ci est alimenté en air sous une pression variable i
partir d'un détendeur commandé par le volant d'accélération,

La vitesse, & laquelle le passage de transformateur
de eouple en ler coupleur et de ce dernier en 2e couplcur
et viee~versa, est choisie de telle facgon qutil ne
se présente pas de discontinuité dans lteffort de traction,

La transmission hydraulique est ainsi utilisée dans les
zones du meilleur rendement et les choes sont évités,

En cas d'avarie au dispositif de l'influence primaire,
le condueteur doit agir manuellement sur la commande (voir
fig, 15).

Dans ee eas, le eondueteur, aprés avoir déconnecté
la tige du pistom du servo-moteur, déplace le levier (1)
& fond vers la gaueche et le bloque dans cette position au
moyen de la vis de bloeage (2),

Réfrigération de 1l'huile,

Lors du fonetionnement & faible vitesse de l'engin en
transfoermateur de couple, l'huile absorbe beaucoup de ehae
leur (mauvais rendement),

Liorifiece (27) du transformateur de couple permet un
échappement permanent dthuile chaude vers le ecarter de la
turbo«~transmission,
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Des orifices (46) sont prévus dans le méme but & la
périphérie des coupleurs, Ces orifices sont plus petits
que l'orifice (27),.l’echauffement de l'huille étant moins
important en coupieur,

Lfhuile de la transmissien est refroidie dans un réfri-
gérateur pareouru par l'eau de refreidissement du metewr
diesel, La cireulation de 1l'huile est assurée par la pempe
de remplissage £19) via une eonduite (28) munie d'un orie
fice d¥étranglement,

Graissagg de la turbo~transmission,

L'huile en provenanee de la pompe (52) aprés son pas-—
sage dans le filtre :raeleur (47), vient graisser par les
eonduites (49) le& ®ngrenages et les roulements, :

e eondueteur doit, A ehaque serviee, tourner de plu=
sieurs tours la poignée du filtre (47).

Lorsque la loeomotive est remorquée eomme véhieule -avec
moteur diesel arr&té, l'inverseur-réducteur est placé en
position neutre, le graissage de 1a turBOQEP&nsmlssien'
n*étant plus assuré., e

Proteetion eentre'la survitesse (planeche 22)

I.e dispesitif de survitesse est €n liaison avec  la.
eonduite générale du frein autcmeﬁique, via la . va&ye é‘ur-
genee,

Dans le cas ol la vitesse maximale de la locometive (33
ou 50 km/h) est dépassée dfune eertaine valeur, .litair s¥és.
chappe du dispesitif de survitesse par un sifflet, La
valve d'urgence intervient, met la eonduite générale du
frein automatique & l‘atmosphere et les freins. s'appLiunnt.
Le relais PKS ouvre son eontaet, la traetion est ceupee.
et 1le meteur diesel se met au ralenti,

C. Inverseur-réduebeur (planehe 16),

-:th Généralités 9

L!inverseur~réducteur (Coekerill) est un organe indé-
pendant, Tl est monté eontre la turbo-transmission, c8té
moteur diesel et fait corps avec celle-ci,

L!inverseur~rédueteur est entratné par le pignon ¢oni-
gque (1), ealé sur llarbre de sortie (13) de la turbo=
transmission, Ce pignon se trouve dans l!inverseur,

L!inverseur-rédueteur ecomprend: i L e,

- un inverseur de marche:
~ un réducteur & deux régimes de vitesse;
~ un faux-essieu,
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Le r8le de l'inverseur est de permettre & la locoe
motive de cireuler dans les deux sens de marehe tout en
gardant le m&me sens de rotation au moteur diesel et a
llarbre de sortie de la turboetransmission,

Le r8le de réducteur est dlabaisser la vitesse de rotae

tion de cet arbre secondaire & une valeur eonvenable pour
llentratnement des roues.,

Le choix du sens de marche ou de la gamme de vitesse
ne peut se faire que lorsque la locomotive est 3 1tlarrét,

Le faux-essieu porte & ses extrémités des manivelles
avec contrepoids dont le mouvement de rotation est transmis
aux roues par les bilelles. Le ealage des manivelles du
faux-essieu est de 90°,

2. Inverseur,
Llinverseur de marche comprend:

- deux engrenages coniques (2) et (3) munis de crabots,
Ils sont entratnés par le pignon (1) et tournent libre.
ment sur 1l'arbre (5), Leur sens de rotation est opposé;
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- un manchon baladeur a crabots (4) qui peut se déplacer
longitudinalement sur la partie eannelée de llarbre (5),

L'arbre (5) tourne dans un sens ou dans llautre suivant
que les erabots.du baladeur (¥) sont en liaison avee eceux
de l¥engrenage (2) ou (3).

La eommande du déplaeement du baladeur (4) se fait par
un servo-moteur pneumatique, Il sera expliqué au paragrae
phe V, '

3. Rédueteur,
Le réducteur est & deux étages de vitesse, Il comprend:

~ pour la gsmme de manoeuvre (O & 33 km/h), llengrenage (6)
calé sur llarbre (5) et engréné avec le pignon & crabots
(8) tournant librement sur llarbre (11);

%

~ pour la gamme de ligne (0 & 50 km/h), l'engrenage (7) ecalé
sur 1lfarbre (5) et engrené avec le pignon & erabots (9)
tournant librement sur lfarbre (19);

- un pignon baladeur & crabots (10) pouvant se déplacer sur
la partie cannelée de l'arbre intermédiaire (11),

Etant donné la différence des rapports du nombre de
dents, llengrenage (8) tourne & une vitesse plus faible que
l'engrenage (9), Le déplacement du pignon baladeur (10)
est aussi commandé par un servo-moteur pneumatique, Sui~
vant que les erabots du pignon (18)sont en liaison avec
ceux de l%engrenage (8) ou (9), on transmet le mouvement
au faux~essieu en régime de manoeuvre ou de route,
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4, @raissage,

L'inverseur-rédueteur a son propre systéme de graissa-
ge. Une pompe a huile, eommandée & partir de ltarbre(s),
aspire l'huile a travers une erépine et la refoule vers
les différents organes a graisser, Sur la rampe d¥huile
de graissage est montée une soupape de sfireté qui limite
la pression de l%huile, Le conducteur peut contrdler cette
pression pendant la marehe, & un manométre dans la cabine
de conduite,

Commande pneumatique de l!'inversion et du changeur
de gammes (pl. 17).

A l'extérieur de l¥inverseur-réducteur et au-dessus de
chaeun des arbres (5) et (10) sont situés les deux servoe
moteurs pneumatiques ecommandés depuis la cabine de conduite,

Dans ehaeun des eas, l'élément moteur est constitué
par un eylindre avec piston &4 double effet, LeS SEIrVO=mow
teurs ne permettent pas dlobtenir la position neutre,

Le piston de ehaeun des servos, dans son mouvement
de translatien, commande par sa tige et & l'alde dtune four-
chette, le déplaeement soit du baladeur (4), de lt'inver-

seur, solt du pignen baladeur (10) du rédueteur,

Par ailleurs, l'extrémité de la tige de ees pistons
porte un deigt de eontaect de fin de eourse venant aetionner
en pesition extrfme les eontaets des miero~switeh, La ferw
meture de eeux~eci permet ll'allumage des lampes-témoins core-
respondantes au tableau de bord et llexeitation de 1%élec-
trovalve de déverroulllage du velant dfaceélération,

Il est prévu un dispositif permettant d'amener manuel-
lement au peint neutre le pignon baladeur du changeur de
gammes et de 1%y verrouiller, Cette manoeuvre nlest effee~
tuée qulen eas de remorgue de la locomotive comme véhicule
afin que les roues ntentratnent pas avee elles toute la:
fransmission,

La mise au neutre est obligatoire pour la remorque
de la loeomotive eomme véhieule,

Le systeme de verrouillage est eonstitué d®un boltier
dans lequel un ressort appule sur une tige. La tige est
munie d'une peignée, :

Le boftier & ressort présente i sa partie supérieure
deux rainures longitudinales et deux rainures transver-
dales de -prefendeur indgale,

Normalement; la poignée est plaeée dans le sens de
l'axe du serve, les ergots sont plaeés dans  les rainures
psu profondes, - ~
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Dans la poslition de verroulllage, la poignée est

placée perpendiculairement & l'axe, les ergots sont placés
dans les rainures profondes,

Dispesition eomme véhiecule,

Pour disposer la locomotive comme vihlcule, il faut

effectuer les opérations suivantes:

