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PARAGRAPHE I - GENERALITES
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A. INTRODUCTION.

Les locotracteurs type 230 sont @Ongus'paur assurer des
services de manoeuvres et éventuellement des trains locaux de
cabotage. ' o ’ o co

Ces locos de %3 tonnes &4 2 essisux couplés, d’une puis-
sance nominale de 280 CV, comportent en ordre principal un
chéssis robuste portant le groupe moteur Diesel = transmis-
sion et les auxiliaires. ~ '

La puissance est transmise via le faux-essieu, les biel-
les d'accouplement, les manivelles (lesquelles sont caldes X
90° 1'une par rapport & l'autre afin de permettre #e ddmarrage
dans toutes les positions de l'engin), et les roues, assurant
ainsi la propulsion du véhicule moteur. '

B. CAISSE.

Elle ne comporte qu'une cabine arriére & deux postes de
commande : un de chaque c&té du tableau de bord. o

Le groupe moteur diesel-transmission et ses accessoires
occupent le milieu du capot. N

A 1l'arrieéere;, de chaque c8té de 1Qengin9 contre la tdile
de 1'abri, sont placés les deux réservoirs & gasoil d'une ca-
pacité totale de 370 litres, réunis par un tuyau. :
_ _ o
Chacun des deux réservoirs est alimenté par une bouche de
remplissage munie d'un bouchon de fermeture.

Un filtre métallique retient les grosses impuretés.

Le niveau de gasoil est rndiqué par uns jaugs greduds &
izcture directe.,

Tndication sur la jauge : 50 litres - I50 = 250 - 350.

A l'avant du capot se trouve le ventilateur faisant ecir-
culer 1'air au travers des radiateurs & eau et & gasoil., Il
est entrainé par des courroies trapézoidales.

C. POSTE DE CONDUITE.

Le poste de conduite contient 1”appareillagg éiectrique
sulvant : - A
électro-valves, contacteurs, sectionneurs, régulateur de ten-
sion, contacts de commande, relais pneumatiques, détendeurs,
came d'accélérateur; poignées de l'accélérateur, levier de
1*inverseur, levier du changeur de gammes, organes du frein,
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manom?tr’es9 tachographe, interrupteurs thermiques, lampes"té-
moins” etc.

La partie supérieure du tableau de bord est mobile, ce
qui permet un accés facile aux organes situés en dessous.

Le levier d'inversion peut occuper 3 positions ¢ marche
avant, neutre, marche arriére. Elles sont pepérées par des in-
dices, :

Automatiquement, les contacts électriques, les relais
pneumatiques, le servo-moteur de l'inverseur et de 1l'embrayage
occupent les positions requises. Le changeur de gammes doit
occuper la position I s " service de manoeuvres" ou la posi-
tion II: Y service de ligne¥.

Des lampes témoins, s'allumant au tableau, indiquent la
position correcte des organes du changeur de gammes.

Gamme I ; lampe verte.

Gamme II: lampe jaune.,

D. CHASSIS.
A 1'avant du locotracteur se trouvent placés 3

= le compresseur actionné par courroies ( il est monté derrie-
re la traverse N3

tampons g

phares;

boyau pour le frein automatiqgue;
crochet de traction complet.

§
e B KAV}

A 1'arriére, on trouve s

tampons

phares;

boyau pour le frein automatique;
crochet de traction complet.

!
=N RS

A gauchs

- I e¢ylindre de frein, la timonerie avec vis de réglage, déshui-

leur, soupape de glireté, réservoir principal de 250 1. avec
robinet de purge, réservoir de 36 1. avec robinet de purge,
soupape ddalimentation, relais d'inversion, robinets d’'isole-
ment, robinet bypass pour 1l'alimentation des réservoirs prin-
cipaux par la conduite générale.

2 sabliéres, 2 ressorts avec brides de fixation det sous-gar-
des.

I robinet de purge du réservoir a gasoil.

I tendeur pour les courroies du ventilateur et compresseur,
la vis de réglage est accéssible du cété G.
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A droite ¢

réservoir de 250 1. avec robinet de purge; .
réservoir de JOO 1. avec robinet de purge;

cylindre de freing

sablieéress

timonerie avec vis de réglage:

2 ressorts avec brides de fixation et les sous-gardes:

- I robinet de purge du réservoir a gasoil.

= I coffre & huile.

Eo
N b 4

f

E. ORGANES AUXILIATR.S.

Le lancement du moteur et 1l'éclairage sont commandés par
des interrupteurs placés sur le pupitre.

Au meme endroit se trouvent les manomeétres du frein, le
manométre de pres31on de gasoil pour la transmission, les in-=
dicateurs de température et de pression par lampes témoins,
le compte tours, les indicateurs de vitesse et enregistreur.

La protectlan des circuits électriques est assurée par
des fusibles placés dans le pupitre.

En dessous du tableau de bord se trouvent des portes don-
nant acces a4 une partie de 1'appareillage électrique et pneu-
matique.

La traction est commandée au moyen de deux manettes 3

I) La _manette d'inversion qui peut occuper trois positions:
marche avant, neutre, marche arriere.

2} Les manettes d'accéidration qui sont réunies par un arbre
horizontal et deux leviers & poignée qui permettent de ré-
gler d'une fagon continue la puissance & mettre en oeuvre
pour développer un erfort de traction donné en agissant
pneumatiquement sur la vitesse de rotation du moteur die-
sel.

Les manettes d'inversion ne peuvent &tre placées en posi-
tion neutre que si les conditions suivantes sont remplies :

= locotracteur & llarrsts;
= moteur au ralenti:
= manette d'inversion déverrouillée.

Dans les trois positions; les manettes d'inversion sont
verrouillées mécaniquement dés qu'elles se trouvent a fond
dans la position choisie. =

F. FREIN.

I Le freinage est assuré par un robinet F.D.I Oerlikon
agissant d'une facon modérable au serrage sur les essieux du
iocotracteur et actionnant les freins des véhicules par 1'in-

L4
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termédiaire d'un relais d'inversion dont le fonctionnement est
repris au paragraphe V relatif & 1'installation pneumatique.

Ce robinet est commandé par deux poignées placées sur le
pupitre et réunies par une tringle de chague c6té du poste de
conduite.,

Une valve de purge & poussoir permet le desserrage des
freins du locotracteur sans influencer ceux de la rame,

Un frein & main est placé dans l'abri. I1 agit par poulie
et Chaine sur le prolongement du pendule arriére droit.

I1 n'actionne donc que la timonerie de droite.

Clest un frein destiné uniquement & immobiliser le loco-
tracteur lorsqu'il est & l'arrét.

I1 consiste en un volant & axe horizontal qui communigue
son mouvement & un arbre vertical. Au bout de cet arbre se
trouve une poulie sur laquelle s'enroule la ch8dine de commande.

Une vis sans fin et une roue dentée servent & la fois
comme renvoi d'angle et comme réducteur de fagon & multiplier
i'effort,

2} La timonerie de frein est simple.

Chague c6té du locotracteur est identique & l'autre et en
est indépendant. La seule liaison qui existe entre les deux
timoneries consiste en deux petites entretoises destinées a
contrecarrer le ballottement.

Des butées sont également fixées au chéssis.

On trouve, de chaque ¢8té, un cylindre de frein alimenté
en air comprimé & la pression maximum de 4 Kg/cm2.

La tige du piston agit sur le pendule arriére.

Comme elle n'est capable d'aucune résistance transversale,
elle est montée sur rotule. Il a fallu suspendre au chéssis
l'ensemble pendule-sabot. Clest le r8le des 2 biellettes qui
encadrent le pendule.

Le point fixe est obtenu lors de 1l'application du sabot,
contre le bandage de la roue.

On trouve donc la réaction & 1l'endroit du sabot avant.

Lors du freinage, on envoie de l'air comprimé simultané-
ment aux 2 cylindres de frein.,
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G. DISPOSITIF D'HOMME=MORT.

L*électrovalve d'homme=mort {(H.M.V.) est maintenue exci-
tée par l'enfoncement des pédales ou des boutons-poussoirs du
dispositif d'homme-mort ou par le malntlen du levier d'inver-
sion en position neutre.

81 le conducteur cesse d'appuyer sur un des quatre appa=
reils et si le levier d'inversion se trouve dans un sens de
marche, ladite électrovalve est désexcitée, ce qui provoque
17application des freins, la mise au ralenti du moteur et une
forte réduction de la traction. Voir planche n® 27,

H. SABLAGE.

Le sablage s'opere pneumathuement@

De chaque c8té de l'abri, un robinet é 3 voies admet
l7air du réservoir principal aux distributeurs de sable cor-

respondants € 2 pour chagque sens de marche).