131t

H

placer le volant dlaccélération en position 00;

serrer le frein a maing

arr€ter le moteur diesel; -

laisser eehapper 1%air du réservoir principal et du réser—
voir de contr8le; vow (feud S e ot Y Taiodv et N A,
18cher- éventuellement le raeecord eorrespondant sur le
servo des gammes, si le réservoir de contrdle nlestpas
équipé d*une purge;

déplacer dlenviron 25 mm la tige de ce serwo & llaide du
levier spéeial introduit dans la boutonniére de la tige:
tirer et tourner la poignée du verrou de 90° de telle
facon qu’elle soit perpendiculaire a l'axe du servo;
amener & l%aide du levier le pignon baladeur au centre,
A ce moment, le verrou descend dans l'encoehe de llarbre
du servo et immobilise cecelui«cil, Stassurer du verrouile-
lage (distange de 1 mm au lieu de 7 mm entre poignée du
verreu et bottier);

remettre le levier special.é 1'endroit prévu;

fermer le robinet d'isolement de la veille automatique
(dans le eapot & droite et & llarrisére);

annocter la mise au neutre au livre de bord,

Bemise en serviee de la locomotive,

gerrer le frein direct et le frein & main;

arr@ter le moteur diesel s'il est en serviee et attendre
au moins 10 minutes;

vérifier si aucun des raceords des servos n'est démonté:

soulever le verrou du servo des gammes et le plaeer paral-

_ lélement & llarbre;
si le réservoir de contr8le est alimenté en air, il faut
vidanger 1llair pour rendre possible le soulévement du
verroeul
au moyen du levier speelal déplacer la tige du servo
dans une position extréme;
vérifier llengrénement correct par ltallumage au tableau
de bord de la lampe de gamme ainsi que celle du sens de
marche;
relancer le moteur diesel;
ouvrir le robinet dl?isolement de la veille automatique,
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Remarque importante,

Les servo~moteurs de l'inverseur et du changeur de
gammes nfont pas de verrouillage mécanique en position
"fin de course®™,

Pour cette raison, il est interdit de remorquer la
locemotive lersque la pression dlair est insuffisante au
réservoir principal et par voie de conséquence, au réserm
voir de .contr8le (moins de 4 ‘bar ), Dans ce cas, la
condulte dlalimentation (9 bar ) doit &tre accouplée 2
celle de la locomotive de remorque,

Cette remargque doit aussi étre observée pour des
maneeuvres sur la cour dlatelier, :
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PARAGRAPHE IV,

LES AUXILTIAIRES ELECTRIQUES (Planches 18 et 19),

A. Batterie,

Une batterie dlaccumulateurs a été prévue sur la
locomotive, Son rfle est d'alimenter les circuits dlasser-
vissement et d!'éclairage avant le lancement du M,.D.

Lorsque le moteur diesel est lancé, un alternateur
alimente les différents circuits et recharge la batterie,

Les caractéristiques de la batterie sont:

1

12 éléments au plomb;

tension nominale & circuit ouvert de 24 volts;
tension de charge 27 volts:

capacité 160 ampéres~heure,

113

B. Charge de la batterie,

La batterie est chargée sous le régime de tension
constante par l'alternateur, Cette tension constante est
obtenue au moyen dfun régulateur,

En cas de nécessité, la batterie peut &tre chargée
par une source extérieure via une prise de courant spécia-
le placée contre le coffre & batterie (marchepied AV-D),

Le circuit de charge est le suivant:

-~ l'alternateur:

- le régulateur de tension;

-~ le shunt de l'amperemeétre et l'ampéremétre;
- llinterrupteur batterie;

~ le positif (+) batterie;

- le négatif (=) batterie;

- l'alternateur.,

Contr8le de la charge batterie,

La charge de la batterie peut &tre contr8lée par le
conducteur de deux facgons au pupitre de bord:

-~ par llextinction de la lampe-témoin avec MD tournant;
~ par l¥indication de ltampéremétre,

La batterie est normalement en charge lorsque l'aiguil~
le de l'amperemeéetre se déplace dans le sens horlogique (&
droite du 0),
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= C. Circuits d'asservissement, R ' R

ternateur ou la batterie via le fusible prinecipal de 80
ampéres et pour chacun des circuits ci-apres:

v
s
!
e
]

\j du dispositif de Vellle automathue, via:

(3*2 W’Q@ do G\ (FuQ) ,..m,

Ce cireuit sera décrit avec la partle pneumathue
dans -le paragraphe V,
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Les cireuits d'asservissement sont alimentéds par 1llal-

3. de 1'électrovalve (SDV), via:

I Y WU PR T W R S PR NUTRUG R
‘ N X YN . . T EBC e A . .
-9\9 GeX o B AN &w Sblm\a\u\,\ O, OSSR
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¥, de la pompe & eombustible (MPC), via:

S Yaandde Fol 820 A
&mm neXeson FRC
enE en A o R

4w ... .Da des moteurs des chaufferettes de cabine. via:

- &\QM FUG Qe GA
_ X ~M\):Qn\ CTYWS

{osn ABV)
- 6. de 1'élestrovalve de déverrouillage (TD)" eﬁ*des

lampes de marche et de gammes, via:
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En plus de l'excitation de (T™D), on a ltallumage dlune
lampe de marche (AV) ou (AR) et dfune lampe de gamme (33)
ou (50). :

Lors de l'inversion, il y a extinetion et allumage
d'une lampe de marche.

Lors du ehangement de gamme, il y a extinction et allﬁﬁ
mage de la ‘lampe de marche et dlune lampe de gamme,

- To. de _1'éleetrovalve de purge des freins (PFV) via:
Y {usdaR Foy da 60

M\qu\ \-&LN\.\»\ %599

in.

D. Vitesse de rotation du moteur diesel.

La vitesse du moteur diesel est contr8lée dans la cabie
ne au moyen d'un tachymetre, Cet appareil est alimenté en
courant alternatif par un émetteur taehymétrique entratné.

a partir du moteur dtesel (placé & l'avant du MD).

E. Equipement de radio.

La locomotive peut 8tre équipée de la radio, Cet équi-
Pement sera alimenté via: '

_SLLS%\-\AJ&Q \.uMe_u(o-Q &Se oo A

,%mxfm*&ﬁh TOUNG X FLUITM ds AOA

-

=N

F. Lanternes de secours,

Le’dispésitif de recharge des lanternes de seecours
est alimenté via:
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G. Eclairage et prise de courant,

1, Cabine,

L%éelairage de la cabine est assuré par 2 plafonniers,
L'interrupteur d'asservissement "cabine” se trouve dans
1l%'armoire électrique, Le circuit est protégé par un fusi-
ble de 4 ampéres, ﬁﬁ&ﬁkﬂuzeﬂ

.

2. Appareils,

Le tableau de bord est éclairé par 2 lampes, L'ine
terrupteur dtasservissement "appareils® se trouve dans
l'armoire électrique, Le circuit est protégé par un fusi-
ble de 4 amperes, TOSA AQR \

3. Capot moteur,

Le capot moteur est éclairé par 5 lampes, L!interrup-~
teur dlasservissement "eapot” se trouve dans llarmoire élec-
trique. Le eireuit est protege par un fusible de 6amperes,
' ol POS Sedo N

4, Marchepieds, Co

i

‘ Les marchepieds de la locomotive sont écladrés au moyen
de 4 lampes. I interrupteur dlasservissement "marchepied"
se trouve dans llarmoire é€leetrique, Le circult est proté-

gé par un fusible de 6 ampéres, O A Baa Vodwdos.

%

5. Prise de courant,

Une prise de courant est prévue en dessous de la chaufe
ferette de droite dans la cabine, Le circuit est protégé
par un fusible de 20 ampéres, \h«ﬁwoék*ka

6. Phares,
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PARAGRAPHE V.

EQUIPEMENT PNEUMATIQUE (PLANCHE 21).

A, Généralités.

L'air comprimé alimente 1‘'équipement de frein de la
locomotive et de la rame, l1l'asservissement et le contrdle 2
distance de la motorisation, le dispositif de wveille auto-
matique, les sabliéres, les essuie-glaces, les trompes et
la commande du groupe de refroidissement Voith.

B. Circuit du compresseur (planches 20 et 21).

Le réservoir principal est alimenté par le compresseur
ARPIC, entralné par poulies et courroies & partir du vile-
brequin du moteur diesel.

Le compresseur (1) comporte un cylindre basse pressien
(BP) et un cylindre haute pression (HP) disposés en V. Il
posséde son propre circuit de graissage alimenté par une
pompe commandée par son vilebrequin. Le niveau d'huile doit
etre contrflé et éventuellement complété journellement par
le conducteur, le moteur diesel étent a 1' arrét.

Deux manométres placés dans la cabine indiquent respec-
tivement la pression d'air du ler étage et la pression d'hui-
le de graissage.

Entre les deux étages de compression, l'air est refroi-
di en passant dans un réfrigerant au travers duquel la circu-
lation de l'air est assurée par un ventilateur entrainé par
courroies & partir du vilebrequin du compresseur.