Le sablage a lieu a l'extérieur de 1l'empattement .

I. CHAUFFAGE.

Le chauffage de la cabine est assuré par la circulation
de 1'eau de refroidissement du moteur a travers de 2 radia-
teurs qui maintiennent une température convenable dans 1°ha-=
bitacle,

d, ESSUIE-GLACES.

La vigibilité est maintenue grice & des essulie=glaces
pneumatigues.

K. INDICATEUR DE VITESSE.

Un appareil indicateur de wvitesse et un enregistreur per=
mettent ie contrdle de la vitesse de l'engin a tout moment.

L. TROMPE.

Deux boutons-poussoirs permettent la mise en action d'une

trompe & air comprimé.

M. EMBIELLAGE - SUSPENSION.

Les boites des locotracteurs sont du type & roulement &
rouleaux. Elles sont lubrifiées & la graisse. Elles ne récla-
ment d’autre entretien gque quelquescoups de pompe & graisse
périodiquement.

v
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Quant aux guides de boites, tant du c8té boftes d'essieu
que du c6té-chissis, ils sont munis d'appliques au manganése.
Celles-ci sont pratiquement inusables et se durcissent & 1'usa-
ge .

Les boutons de manivelles sont en acier cémenté et trempé
et les buselures de bielles sont en bronze.

Afin d'avoir des 2 c8tés de la buselure un collet suffi-
sant, on a prévu de les faire en 2 piéces, chacune d'elles
étant munies d'une collerette.

On les emmanche de chaque c8té de la bielle.

N. MOTEUR DIESEL.

Le moteur CockerillOugrée I75 C.0 est un diesel & 6 cylin-
dres en ligne,; & admission d'air normale, fonctiomnant sui-
vant le cycle 4 temps,; refroidi par eau; graissé sous pression
et alimenté en combustible par une pompe mécanique actionnéde
au départ du moteur par engrenages. L'injection se fait dans
une chambre de précombustion "Ricardo",

Le lancement du moteur s'opére par démarreur électrique.

Le moteur est fixé élaestiquement au chéssis de fagon &
amortir les vibrations. ’

L'accélération est pneumatique. L'arrét s'obtient par un
bouton (stop) pneumatique.

0. TRANSMISSION.

La transmission hydraulique est constituée par un trans-
formateur de couple " Twin-Disc". I1 est rempli de gasoil de
fagon permanente.

Entre le moteur et le faux-essieu se trouvent :

{

embrayage ;

convertisseur;
inverseur-réducteur;
arbre avec accouplements.

¢
=

i1

P. BIELLES.

Les deux essieux sont réunis par des bielles d‘'accouple-
ment dont le graissage est assuré par un godet contenant la
réserve d'huile. Une épinglette placée dans une buselure en
régle 1a distribution. Un bouchon fileté se visse sur le go-
det. IL permet le remplissage et la visite.

-

RN
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PARAGRAPHE ITI.

LE MOTEUR " DIESEL "

A, CARACTERISTIQUES GENLRALES DU MOTEUR " COCKERILL-CUGREE ".

I. GENERALITES.

a) Construction du moteur.

Le moteur diesef%o@@rzﬂwOwﬁée”qui équipe les locotrac-
teurs type 230 est un moteur rapide & 4 temps dont les 6 cy-
lindres verticaux sont en ligne. La vitesse de rotation maxi-
mum est de I700 tours minute, le ralenti & vide 575 tours mi-
nute, embrayé 500 tours minute environ.

b) Puissance,

. A la vitesse de I700 tours minute, la puissance nominale
du moteur est de 280 ch.

Cette puissance nominale doit cependant étre considérée
comme une puissance continue de traction que le moteur peut
développer lorsque cela s'avére nécegsaire.

¢) Sens de rotation.

Le sens de rotation est contraire aux aiguilles d‘'une
montre pour un observateur placé du cé6té volant.

d) Numérotation des cylindres.

La numérotation des cylindres du moteur et de la pompe
& combustible se fait & partir de l'avant du locotracteur g
le cylindre n® I se trouve donc co6té ventilateur.

2. FONCTIONNEMENT DU MOTEUR.

Le moteur fonctionne suivant le cycle & 4 temps et est
équipé de chambres de turbulence " Ricardo ¥,

Les 4 phases de son cycle de fonctionnement sont représen-
tées & la planche n® I.

L'ensemble du cycle de fonctionnement correspond & 2
tours du wvilebrequin, soit T720°.

a) Admission.

Ouverture de la soupape d'admission, 7° avant le point
mort haut (A.0.A.); sa fermeture, 43° aprés le point mort
bas (R.F.A.).
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A la fin de la course d'aspiration, l'air atteint I00°
& 120° de température. :

b) Compression et avance & 1'inijection.

Le piston se déplagant vers le haut comprime 1l'air dans
le cylindre et dans la chambre de turbulence " Ricardo" de la
culasse dans laquelle il pénétre par transvasement en tourbil-
ionnant rapidement.

Le taux de compression dans les cylindres du moteur
atteint I7,I/I (d'aprés la formule V + VO , dans laguelle V=
volume de la cylindrée; : VO
#t VO = volume de la chambre de compressionj.

En fin de compression; la température de l'air varie de
500° & 550° centigrades, tandis que la pression se situe entre
%2 et 34 Kg/cm2,

L'avance a l'injection est fixée & 24° avec une tolérance
de + I®°, avant le P.M.H. (point mort haut).

L'avance & l'injection n'est pas réglable pendant le ser-
vice., Elle doit €tre déterminée soit au banc d'essais, soit
corrigee au cours de l'exécution de i'entretien.

La valeur de l'avance & l'injection varie d'un moteur 2
Z'autre et doit toujours &tre fixée expérimentalement.

L'avance n'est pas variable selon la vitesse et la charge
du moteur.

Ceci constitue un inconvénient qui est corrigé par la
chambre de turbulence. Lorsque le moteur tourne trés vite, cel-
le=ci devient trés chaude par suite de la succession rapide des
inflammations et le délai d'allumage diminue.,

¢} Combustion et détente.

Les maxima de température et de pression soht respective-
ment de I250° et 70 Kg/cm2.

Le moteur est équipé d'une pompe dfinjection et d’'injec-
teurs fermés fonctionnent suivant les principes "Bosch".

Pour obtenir une bonne combustion, il est important que :

~ La gquantité d'air aspirée dans le cylindre soit suffisante
{ie Tiltre & air doit &tre propre, le moteur et ses soupapes
en bon état):

~ Les injecteurs pulvérisent bien le combustible;

= La pression d'injection soit égale au taux prévu: I25Kg/cm?;

= Les injecteurs soient parfaitement étanches.

Du fait gue la combustion se produit partiellement avant
£t aprés le passage du piston au poipt mort haut, elle s'effec-

.
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tue; d'une part, & volume constant (avant le P.M.H.), et d'au-
tre part 4 pression constante (apres le P.M.H.).

d) Echappement.

- Ouverture de la soupape d'échappement (A.0.E.) 56° avant
le point mort bas.

- Permeture de la soupape d'échappement (R.F.E.): 8° aprés
le point mort haut.

A remarquer que, lors du passage de la phase d'échappe-
ment & celle d'aspiration, les soupapes correspondantes res-
tent simultanément ouvertes sous un angle de I5° ; c'est ce
que 1'on appelle le balayage.

Pendant la phase d'échappement; les gaz sont expulsés &
lfair libre en passant dans un collecteur et un pot d'échappe-
ment.

La perte de puissance qui en résulte peut &tre anormale-

ment élevée en cas d'encrassement du collecteur, du pot d'échap-

pement et 1l'ouverture insuffisante des soupapes.,

3. DISTRIBUTION DU MOTEUR.

a) Commande des soupapes.

» Les soupapes sont commandées par un arbre & cames " en
téte" et d'une seule piéce.

Les cames sont cémentées, trempées et rectifiédes.

Le carter d'arbre & cames est pourvu de larges fené&tres
d ‘inspection permettant le réglage aisé du jeu des soupapes.

L'arbre a cames est actionné par le vilebrequin par 1l'in-
termédiaire d'engrenages dont le rapport de démultiplication
est de I & 2,

En dérivation sur le train d'engrenages de commande se
trouve la commande de la pompe & combustible, de la généra-
trice, de la pompe & eau et des pompes & huile.