L'alimentation en air du réservoir principal se fait de
la fagon suivante :

- filtre (2);

- cylindre (BP) du compresseur;

- réfrigérant (5) et soupape de sﬁreté(S}

- ecylindre (HP) du compresseur;

- serpentin de refroidissement (4);

- déshuileurs (6) avec robinets de purge (7);

- soupape de streté (8);

- double clapet de retenue (9);

- robinet d'isolement (11);

- réserveir principal (12) avec robinet de purge (10);

Sur la conduite alimentant le réservoir principal (12)
et avant le robinet (11), est dérivée une conduite qui ali-
mente :
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- d'une part, via un robinet d'isolement (45) 1la soupape
pilote du compresseur,

- d'autre part le thermostat du groupe de refroidissement
Voith.

A la sortie du réservoir principal, on trouve un ap-
pareil antigel avec orifice diaphragmé mais ne comportant
pas de meéche. Cet appareil est placé entre deux robinets
d'isolement (11) qui doivent 8tre fermés pour 1'approvision-
ner en alcool.

1. Régulation de la marche & vide du compresseur (planche 20).

Le compresseur étant entrainé en permanence par le mo-
teur diesel, la régulation du débit d'air s'effectue en agis-
sant sur les soupapes d'admission.

A cet effet, on trouve une soupape pilote (18) qui
s'ouvre dés que la pression maximale (9 bar ) est atteinte
au réservoir principal. A ce moment, 1l'air venant du réservoir
est admis dans les canalisations vers :

- les dépompresseurs (B) des cylindres basse et haute pression.

Par 1'action de 1'air comprimé, le piston des décompres-
seurs descend et sa tige maintient la soupape d'admission de
chaque cylindre en position ouverte. La compression de 1l'air
n'est plus possible.

~ la soupape de décharge (C) du réfrigérant basse pression(s).

Cette soupape s'ouvre et 1'air comprimé ainsi que 1'eau
et 1'huile de condensation sont expulsés du réfrigérant vers
1'atmosphére.

Lorsque la pression au réservoir principal sera suffisam-
ment baissée (7,5 bgy ), la soupape pilote (18) se referme
et met & 1'atmosphére les décompresseurs (B) et la soupape de
décharge (C). Ces trois organes reprennent leur position nor-
male, les soupapes d'admission aont libérées et le compres-
seur peut refouler & nouveau l1l'air aspiré au réservoir prin -
cipal.

Un robinet permet d'isoler la soupape pilote (18) en
cas de défectuosité de celle-ci. Le compresseur refoule alors
en permanence au réservoir principal.

2. Conduite principale d'alimentation.

La conduite principale d'alimentation, alimentée & par-
tir du réservoir principal via les robinets d'isolement (11)
et 1'appareil antigel (3), est munie A chaque extrémité d'un
robinet d'arrét (21) et d'un accouplement flexible (19) avec
téte & valve. Deux poches de vidange (23 )avec robinet de
purge (13) sont prévues sur cette conduite.
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A partir de la conduite d'alimentation, les eircuits
suivants sont alimentés

1'équipement du frein ;

les essule-glaces (53 et 54) via le robinet d'isolement(50)
et les vannes de commande (56) ;

les trompes (52) via le méme robinet (50), les boutons de
commande (51) et le filtre (55) ;

- les distributeurs de sable (46 et 47) via les boutons de
sablage (25), la double valve d'arrét (35) et le relais de
sabliére (24).

C. Equipement de frein.

1. Généralités.

L'équipement de frein est du type Oerlikon. Il comprend :

un robinet (26) du frein automatique FV 3 a, relié mécani-
que Jnent & une 2e poignée postiche. Ce robinet est alimen-
té Via un filtre (27) et un robinet d'isolement (29) ;

deux robinets (30) du frein direct FD 1, indépendants 1'un
de 1'autre, avec leurs robinets d'isolements (31). Ils
permettent d'alimenter la conduite du frein direct via une
double valve d'arrét (35) ;

un distributeur LST 1 (32) avec les réservoirs (33) ;

- un réservoir auxiliaire (43);

- les filtres (40) les clapets de retenue (41) et (42) ;
- les robinets d'isolement (44) du distributeur LST 1 ;
les double-valves d'arrét (3) ;

les cylindres de frein (38) et (39) et leurs robinets
d'isolement (37) ; '

les manométres (34) et (48) .

- Le fonctionnement du frein est repris dans la documenta-
tion relative au freinage.

2. Electrovalve de purge (planches 19 et 21).

Deux boutons-poussoirs, un de chaque c¢8té du pupitre
de bord, permettent & exciter 1'électrovalve de purge (PFV).

Les réservoirs (33) ainsi que les orifices (I) et (IV)
du distributeur LST 1 sont mis en communication, les freins
de la locomotive se desserrent mais ceux de la rame restent
appliqués. Ce desserrage n'est possible que lors de 1l'utili-
sation du robinet (FV3 a).
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3. Conduite générale du fre:n automatique.

Cette conduite est alimentée par le robinet du frein
(FV3 a) & la pression de 5 bar. . Elle est munie & chaque
extrémité d'un robinet d'arrét (22) et d'un accouplement
flexible (20) avec t€te sans soupape.

4, Conduite du frein direct.

La conduite du frein direct, alimentée & partir d'un
des robinets (FD 1), est en communication avec les cylindres
de frein (38) et (39) via les double-valves d'arrét (35) et
les robinets d'isolement (37).

5. Manométres.

Dans la cabine de conduite, on trouve :

- deux manométres duplex (48): conduite principale, conduite
générale du frein automatique (un de chaque ¢3té du pupi-
tre de bord)

- deux manometres duplex (34) pour les cylindres de frein.

6. Cylindres de frein.

Ceux-ci sont alimentés, soit par la conduite du frein
direct, soit par le distributeur (LST 1) via les double-
valves d'arrét (35) et les robinets d'isolement (37).

7. Locomotive roulant comme véhicule.

Lorsque la locomotive est incorporée comme véhicule re-
morqué dans une rame, le clapet de retenue (42) permet d'ali-
menter le réservoir auxiliaire (43) par 1l'air 4 5 . bar -
venant de la conduite générale du frein automatique.

D. Air de contrdle (planche 21).

Le réservoir de controle (17) est alimenté en air sous
une pression de 5 bar 4 partir du réservoir pr1n01pal (12)
via @

- le filtre (14)
- le clapet de retenue (15);
- la suupape de réduction (16).

Un manométre (58) placé dans la cab1ne, permet d'en
contrSler la pression.

L'air de contrS8le sert a l'alimentation du circuit de
motorisation (voir planche 22).
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E. Sablage (planche 21).

L'alimentation en air comprimé des barbotteurs des
sablieres se fait en appuyant sur un des boutons de sablage
(25) rixé & chacune des parois latérales de la cabine.

L'air se rend au relais de sabliére (24) via une double-

valve d'arrét (35).

Dans la position avant de la manette d'inver sion, le
relais (24) ne recevant pas d'air de contrBle, est dans sa
position haute et les sabliéres (47) fonctionnent pour la
marche avant.

Dans la position arriére de la manette d'inversion,
le relais (24), alimenté en air de contrbdle, est dans sa
position basse et les sablidéres (46) fonctionnent pour la
marche arriere.

F. Commande pneumatique de la motorisation (planche 22).

Considérons que :

- 1'interrupteur batterie est fermé ;

- le moteur diesel tourne et la température de l'eau de re-
froidissement est normale ;

- la conduite générale du frein automatique est alimentée
4 la pression de régime (5 ©bar )

- le réservoir de contrdle est & la pression de 5 bhar
- le relais (PKS) a fermé son contact ;

- le servo-moteur des gammes (SMG) occupe la positionwres-
pondant a celle du levier des gammes

~ le servo-moteur de marche (SMM) occupe la position cor-
respondant & celle de la poignée d'inversion.

Le volant d'accélération peut occuper les positions
suivantes :

Position 00,

Effet pneumatique.

Le réservoir de contrGle alimente en air :.
- les orifices (1) et (1 A) du distributeur 138 F ;

- via la soupape (VE), ouverte par la came (b) calée sur
l'arbre du volant et la double valve d'arrét (DVA) ;
d'une part, le palpeur (125 S) ;
d'autre part, via le limiteur de temps (LT), le mano-
contacgngsc) et la chambre inférieure du relais (SR)
mais sans effet pour ce dernier.
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LSC=APS
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- en dérivation de la soupape (VE), 1'électrovalve de déver-
rouillage (TD) non excitée ;

41

- les servo-moteurs de marche (SMM) et de gammes (SMG) via
leur valve d'inversion respective.

Effet électrique.