Chaque cyllndre est pourvu de 2 soupapes d'admission et
de 2 soupapes d' échappement.,. L'admission et l'échappement se
font du m8me c8té du moteur, mais les 2 conduits d'aspiration
aux cyiindres correspondants d'une méme culasse sont réunis en
un seul au centre de celle=ci; les conduits d’échappement se
trouvent de part et d’autre du conduit d'admission central.

Les soupapes s'ouvrent quand la came de l'arbre & cames
agit sur le poussoir.
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Elles se ferment sous l'action des ressorts de rappel
lorsque la came libeére le poussoir.,

b) Réglage de la distribution.

On appelle réglage de la distribution,; la synchronisation
convenable de la rotation du vilebrequin et de l'arbre & cames
pour que les soupapes s'ouvrent et se ferment & l'instant vou-
lu pour réaliser les phases de la distribution comme prévu au
chapitre précédent.

La distance entre la téte du piston au P.M.H. et la cu-
lasse étant de l'ordre de dixidme de mm, un réglage précis de
la distribution est indispensable; sinon le piston pourrait
cogner contre les soupapes et causer des avaries graves.

Ces détériorations peuvent aussi se produire quand le mo--
teur s'emballe (pointes de plus de I850 t/m) ou quand on acct-
lére trop rapidement un moteur n'ayant pas atteint sa tempéra-
ture de service (70°).

Dans ces circonstances, il est possible que le mouvement
des soupapes ne soit plus synchronisé avec celui de 1l'arbre &
cames; dés ce moment, les soupapes peuvent entrer en contact
avec les tétes des pistons, se déformer et finalement se bri-
ser. -

La méme avarie peut aussi se produire quand le culbuteur

ou son poussoir se cale et quand un ressort de soupape se brise.

¢c) Réglage des soupapes.

Aux moteurs " €, =0, ", le jeu entre les soupapes et
leur culbuteur doit &tre réglé & 0,25mm (admission), moteur
froid; soupapes d'échappement O, %mm, moteur froid.

Un réglage incorrect de ce jeu peut entrainer une ferme-

ture ou une ouverture incompléte des soupapes et des avaries
8 ces dernidres.

4., ALIMENTATION EN COMBUSTIBLE ET COUPLE MOTEUR.

a) Pompe d'injection et régulateur.

Le moteur " C, ~ 0. " est équipé d'une pompe d'injection
qui travaille suivant le principe "Bosch", c'est-a-dire, avec
pilstons plongeurs rotatifs pour le réglage du débit d'injec-—
tiou,

La pompe d'injection est contrélée par un régulateur 2
maximum et minimum, installé dans le méme carter, de facon que

le conducteur du locotracteur puisse régler & volonté, au moyen

du servo pneumatique,; le débit del'injection.
Pilanche n°® 5.

N
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v} Le régulateur intervient :

»

- pour gque la vitesse du moteur ne descende pas en dessous de
sa vitesse minimum d'allumage quand le moteur est mis au
ralenti;

-~ pour que la vitesse maximum du moteur ne soit pas dépassée.

Le régulateur n'intervient pas aussi longtemps que la
vitesse du moteur est comprise entre le ralenti ( 575 t/m &
vide) et sa vitesse maximum (I700 t/m).

D’autre part, le déplacement maximum de la crémaillére
de la pompe d'injection est 1limité par une butée réglle.

Les 6 cylindres du moteur sont alimentés par I pompe d'in=-

jection & 6 éléments commandés par le méme arbre d'entraine-
ment,

¢) Couple moteur.

Le couple moteur développé dépend seulement du débit
d'injection., '

Gréce & la crémaillére de la pompe d'injection, le con=
ducteur peut régler a volonté le couple moteur indépendamment
de la vitesse du moteur & condition que cette vitesse scit com-
prise entre les limites maximum et minimum prévues.

La planche I donne la valeur du couple moteur pour diffé-
rentes charges.

Le couple moteur maximum est de I22 mKg.

d) Ordre de l'injection.

I1 est 3 I =5 =3 =6 =2 =4,
Voir planche n® I.

5. Description des organes.

a) Bloc moteur.

Le bloc moteur est de construction monobloc; en fonte
spéeiale,

I1 forme 1le logement des fourreaux de cylindre et sert
de tunnel pour le logement du vilebrequin. ‘

Du c6té arridre est prévu un emplacement pour les engre-=
nages qui commandent 1'arbre & cames, la pompe & huile; la pom=

%

pe dfinjection, la pompe & eau et la dynamo.

Le bloc moteur présente des pattes de fixation pour ces
accessoires, v
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Sont placés sur le moteur, le réfrigérant d'huile, le
servo-pneumatique de la pompe d'injection, le démarreur, les
filtres de graissage, les filtres 3 gasoil le ventilateur,
le thermosfat de contrdle de la température de l'eau, 1'électro
valve & gasoil (8.D. V.) et le support poulie.

A I'arriére vient se fixer le carter de volant sur le pro-

longement duquel 1» convertisseur de couple Twin Disc est placé.

A 1'avant se trouve un autre carter qui contient les ba-
gues de butée de l'arbre de vilebrequin et sert de chambre
spéciale pour l'introduction de 1'huile, supporte la poulie de
commande du ventilateur et compresseur.

b} Arbre de vilebreguin,

L'arbre de vilebrequin est de construction polybloc, as-
semblé par boulons.

Cette construction a comme avantage liutilisation de Tou-
lements & rouleaux pour paliers principaux.

Cette disposition permet d’obtenir un entre-axes réduit
entre les cylindres, par conséquent, une rigidité élevée de
l'arbre coudé.

En cas de grippage d'un élément, celui-ci peut étre rem-
piacé et permet la remise en service du vilebrequin.

Les bagues intérieures des roulements & rouleaux sont pla-

cées entre deux éléments voisins avec un serrage approprié.

Le diameétre des tourillons est con¢u de maniére & suppor-
ter une pression spécifique modérée.

Les tourillons sont forés pour le graissage.

Du fait qu'il y a des rculements & rouleaux comme paliers
prinoipauxg il est impossible de suivre la disposition classi=
que d'amenée d'huile par les paliers pour la diriger vers les
bielles.

Une disposition spéciale est adoptées l'extrémité libre
du vilebrequin est forée dans le sens axial, ce qui permet
l1'introduction de 1'huile.

La réparticion de l'huile dans les coudés est obtenue par
un Iforage dans le sens longitudinai.

Sur le vilebrequin sont fixés le pignon de commande de
i1a cascade d'engrenages de la distribution et des accessoires
moteurs et l'amortisseur de vibrations.

¢) Pourreaux de cylindres.

Les cylindres ont des fourreaux du type “humide", clest=

o))

Y,

> ) ) )
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a-dire que leur refroidissement se fait d'une maniére diregte
par lieau.

Ils sont en fonte et finis par honage.

Ces fourreaux ou chemises sont suspendus par un rebord
sur le cadre supérieur du b&ti ol le joint est réalisé par un
anneau de correction en acier inoxydable.

Vers le bas, les fourreaux sont libres de se dilater;
1'étanchéité de la chambre d'eau de refroidissement des cylin-
dres est réalisée & la partie inférieure de ceux=ci par deux
joints en caoutchouc spécial résistant aux hautes températures

d, Pistons.

Ce sont des piéces coulées en alliage d'aluminium com-
portant dans leur téte une alvéole de forme particuliére qui
crée une turbulence élevée, imposée pour obtenir une bonne
combustion.

Les axes d'articulation aux tétes de bielles sont flot-
tants et maintenus latéralement par deux circlips. Ces axes
sont creux de facon & permettre 1'accés de 1l'huile sous pres-
sion venant du vilebrequin, via les bielles, aux té&tes de pis-
tons.

Les pistons comportent 3% cercles compresseurs et 2 cercles
racleurs.

Les pistons sont refroidis par circulation d'huile dite”
" Shaker Type’,

Cette réfrigération est nécessaire pour maintenir une tem-
7 Fl
pérature suffisamment basse.

e) Bieliles.

Les bielles sont des piéces en acier, estampées d'une seu-
le piece.

Elles sont forédes sur leur longueur pour permettre liarri-
vée d'huile sous pression aux pistons et aux axes, ainsi que la
£ 2 Fd v - 5
réfrigération des pistons,

Les gros bouts de bielles (cdté vilebrequin) sont munis des
coussinets interchangeables, tandis que les petits bouts compor
tent un manchon en bronze articulé sur l'axe de piston.

Leur poids est toiérancé en vue d’un parfait équilibrage
du moteur.