Par la position de la came (c¢) du volant, les contacts
(A) et (C) sont fermés tandis que (B) et (D) sont ouverts.
A partir du contact du LSC fermé en bas, via le contact (A),
le relais (RA) est excité., Celui-ci ferme son contact dans
le circuit de 1l'électrovalve (EVVA) qui est excitée. Il n'y
a pas lieu d'enfoncer une des pédales (PVA).

' loddoumislte. Go\re Otun ok A wtasSwrusdia, TV eJr :
N CEURCINS PO N Qs%yuu5ﬂ% o wadinsde Se 6A K ©lwd e Ao
donnkodn o Sas ol OWRF RS Lg nades, Owes

La lampe témoin de gamme I (0-33 km/h) est éclairde via
les contacts de la valve (VI.G) et de l'interrupteur fin de
course du servo (SM.G). Celle pour la marche AR, est éclairée
via le méme circuit , la diode D 6 et les contacts du (VI.M)
et de 1l'interrupteur fin de course du servo (SM.M).

Remarque . ' >

Si 1'équipement pneumatique est vide au moment du lan- :
cement du M.D., la poignée du robinet FV 3 doit se trouver en : g
position "double traction". Si elle occupe la position de "mar-
che", la production d'air sera trop faible.

En effet, le réservoir de contrdle étant vide, (LSC) ne
ferme pas le circuit de (RA) de sorte que (EVVA) n'est pas
excitée. Sa soupape reste ouverte et 1l'air produit par le
compresseur s'échappe en partie & 1l'atmosphére par le FV 3, la
conduite automatique, (EVVA) et la valve d'urgence (VU).

Position O.

Effet pneumatique.

La came (B) du volant libére la soupape (VE) qui met &
1'atmosphére la conduite d'alimentation dd palpeur, de la
chambre inférieure du relais (SR) et du (LSC) L PAPS/

APS

Le contact de ELSC_ se ferme vers le haut ce qui provo-

que 1l'excitation de 1'électrovalve (TD)APLY)

Le distributeur 138 F met ses orifices (1) et (2) en
communication. Les boutons de déverrouillage (BD) et la par-
tie supérieure du relais (SR) sont alimentés. .
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) Les servos de verrouillage (SVV) et (R.00) sont alimen-
tés via 1'électrovalve (TD). La came (a) occupe une position
telle que : AV )

- la tige du (R.00) se place sur le petit secteur emp€chant
le retour du volant en 00 ;

- la tige du (SVV) se souléve et permet le déplacement du
volant vers I.

Effet électrique.

Par la came (c) de 1'arbre du volant, les contacts (B)
et (D) se ferment tandis que (A) et (C) s'ouvrent.

Le dispositif de veille automatique est en service, il
faut appuyer sur une des pédales. L'explication de ce dispo-
sitif est donnée dans les pages qui suivent.

Dans la position O du volant, il est possible d'inverser
le sens de marche ou de changer la gamme de vitesse.

Pour effectuer une de ces opérations, la locomotive
doit Etre immobilisée et le frein serré pour éviter 1'inter-
vention du palpeur.

I1 faut alors appuyer sur un des boutons de déverrouil-
lage (BD) ce qui a pour conséquence d'alimenter via les dou-
ble valves d'arrét (DVA) :

- le palpeur ;

- au travers du limiteur de temps (LT) :

a) le mano-contact (LSC) ,RPV

b) la chambre inférieure du (SR).

LARS/
Le mano-contact (LSC) ferme son contact vers le bas ce

qui interrompt le circuit d'excitation de 1'électrovalve (TD)iNDv/
Les servos (R.00) et (S.VV) sont mis & 1'atmosphére. La tige
de (SVV) se met sur le petit secteur de la came (a), La ma-
noeuvre du volant de O vers I et II est impossible. Le (R.00)
libére le volant pour le retour éventuel en 0O.

Le relais (SR) se déplace vers le haut. L'air de con-
trdle peut se rendre vers les servos de verrouillage des gam-
mes (S V.G.) et de marche (SV.M). Chacune de @es manettes est
déverrouillée, il est possible de changer la gamme de vitesse
et (ou) le sens de marche. La manoeuvre d'une des manettes
vidange, dans le cas de la planche 22, la face gauche et
alimente la face droite du servo-moteur correspondant.

Si 1'on change de gamme, pendant le déplacement du pis-
ton du (SM.G), il y a extinction des deux lampes (gamme I et
marche AR). Les lampes témoins (gamme II et marche AR) s'al-
lumeront dés qu'il y aura engrénement correct en gamme II par

(SM.G). Vo7




(dev)

Si 1l'on inverse le sens de marche, seule la lampe té-
moin de marche (AR) s'éteint. Celle de marche (AV) s'allume-
ra dés que l'engrénement correct est réalisé par (SM.M).

Dés le relachement du bouton (BD), celui-ci met & 1'at-.
mospheére 1l'air du palpeur et via (LT) du (LSC) et de la cham-
bre inférieure du relais (SR)G’Les manettes d'inversion et
de gamme sont & nouveau verrouillées, les servos (SVM) et
(SVG) étant 3 1'atm. via (SR)(%)

Lors de 1l'inversion ou du changement de gamme et pendant
1l'extinction d'une ou de deux lampes témoins, 1l'électrovalve
(TD) reste désexcitée et le volant reste bloqué pour au-deli
de O vers I et II.

_ (BPw

Lorsque 1l'engrénement correct est réalisé, (TD) est a
nouveau excitée (via le positif, les contacts manette et mi-
cro-switch gamme, les contacts manette et micro-switch marche

NPg et LSC). Les servos (SVV) et (R.00) sont réalimentés, le vo-

lant est 1ibéré vers I et bloqué vers 00.

Position I.

La conduite (2) du distributeur 138 F est mise & 1l'at-
mosphére, les boutons de déverrouillage (BD) et le relais
(SR) ne sont plus alimentés.

La conduite (1 B) communique avec (1), il y a alimen-
tation : N

- de la soupape d'enclenchement (SE) via 1'éldctrovalve (TT),
le robinet d'isolement (RI.TT) et Iemesupss de wdss
apeddgebe (SNA) ; (¥Fi19)

La turbo transmission Voith est en service, il y a
traction.

Position au-deld de I vers II.

I1 y a traction comme en I.

En outre, les orifices (1 A) et (2. B) du distributeur
138 F sont mis en communication. Le détendeur sollicité par
la came de l'arbre de commande du 138 F, permet d'admettre
de 1'air sous une pression variable, en fonction de la po-
sition du volant, & 1'électrovalve (TV) via le limiteur de
temps.

De 13, cet air est admis ;
- au servo d'accélération du moteur diesel (SRD). Le moteur

diesel accéleére.

- au servo de l'influence primaire (SIP). Ce dernier déter-
mine ainsi la vitesse de passage des différents étages de
la transmission. VvV - 8
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Remargues.

1. Dans le circuit des électrovalves (TT) et (TV) on trouve:

- le thermo-contact (WT) qui ouvre son contact pour une
température de l'eau de 94°C. Dans ce cas, (TT) coupe
la traction et (TV) met le moteur diesel au ralenti ;

i
{edw '&»@

- le mano-contact (PKS) qui ferme son contact pour une
pression de 4,6 Dpar ' & la conduite générale du frein
automatique* Il ouvre son contact quand la pression des-
cend & 3,8 ° bar.,.

2. Pour permettre d'accélérer le M.D. et par conséquent
d'accélérer 1'alimentation de la conduite générale de la
rame, l'interrupteur (IS) est placé en position (2). Le
contact de (PKS) est court-circuité et 1'électrovalve ( TV)
seule peut &8tre excitée.

G. Dispositif de veille automatique (planches 22 et 23).

Position @0 du volant.

Dans cette position, la soupape (VE) est ouverte par
la came (b), le mano-contact (LSC) est alimenté en air et
son contact est fermé vers le bas.

De ce fait, le relais (RA) est excité & partir du po-
sitif via le mano-contact (LSC) et le contact (A) maintenu
fermé par la came (e).

Le relais (RA) alimenté, ferme son contact dans le cir-
cuit de 1'électrovalve (EVVA) qui est excitée. Cette derniére
ferme sa soupape et empeche 1'échappement d'air de la cham-
bre supérieure de la valve d'urgence (VU).

La locomotive étant immobilisée, rien ne se passe et
le.conducteur ne doit pas appuyer sur une des pédales (PVA).

Si, pour une cause quelconque (voie en déeclivité), la
locomotive se déplace, le palpeur met sa conduite d'alimenta-
tion & l'atmosphére.

Le mano-contact (LSC) n'est plus alimenté et son contact
se déplace vers le haut. Le relais (RA) est désexcité et ou-
vre immédiatement son contact (le condensateur étant hors
circuit).

L'électrovalve (EVVA) est désexcitée et laisse échapper
l'air de la chambre supérieure de la valve d'urgence (VU).
Cette derniére met la conduite du frein automatique & 1'atm.
d'ol application des freins.
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Pour arréter 1'échappement & la valve d'urgence, il
faut :

immobiliser la locomotive ;

enfoncer une des pédales (PVA) ;
déplacer le volant de 00 en 0O;
déverrouiller et ramener le volant en O.

Position O ou au-dela du volant.

Par le déplacement du volant vers la position O ou au-
deld, les contacts (A, B, C et D) commandés par la came (e)
s'inversent.

Aucune des pédales (PVA) n'étant enfoncée, via le
contact (D) fermé, le relais temporisé (RTVA) est excité.
Les lampes témoins (bleues) et le ronfleur sont alimentés
via la diode (D 1) et le contact de 1'interrupteur (I). Le
relais (RTVA) déplace ses contacts.

Dés cet instant, il faut enfoncer une des pédales, ce
qui a pour effet :

- de désexeiter le relais temporisé (RTVA) qui reste en po-
sition execitée pendant 60 secondes ;

- d'interrompre 1'alimentation des lampes et du ronfleur ;

- via le contact de (RTVA) et la diode (D 4), de charger le
condensateur et via le contact (B) fermé d'exciter le re-
lais (RA). .

L'électrovalve (EVVA) est excitée par la fermeture du
contact de (RA). Elle empéche 1'échappement d'air de la val-
ve d'urgence.

Aprés le délai de 60 secondes, (RTVA) inverse ses con-
tacts et

- le cireut du relais (RA) est interrompu mais celui-ci reste
exeité 6 & 8 secondes pendant la décharge du condensateur;

- les lampes et le ronfleur sont de nouveau alimentés.

Dés le fonctionnement des avertisseurs, il faut relacher
la pédale et l'enfoncer & nouveau pour réexciter le relais
(RTVA).

51 la pédale n'est pas relachée ou 1l'est trop longtemps,
aprés 6 4 8 secondes, le relais (RA) ouvre son contact ce qui
désexcite 1'électrovalve {EVVA). L'air s'échappe de la cham-
bre supérieure de la valve d'urgence. Par différence de pres-
Sion sur les faces du diaphragme, la conduite générale du
frein automatique est mise & 1'atmosphére ce qui a pour con-
séquence :

- l'application des freins ;
- la désexcitation des électrovalves (TT) et (TV). La trac-
tion est coupée et le moteur diesel se met au ralenti.
vV - 10



Isolement du dispositif de veille automatique.

En cas d'avarie, il faut procéder de la facon suivante :

- fermer le robinet (1)

» - /:1/—-
- déplomber et manoeuvrer 1'interrupteur (I) sur le coffret| pjuw
de RTVA (& droite de 1l'armoire électrique pour court- fodrfeer

circuiter le relais (PKS)et pour mettre hors service les
avertisseurs ;

- se conformer aux instructions prévues dans ce cas au li-
vret HLT,

- signaler et justifier le déplombage de 1'interrupteur (I),
(rapport du conducteur,M 712 et livre de bord).

Survitesse du véhicule.

Pour une vitesse du véhicule d'environ 38 km/h en gamme
manoeuvre et 57 km/h en gamme route, sous l'action des mas-
selottes du regulateur de la turbo ~transmission, la soupape
de survitesse s'ouvre et 1'air s'échappe par le sifflet. La
chute de pression.provoque :

- le fonctionnement de la valve d'urgence et 1l'application
des freins ;

- - 1'ouverture du contact de (PKS), la traction est coupde et
le moteur revient au ralenti.

Remarque : En cas d'avarie au dispositif de survitesse ou en
cas d épuisement des réservoirs auxiliaires des véhicules,
(par exemple, sur les longues pentes par suite de mamvaises
manoeuvres du robinet du mécanicien), pour éviter le fonction-
nement de la valve d'urgence, il faut déplomber le robinet 2
(2 droite pres du volant d'accélération). Cette manoeuvre per-
met de réalimenter la conduite du frein automatique quelle

que soit la vitesse acquise de fagon & permettre d' effectuer
un nouveau serrage. -

Signaler et justifier le déplombage du robinet (2).

Rembrque pour véhicule de la locomotive.

Pour éviter le fonctionnement du dispositif de veille
et la vidange de la conduite de frein automatique par 1n-’
tervention du palpeur, il faut fermer le robinet (1) placé

sous le capot moteur cOté droit & 1l'arriére.
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PARAGRAPHE VI.

Chauffage et ventilation.

A. Chauffage.

1. Cabine de conduite.

Le chauffage de la cabine est assuré par deux chaufferet-

tes (aérothermes) fixées & la partie inférieure de chacune
des parois latérales.

L'air est aspiré, & 1'intérieur de la cabine, au tra-
vers des éléments chauffants (serpentins parcourus par 1l'eau
de refroidissement du M.D.), s'y réchauffe et est refoulé
par un petit ventilateur au niveau du plancher de la cabine.

Les raccordements des chaufferettes et les robinets
d'isolement sont représentés sur la planche 7 (circuit de
refroidissement du M.D.).

Le circuit électrique des moteurs du ventilateur de
chacun des aédrothermes est repris & la planche 19 (circuit
électrique général).

2. Dégivrage des glaces (pare-brise).

Celui-ci est assuré par de 1l'air chaud pulsé & partir
d'un gecond ventilateur calé sur l'axe du moteur de chacune
des chaufferetes.

L'air chaud est refoulé dans des conduites avec déflec-
teurs a la base des glaces & dégivrer.

B. Ventilation.

La ventilation éventuelle de la cabine peut se faire
par la mise en marche des chaufferettes aprés avoir au préa-

lable fermé les robinets d'isolement du circuit d'eau chaude .

vers celles-ci. De cette fagon, 1l'air aspiré n'est plus ré-
chauffé.
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PARAGRAPHE VII.

Opérations avant le départ.

A. Généralités.

La disposition des différents appareils du tableau de
bord et de la cabine sont représentés & la planche -%£. .

L'emplacement des appareils dans l'armoire électrique
est repris & la planche 18.

La planche 25 donne 1'itinéraire de visite et de pré -
paration de la locomotive.

B. Préparation.

Au service de cour, le conducteur se conforme aux pres-
criptions générales et locales relatives & 1a pPrise de ser-
vice. Il se rend ensuite & la locomotive, ou il effectue les

opérations suivantes.

l. Cabine de conduite :

- vérifier qu'il n'y a pas de plaques : ne pas lancer,
moteur diesel sans
eau,
moteur diesel sans
huile ;

- enclencher l'interrupteur "batterie' ;cv S«icwwsue

- allumer les phares et éventuellement les lampes d'éclai-
rage, par 1'intensité de la lumiére, il se rend compte de
1'état de charge de la batterie ;

- prendre connaissance du livre de bord g "1
- contrdler 1'allumage des lampes de marche et de gamme ;

- contrdler le plombage des extincteurs, du robinet d'iso-
lement de la survitesse transmission 3

e HO FI0DIFIEE TVA - IPR~TIRSGUES NE Ul 78 "

- controler le plombage de la soupape d'enclenchement de la
transmission ;

- manoeuvrer le filtre a huile de la transmission ;
- vérifier si le frein & main est serré ;

- ouvrir le robinet d'isolement (RITT); iew MHeawrice
- vérifier que le volant d'accélération est en 00 ;

- contrdler le matériel de sécurité (drapeau rouge, pétards,
lanternes de secours, torches, c@bles de court-circuitage);

- procéderéyl’inventaire de l'outillage.
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2. Au niveau du sol (cO8tés gauche et droit).

contréler la réserve d'huile, éventuellement réapprovision-
ner ;

contrOler les niveaux de gasoil ;

graisser les bielles, les pivots d'articulation, etc... ;
vérifier le bon état des organes de choc, d'accouplement,
de roulement, de suspension et du frein.

5. Plate-forme gauche :

vérifier la présence de sable dans les bacs, si nécessaire
réapprovisionner ;

vérifier la fermeture du robinet et la non-obstruction de
l'orifice de dégazage du réservoir de gasoil.

vérifier la fermeture du robinet de désaérage de 1'indi-
cateur de niveau de gasoil.

4, Sous le capot moteur, c8té gauche.