Ces piéces sont examinées & l'aide d'un appareil électro-
magnétique qui permet de déceler les défauts.
: v
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f) Culasses.

Les culasses sont en fonte et fixées au bloc moteur par
I2 goujons en acier, ~

Chagque cylindre est pourvu de 2 soupapes d'admission et
de 2 soupapes d'échappement.

L'admission et 1'échgppement se font d'un méme c8té du

moteur; mais les 2 conduits d'aspiration relatifs aux cylindres

correspondants d'une méme culasse sont réunis en un seul au
centre de celle-ci; les conduits d'échappement se trouvent de
part et d'autre du conduit d'admission central.

Un emplacement spécial est réservé pour la chambre de
précombustion, qui est du type Ricardo.

Cette chambre & la forme d'une demi-sphére prolongée par

un tronc de cbne. Elle est mise en communication avec le cy-
lindre par un conduit incliné quil projette les gaz brQilés mé-
lés au combustible vers les alvéoles creusédes dans la téte

du piston.

Ces alvéoles regoivent le jet formé d'un mélange d'air,
de combustible et de gaz brfilés provenant de la chambre de
précombustion et permettent au mélange de se brasser davanta-
- 8¢, afin d'assurer une meilleure combustion.

Le refroidissement des culasses est fait en circuit di-
rect; mais il est prévu également un ajutage spécial pro-
Jetant l'eau vers les endroits qui pourraient 8tre échauffes
anormalement.

La préchambre est percée d'un conduit dans lequel vient se
DPlacer le porte injecteur. Celui-ci est orienté de facon tel-
le que le jet auxiliaire de démarrage soit bien dirigé.,

Le joint de culasse en métalo-plastic est d'une seule
piéce pour tous les ¢ylindres. De cette maniére, les calories
qui proviennent de la chambre de combustion en contact avec
le joint sont facilement évacudes par la t0le de cuivre vers
1'eau de refroidissement des culasses.

g} Capots de culasses.,

Le graissage de tous les organes en mouvement (culbute-
rie) des culasses est réalisé automatiquement tel que déerit
4 la rubrique " Graissage du moteur V. “~
Pour empécher l1'huile de gralssage d'éclabousser le mo-
teur, les culasses sont recouvertes par un capot; l'étanchéi-
té entre ce dernier et la culasse est assurde par un joint
torique & forme.

h} Arbre 3 cames.
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L'arbre & cames est du type ¥ en téte" et d'une seule
pigce.

I1 est réalisé en acier spécial.
Les cames sont cémentées, +trempées et rectifides.

L'arbre & cames est monté dans un carter placé direc-
tement sur les culasses. ‘

Ce carter contient les linguets de commande des soupapes
Ces linguets sont pourvus & leur extrémité de vis et écrous
de réglage de jeu.

Le carter d'arbre & cames est pourvu de larges fenétres
permettant le réglage aisé du jeu des soupapes.

i) Distribution par engrenages.

La distribution ou "Commande” est enfermée dans le car-
ter de distribution.

Elle comporte les engrenages de distribution gqui comman-
dent la rotation des différents organes intervenant dans le
fonctionnement du moteur. C'est le pignon placé sur le bout du
vilebrequin qui entraine 1'ensemble.

Ci-dessous, le tableau des vitesses en tours-minute im-
primés aux différents organes du moteur :

:Vilebregquin 3
:Arbre &4 cames S
:Pompe & eau g
:Pompe & huile 3 I16I5 t/m.:
:Fompe d'injection g 5

L'ensemble des engrenages de commande des différents or-
ganes, des engrenages intermédiaires et des roulements por-
tant les axes des différents pignons est graissé automatique-
ment,

B. LE CIRCUIT DE GRAISSAGE. {( Planche n® 2.)

I. Réle du graissage.

; Ie graissage d’un moteur & combustion interne a pour buts
a! d'interposer un film d'huile entre les surfaces glissant les
p 4 2 z
unes sur les autres { segments piston sur cylindre, portees

L
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d'arbre et coussinets du palier, etc..), afin d'éviter 1'échauf-

fement violent et le grippage de ces organes;

b) d'assurer 1'étanchéité de la chambre de combustion gréce i
un film entre les segments et le cylindre;

c) de contribuer & l'évacuation des calories produites;:
dans le cas du moteur (¢, -~ O, s l'huile refroidit directe-
ment le fond du piston;

a) d'augmenter la puissance en réduisant les résistances par
frottement.