Le conducteur contrdle et vérifie :
le niveau d'hulle de la turbo-transmission, éventuellement
en ajouter ;

la présence d'alcool dans 1l'appareil antigel (en période
hivernale) ; '

1'ouverture des deux robinets d'isolement des cylindres
de frein ;

la position correcte des deux robinets d'isolement du
distributeur LST 1 ;

le niveau d'huile de 1'inverseur-réducteur, en ajouter si
c'est nécessaire ;

si le dispositif de survitesse du M.D. est bien sur
"marche" ;

le niveau d'huile du carter du M.D., éventuellement en
ajouter ;

manuellement le fonctionnement des crémailléres des pom-
pes d'injection

le niveau d'huile du compresseur NOVA, éventuellement en
ajouter ;

1'état et la tension des courroies du NOVA et du ventila-
teur de 1'ARPIC :

1'accouplement élastique de la dynamo (ou alternateur) et
1l'arbre de transmission ;

la positicon correcte de la soupape pilote ;

la position des vannes et robinets de vidange des diffé-
rents circuits eau - huile.
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5. Plate-forme droite :

vérifier la présence de sable dans les bacs ;

vérifier la fermeture du robinet et la non-obstruction
de 1l'orifice de dégazage du réservoir a gasoil ;

vérifier la fermeture du robinet de désaérage de 1l'indi-
cateur de niveau de gasoil.

6. Sous le capot moteur, coté droit.

Le conducteur contrSle et vérifie :
1'ouverture du robinet (n° 1) d'isolement de la valve
d'urgence ; :

la position correcte du volant de la soupape d'arréet
de lancement (vissé & fond) et agir sur son graisseur
"Stauffer" ;

tourne au filtre récleur (Knecht) (au moins gquelques
tours toutes les 4 h.);

le niveau d'eau au réservoir d'expansion, éventuellement
en ajouter ;

le niveau d'huile du compresseur ARPIC , si nécessaire en
ajouter ;

1'état et la tension des courroies de 1'ARPIC ;

le niveau d'huile du groupe de refroidissement Voith, + CARDAN
éventuellement en ajouter ;

1'état et la tension des courroies du groupe Voith ;
la position du robinet de secours du groupe Voith ;

la fermeture compléte des vannes de remplissage du circuit
de refroidissement et des purgeurs de ce circuit.

C. Lancement du moteur diesel.

Le conducteur lance le moteur diesel comme prévu au

paragraphe II.

D, Vérifications aprés le lancement.

1. Dans 1la cabine de conduite.

Vérifier les indications des appareils de mesure et de

controle :

pression de gasoil et d'huile ;
température de 1l'eau de refroidissement ;
vitesse de rotation du M.D. ;
charge de la batterie ;
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pression d'huile et d'air basse pression du compresseur ;

la production d'air comprimé aux réservoirs.

2. Dans le capot moteur :

s'assurer de 1'absence de fuites de gasoil, d'huile et
d'eau ;

s'assurer qu'il n'existe pas de bruit anormal ;
faire 1'essai de fonctionnement des volets du groupe de
refroidissement.

5. Au niveau du sol :

gralisser les bielles, les pivots d'articulation, etc--- ;

purger les poches d'eau de la conduite principale et de
la conduite du frein automatique.

E. Essais a effectuer avant le départ.

Dés que 1l'installation pneumatique est alimentée, le

conducteur procéde aux essais sulvants :

du frein a main ;
du frein automatique ;
du frein direct (séparément avec chacun des robinets FD 1);

du dispositif de veille automatique (aux 2 emplacements
de conduite)

de traction ;
d'accélération du M.D. ;

de fonctionnement de 1'inverseur et du changement de gammes
avec controle des .lampes témoins ;

du fonctionnement des trompes, des essuie-glaces ;

des sabliéres pour les deux sens de marche.

Maintenir la locomotive & l'arrét par le frein direct.

Elle est préte au départ.

La sortie des installatiens, les évolutions en gare et

la mise au train s'opérent selon les instructions envigueur.
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PARAGRAPHE VIII.

Les opérations en cours de route.

A. Démarrage de la locomotive :

- vérifier le desserrage du frein & main :

’

- contrbler la position des leviers du sens de marche et
de gamme ;

~ desserrer le frein direct ;
- appuyer sur une des pédales de veille automatique ;

- déplacer le volant d'accélération de la position "00" sur
"o" ;

- donner un coup bref des trompes ;

- déplacer le volant vers la position "I" ou "TI" suivant
la vitesse & atteindre.

B. Mise au train ou contre une rame

- marquer 1'arrét de sécurité a queiques métres du premier
véhicule ;

- avancer au pas d'homme de fagon & réaliser le contact sans
choe (n'utiliser 1'attelage de la locomotive qQue lorsque
celui du véhicule est avarié) ;

- éventuellement effectuer 1'essai de frein prévu aux ins-~
tructions.

C. Démarrage d'une rame :

Le démarrage d'une rame se fait progressivement. Pour
éviter les pivotages, le conducteur adapte 1l'effort de trac-
tion aux essieux moteurs & 1'adhérence.

On peut prévenir les pivotages en utilisant le sablage
ou le freinage limité de la locomotive. Il ne faut pas sa-
bler dans les appareils de voie ni lorsque les roues pivotent.

En cours de route le conducteur adapte la puissance
fournie par le moteur diesel aux conditions de traction.

D. Contrdles et opérations & effectuer en cours de route.

Le conducteur doit observer et interpréter correctement
les indications des appareils de contrdle, de mesures, de
signalisation d'anomalies dont il dispose dans la cabine.

Lors des stationnements, il doit :

- procéder & une visite de l'engin ;

- s'assurer qu'il n'y a pas de fuites d'eau, de gasoil,
d'huile et d'air. Eventuellement, y remédier ;
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- manoeuvrer les filtres a huile du M.D. et de la transmis-
sion ;

- assurer le graissage des divers organes ;
- maintenir les crémailléres des pompes d'injection en bon
état de propreté et les graisser ;
purger les réservoirs d'air, le déshuileur, les poches

d'eau ;

purger les bonbonnes d'air de lancement H

contr8ler les différents niveaux et si nécessaire les
compléter ;

procéder au nettoyage des vitres, de la cabine, des biel-
les et du capot moteur ;

procéder au petit entretien de l'engin ;

contrdler 1l'outillage afin de remédier au manquant ;

compléter le rapport de service (M 712) , y inserire clai-
rement les réparations demandées ;

annoter au livre de bord les communications éventuelles ;

consulter le carnet de dépannage et les instructions pour
améliorer ses connaissances.

E. Arret de la locomotive :

ramener le volant d'accélération en "O" ;

serrer le frein direct ;

aprés arret de la locomotive appuyer sur un bouton de
déverrouillage ;

ramener le volant en "OO"

f

relacher le bouton de déverrouillage et la pédale de veil-
le automatique ;

lors d'un arrét de longue durée, arréter le M.D. Apreés une

periode de travail intense attendre cinq minutes avant de
1'arreter ;

~ 81 le conducteur quitte la locomotive, il doit serrer le
frein & main et laisser les poignées du volant relevées ;

F. Changement d'emplacement de conduite.

La temporisation (6 a4 8 sec. ) du dispositif de veille
automatique permet de passer d'un emplacement de eonduite 2
1'autre.

Pendant ce temps, le ronfleur et les lampes préviennent
le conducteur de 1'intervention prochaine du dispositif.
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G. Inversion du sens de marche ou de la gamme.

Voir paragraphe V

H. Remorque de la locomotive comme véhicule.

Les opérations a effectuer sont reprises aux paragra-
phes 1I1 et V.

I. Passage & gué.
Dans le cas ol il est impossible d'emp&cher 1le passage
de la locomotive sur une voie recouverte d'eau, on doit ré-
| duire la vitesse et la hauteur d'eau recouvrant le rail ne

peut dépasser 75 mm.

J. S&rvice en double traction.

|
|
|
|
Chaque unité est commandée séparément par son propre

‘ conducteur, la puissance est donc contrdlée d'une maniére

in dépendante.
La commande des freins est sous le contrSle de laloco-
: motive menante mais le conducteur de la locomotive menée

peut provoquer, en cas de néecessité, un freinage d'urgence.
|
|
|
|

Le robinet de mécanicien FV 3 est placé comme prévu
- aux instructions.

Remarque. Il peut arriver en cours de route que le conducteur

de 1a seconde locomotive soit amené & desservir le frein au-~
tomatique (voir livret HLT).
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PARAGRAPHE IX.

Opérations 3 la rentréde & l'atelier.

A. Rentrée & l'atelier et relais.

La rentrée se fait en respectant les prescriptions gé~
nérales et locales en vigueur.

Les opérations de relais de la locomotive sont les sui-
vantes :

approvisionnement en gasoil ;

approvisionnement en sable ;

compléter éventuellement le niveau deau du moteur diesel ;

compléter éventuellement les niveaux d'huile et la réser-
ve ;

visiter la locomotive.
Pendant ces opérations, il faut que :

le volant d'accélération soit en "00" ;

i

le frein direct et le frein & main soient serrés ;

pendant la visite, la locomotive soit immobilisée avec
des bloes d'arrét et couverte par le signal mobile.

B, Garage de la locomotive.

Aprés le garage de la locomotive, il faut :

vérifier la pression d'air des bonbonnes, si nécessaire
les recharger ;

placer 1l'inverseur pour le sens du prochain départ ;

mettre le volant d'accélération en "OO" :
fermer le robinet d'isolement (RITT)

LN
- serrer le frein a main aprés avoir dessesed le frein direct;
. wo BSC
- arreter le moteur diesel en ouvrant 1'interrupteur "Fuel" ;&émi}

placer le robinet de mécanicien FV3 en position "double
traction" ;

ouvrir les robinets de purge de 1l'installation pneumatique ;

porter les annotations nécessaires au livre de bord ;

remplir éventuellement le rapport de service M 712 et le
rentrer ;
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- fermer la porte et les fenétres ;

- en cas de gel, appliquer les mesures prévues dans la con-
signe locale ;

~ Se rendre au service de cour.
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PARAGRAPHE X.

Précautions & prendre par le personnel en vue d'éviter
les accidents.

Suivre les directives contenues dans le livret de sécu-.
rité que chaque agent a regu a titre personnel.

Lors de la préparation ou de la visite de la locomoti-
ve, le conducteur :
- arréte le moteur diesel ;
- s'assure que le volant d'accélération se trouve en "OO" ;
- assure 1l'immobilisation réglementaire de 1l'engin;

- allume les phares.

Ne pas circuler sur les plate-~-formes avec locomotive roulant.
Y accéder par les marchepieds et se tenir aux mains-courantes.

Maintenir la locomotive en bon état de propreté (vigie, ca-
bine, ete.).

S'assurer avant le lancement s'il n'y a pas de plaque "ne pas
lancer" ou "moteur sans eau" ou "moteur sans huile".

Lorsqu'il est nécessaire d'effectuer une visite sous le ca-
pot avec M.D. au ralenti, les précautions ci-aprés sont i
prendre :

- un second agent se tient au mécanisme d'arrét du moteur
pour intervenir immédiatement en cas de danger pour 1l'agent
visiteur ;

- 1'agent faisant la visite ne doit porter aucun veétement
flottant ou cheveux longs non tenus qui pourraient €tre
entrainés par les organes en rotation ;

- se munir d'éclairage pour voir les piéces en mouvement.

Ne jamais remettre une courroie déraillée avec M.D. tournant.
Ne pas effectuer de travaux aux conduites sous pression.

Maintenir 1'outillage en bon état, remplacer les outils dé-
Tfectueux.

Ne pas laisser tralner des outils prés des piéces tournantes
(contrdler aprés un entretien).

Avant un virage manuel du M.D., les vannes "Start" des bon-
bonnes de lancement doivent €tre fermées et le volant de la
soupape d'arrét serré.

Pour exécuterdes travaux & l'équipement électrique, arréter
le M.D. et ouvrir 1l'interrupteur "batterie".

X -1




Lors du remplacement de blocs de frein, prendre les

mesures suivantes :

serrer le frein direct ;
arréter le M.D. ;

fermer les robinets d'isolement des cylindres de frein
(ne pas oublier de les ouvrir par la suite) ;

immobiliser la locomotive & 1'aide des blocs d'arrét en
bois

desserrer le frein direct.

Fermer la porte par la clenche prévue. Ne pas rouler

avec la porte ouverte.



PARAGRAPHE XI.

Précautions contre le gel.

A. Généralités.

Les mesures générales & prendre en période hivernale
sont reprises au livret du conducteur (fascicule 9).

Une consigne éditée par l'atelier prévoit les mesures
a prendre pour les différents engins. Une copie de celle-ci
est placée sur la locomotive.

B. Mesures spéciales & prendre par les conducteurs.

1. Avant le départ :

- ifier 1l'ouverture des vannes alimentant le chauffage
de cabine

- s'assurer que 1'appareil antigel du circuit pneumatique
contient de 1'alcool (fermer les deux robinets d'isolement
pour 1l'approvisionner) .

2. Pendant le service :

- maintenir la température de 1l'eau de refroidissement au-
dessus de 40°C, en faisant éventuellement tourner le moteur
pendant les stationnements ;

- purger fréquemment 1l'installation pneumatigue (réservoirs,
déshuileurs, poches d'eau, etec...) ;

- purger les bonbonnes d'air de lancement.

3. A la rentrée 3 l'atelier :

- se conformer aux directives données par le contremaitre de
cour ou le conducteur-instructeur responsable pour le ser-
vice de gel ;

- ouvrir les .purgeurs de 1l'installation prieumatique.

4, BEn cas de détresse :

Si 1'avarie survenue ne permet pas de laisser tourner
le moteur diesel, il faut se mettre en rapport avec le ser-
vice de cour de l'atelier. Celui-ci donnera les directives
a4 sulvre et éventuellement 1'ordre de vidanger le circuit de
refroidissement.

C. Vidange du circuit de refroidissement:

La consigne éditée par l'atelier sert d'aide-mémoire au
conducteur pour vidanger le circuit. Les vannes et bouchons
de purge 4 ouvrir ou & enlever doivent €tre peintse en blanc
par 1l'atelier. XI - 1




La vidange du circuit se fait comme suit :
enlever le bouchon et ouvrir la vanne principale sur la
conduite d'entrée au radiateur ;

enlever le bouchon et ouvrir la vanne sur la conduite
’ .
d'amenée d'eau & la pompe ;

enlever le bouchon et ouvrir la vanne de purge du radia-
teur ;

enlever le bouchon et ouvrir la vanne de 1'échangeur de
chaleur de la transmission ;

ouvrir les deux vannes sur les conduites de remplissage
ainsi que les purgeurs ;

ouvrir le purgeur sur la conduite d'entrée d'eau au M.D.:
ouvrir les cing vannes du circuit des chaufferettes ;

enlever les bouchons et ouvrir les deux vannes de vidange
du circuit des chaufferettes.



PARAGRAPHE XII.

Précautions & prendre contre le danger d'incendie.

A.

B.

Mesures générales :

maintenir en bon état de propreté la cabine, le moteur
diesel, '‘le capot moteur ;

ne pas fumer sous le capot moteur

lors de l'approvisionnement en gasoil, arréter le M.D. et
éviter de laisser déborder les réservoirs ;

ne pas stationner & proximité de feu ouvert ;

ne pas réparer un fusible & 1'aide d'un fil mais le rem-
placer par un autre de réserve de méme valeur. Les conduc-
teurs doivent compléter la réserve en temps utile ;

éliminer de la locomotive les matidres inflammables telles
que papiers, bols, chiffons imprégnés d'huile et de gasoil ;

si des chiffons doivent rester en place pour absorber des
fuites, les fixer solidement ; :

ne pas utiliser de matiére inflammable (essence, ete...)
pour le nettoyage ;

utiliser 1'éclairage électrique prévu ou la lampe de poche
personnelle et non des allumettes ou un briquet ;

ne pas allumer les torches & flamme rouge dans la cabine.

Mesures de détection d'incendie.

Si 1'on pergoit une odeur ou une fumée suspecte, 1l

faut :

[} A s . .
s arrefer a un endroit propice ;

en cas de danger d'extension de 1'incendie aux voitures
Oou aux wagons, décrocher et éloigner la locomotive.
Assurer 1'immobilisation de la rame :

arreter le moteur diesel ;

ouvrir 1' interrupteur batterie dans 1'armoire électrique.
La nuit s'éeclairer avec sa lampe personnelle ou la lan-
terne de secours ;

serrer le frein a main, si la locomotive est immobiliséde
au frein pneumatique ;

entreprendre la visite de la locomotive en se munissant
d'un extincteur ;

ouvrir une a une les portes du capot, mais les refermer
aussitdt si le feu n'est pas localisé & cet endroit. Ceci
pour éviter les courants d'air qui pourraient activer 1'in-
cendie.
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C. Moyens de lutte contre 1'incendie.

Le conducteur dispose sur la locomotive de deux extinc-
teurs :
- un extineteur a 002,
- un extincteur & poudre.

D. Opérations d'extinction de 1'incendie.

Utiliser les extincteurs.
Utiliser éventuellement le sable des sabliéres.

On peut, si nécessaire, prendre l'eau du circuit de re-
froidissement du moteur par le tuyau de vidange prévu au
moyen d'un seau. Eventuellement, Jeter des cendrées ou de
la terre sur le liquide en ccmbustion.

Si 1l'on ne parv1ent pas & éteindre seul 1l'incendie,
demander de 1 'aide A une gare ou a un agent quelconque se
trouvant a proximite. Eventuellement, faire appel aux pom-
piers (TF 900).

Si 1'on se trouve & un endroit difficilement acces-
sible, suivant les cireonstances on peut relancer le M.D.
et essayer d'atteindre un point d'eau, une gare ou un en-
droit accessible aux pompiers.

En cas d'incendie grave, pour écarter 1e danger d'ex-
plosien, vidanger :

- les bonbonnes d'air de lancement ;

- le réservoir principal en plagant le robinet (FV3 a) en
position de remplissage et en ouvrant les robinets d'ex-
trémité de la conduite générale du frein automatique ;

- led réservoirs auxiliaire et de contrdle s'ils possédent
une vanne de purge.
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PARAGRAPHE XIII.

OUTILLAGE.

Toute locomotive diesel est munie d'un jeu d'outillage pour
lequel tous les conducteurs la desservant sont solidairement
responsables.

L'outillage de bord normal, commun & tout véhicule diesel,
est déerit dans le livret HLT - fascicule T - chapitre VIT.

Une liste du matériel technique S. 8% se trouve dans le
livre de bord.

L'outillage doit &tre convenablement rangé dans le coffre
prévu afin de pouvoir le prendre en un temps minimum.

Les conducteurs maintiendront 1'outillage toujours en état
de propreté et en bon état afin qu'il ne puisse donner lieu
34 des accidents.

Le boyau, le marteau, la clef 60 x 65 et les deux rondelles

Westinghouse doivent se trouver dans le fourremu prévu a cet
effet.
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PARAGRAPHE XIV.

Dépannage et petit entretien.

A, Généralités.

La rapidité et la valeur du dépannage d'une locomotive dé-
pendent des connaissances du conducteur.

Afin de dépanner une locomotive en un temps minimum, un
fascicule de dépannage a été rédigé.

B. Recommandations générales.

a. Rester calme.
b. Procéder méthodiquement pour déceler une irrégularité.
c. En cas de doute, utiliser le fascicule de dépannage.

d. Efre toujours en possession du fascicule de dépannage.

C. Petit entretien & faire par les conducteurs.

a. Vérification et contrOles & effectuer avant le lance-
ment du moteur et contrSles intermédiaires pendant le
service.

b. Nettoyage et graissage des crémailléres des pompes
d'injection.

c. Le graissage de certaine organes.

d. Tenir propre la cabine de conduite, les vitres, les
bielles d'accouplement et les graisseurs de bourrelet. .

e. Entretien et rangement du matériel de bord.

f. Détection des différentes fuites, aussi bien au moteur
qu'd la transmission. Eventuellement, y remédier.
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Moteur 695 SA. -Vue du c8te de la commande des soupapes

Remarque: les filtres a air cylindriques du type sec sont remplacés par deux
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et RN b o

Moteur 695 SA -Vue cété échappement
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Remarque: idem a celle de la planche n?2




Moteur 6395 SA.-Vue du c6té des pompes & eau et & huile

Remarque:idem a celle de la planche n?2
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Compresseur

Filtres,
Antigel

'Serpenﬁn de refroidissement.

Refrigerant.

Deshuileurs.

Robinets de purge des déshuileurs.
Soupape de slrete.

Clapet de retenue double.

Robinets de purge.

Robinets d'isolement.

Reservoir principal.

Clapet de retenve.

Soupape d'alimentation € GA.
Reservoir de contrdle.

Soupape pilote pour la marche a vide
du compresseur.
Demi-accouplement a téte a valve.
Demi-accouplement a téte ordinaire.
Robinet d'arrét.

Poches de vidange.

Relais de sabliére.

Boutons de sablage.

Robinet du mecanicien FV3a.
Filtre.

Réservoirs de 1 et 3L

Robinet d'isolement du FV 3a.
Robinets du mecanicien FD1.
Robinets d'isolement du FD1.
Distributeur LST1.

Reservoirs

Manometres Duplex des cylindres de frein

Double-valve d'arrét
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Cylindre de frein (10").

Clapets de retenlle.

Reservoir auxiliaire.

Robinets d'isolement du LST1.

Robinet d'isol. marche a vide compresseur.
Distributeur de sable mavene AR
Distributeur de sable marche AV .
Manometres Duplex{cond.al. - cond.géner.)

Electrovalve purge frein PFV.

Robinet d'isolement trompe.

Commande de [a trompe.
Trompe pneumaltique.
Essuie glace AV.

Essuie glace AR.

Filtre pour trompe.

Commande, essuie glace

Manometre pression air de contrdle
Manometre pression d'air 1¢ etage

Manometre pression huile
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Cabine de conduite
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1Armoire é(e:ctriq.ue' :33-50 Lampes témoins gammes . . 2"
| 2Coffret veille automatiqule avec _ AV-AR'Lampes' témoins - inverseur |
Cabine de conduite \' interrupteur. t |34 Dégivreurs
:  3Ronfleur veille automatique : - 35 Robinets de frein FD1
4 Lanternes de secours 36 Robinets isolement frein FD1
5 Clignotement phares - 37 Commande sabliéres
8 Lampes temoins phares .| 38 Sieége
S~ 7 Interrupteufs chauffereﬁe.:s _ 39 Commande essuie-glace
8 Lampe veille automatique , 40 Essuie-glace
9 Manometres Duplex - 41 Commande des trompes
(reservoir principal-cond. frein autofn;) 42 Vannes remplissage bonbonnes‘

10 Manometre air de contrdle ' 43 Vanne d'air de démarrage

11 Température eau MD.

12 Ampeéremétre et lampe de charge batt,

13 Tempeérature huile transmission
14 Pression d'air bonbon'nes‘

15 Manometres cylindres de frein
16 Pression d'huile M.D.

17 Pression d'huile inverseur-réducteur

L4 Eclairage cabine
L5Mise & latm du NOVA
46 Robinet isolement frein FV3

 47Robinet isolement soupape d'enclench. |

turbo-transmission
48 Soupape d'enclenchement

49 Filtre turbo-transmission

L 18 Pression gasoil . | 50 Influence primaire _‘
T 19 Tachymeétre M.D. 51 Manometres. pression d‘air BP et
35 20 Indicateur vitesse locom. |~ pression d'huile du compresseur
18 21Robinets mécan. FV3. | 52 Relais de sabliéres
@ ¥ 38 E: 22'F’urge frei;w’ ' 53 Survilesse tranbmission
JL@I—__) 3 :' 23 Boutons de déverrouillage |
g: 24 Interrupteur IS(}ci‘rc":. TT-TV )
33 s: - 25 Manette d"inversion
i:____ _4‘;":1:’, , :’ ‘= H 26 Manette changem.‘gamlmes
) g 47 ‘E'F__,fz,g : : 27 Interrupteur CLO (court-circuite LO).
I et ; : 28 Levier. de »démarrage
_E_L:"::::._L_l_ 28 Pompe manuelle de primage

30 Robinet isolem, pompe primage

31 Volant d'accélération

32 Pédales veille automatique
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Plan de préparation

1 Opérations dans la cabine. 24 Robinet du dispositif de veille automatique

2 Filtre turbo-transmission Voith et plombage| 25 Désaération du réservoir a gasoil
soupape d'enclenchement.

26 Niveau bacs a sable

Réserve d'huile.

27 Niveau de gasoil

Purge des déshuileurs. i
28 Appareils de choc et de traction

3

4

5 Niveau de gasoil. .
29 Lancement du M.D.

6

Niveau bacs & sable

30 Vannes des chaufferettes(depart) 3.

7 Désadration reservoir a gasoil

Rés. Expans.

31 Vannes des chaufferettes{retour)

8 Niveau d'huile turbo-transmission Voith.

32 Purges des poches de vidange:

9 Dispositif antigel (en hiver) -cond. princ. d'alimentation

-cond. gen. du frein automatique

10 Robinets du bloc pneumatique

, 33 Visite en-dessous de la locomotive
11 Niveau d'huile inverseur-reducteur '

34 Graissage des bielles
12 Dispositif de survitesse du M.D.

35 Essais avant le départ
13 Niveau d'huite carter du M.D.

14 Fonctionnement des crémailléres des
‘34 }31. ' pompes d'injection.

It
|/
I
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\ 15 Accouplement élastique alternateur et ‘arbre
= de transmission.

16 Niveau d'huile et courroies du compresseur
L, NOVA"'

17 Soupape pilote compresseur Arpic(papillon)

18 Appareils de choc et de traction

RPN . N S N

) 33 ‘ | 19 Groupe de refroidissement Voith
©:1 33 33 " 39 K) -robinet commande manuelle
Drooms— g .
-courroies
35 -arbre d'entrainement

20 Niveau d'eau de refroidissement du M.D,

21 Niveau d'huile et courroies du compr. Arpic

] - ] [ |-

é - — = = @ 23 Volant de la soupape d'arrdt pour le
34 _ 34 34 34

Filtre a huile du M.D. & manoeuvrer
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