A remarquer que les frottements des surfaces en contact
sont plus importants lorsque le moteur est neuf ou revisé.

Le rodage consiste & accomoder les surfaces en contact de
manieére que le film d'huile interposé soit stable et régulier.

En matiére de graissage du moteur " ¢; -0, ", i1l faut con-
sidérer particuliérement :

Le circuit de circulation d'huile 3
Le contr8le par le conducteur de la circulation d'huile,
c'est=a-dire la protection du moteur contre tout mangue de

graissage accidentel.

2, CIRCUIT DE GRAISSAGE.

Le graissage de tous les organes des moteurs modernes est
toujours assuré par de l'huile sous pression, circulant en
circuit fermé.

a) Pompe & huile de graissage.

Les pompes & huile de graissage; sont du type & engre-
nages, avec dentures d'acier traité et rectifié.

b) Piltres,

Le filtre & aimant permanent forme bouchon de vidange du
carter inférieur.

Ce filtre est nettoyé, aprés démontage, & l'aide d'un jet
dfair comprimé et d'un liquide approprié.

Le filtre fin placé & l'entrée de lthuile dans le moteur

doit aussi étre nettoyé périodigquement. -

Un filtre fin en fausse série est placé dans le circuit

et a pour but de retenir le carbone et parachever la filtration.

¢) Niveau d'huile.

Le niveau d'huile du moteur est(contr@lé a4 1'aide de la
jauge et doit se tenir entre les delix reperes.

D) ) )

D0 D)) ) ) )

)

J) o0
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Ce contrdle se fera IO minutes aprés l'arrét du moteur,
lorsque l'huile est redescendue dans le carter.

La jauge est magnétique, la partie supérieure forme bou-
chon étanche & la bouche de remplissage.

d) Pression dans le circuit.

La pression est variable suivant la température et 1l'état
du moteur, la viscosité de 1°'huile et la vitesse de rotation
du moteur.

Au régime nominal du moteur chaud, I700 t/m, la pression
doit &tre de 1l'ordre de 2 & 3 Kg/cm2.

e) Réfrigérant d'huile de graissage.

L'huile aspirée du carter est refoulée & travers un échan
geur de chaleur.

Cet échangeur est parcouru par lfeau de refroidissement
du moteur.

Cette circulation a pour but de maintenir une température
convenable de 1'huile de graissage.

£) Carter d'huile.

Le carter en alliage d'aluminium est placé en dessous du
moteur et y est fixé au moyen de vis.
B g
g Distribution d'huile par le vilebrequin.

L'arbre du vilebrequin est de construction polybioc, as-
semblé par boulonsg les paliers sont équipés de roulements &
rouleaux.

I1 est donc impossible de suivre la disposition classique
d’amenée d'huile par les paliers pour la diriger vers les
bielles.

De ce fait, on a adopté la disposition qui consiste &
envoyer 1'huile & 1'extrémité du vilebrequin et & la répartir
dans les différents coudés par des trous foréds (voir la cons=
truction du vilebrequin).

h} Refroidissement du piston.

Le piston est refroidi par projection d'huile venant de
1'extrémité de la bielle apres graissage de 1l'axe de piston.

Cette réfrigération est nécessaire pour maintenir la tem-
pérature du piston suffisamment basse.



1) Circuiation de l'huile.

~La pompe (I} aspire 1'huile du carter et la refoule
dans le réfrigérant avant de passer dans les filtres (2} et
entrer dans le vilebrequin.

De la, elle est répartie dans les coussinets des bielles
et, par des conduits azménagés dans le corps des bielles, arri-
ve aux axes des pistons.

Apres lubrification des différents organes, elle retombe
par gravité dans le carter.

Sur le carter avant, se trouve une chambre dans lagquelle
tourne l'extrémité du vilebrequin dont le bout est foré de
quatre trous percés sur la circonférence et quil communiguent
avec le forage longitudinal.

C'est dans cette chambre que la pompe refoule 1l'hulle et
maintient une réserve suffisante.

Sur ce réservoir est réalisé une dérivation (3) constitude
d'un tube flexibie; ce conduit améne l'huile au carter de
l'arbre & cames, en passant par un orifice calibré (4), ce gui
réduit la quantité d'huile dirigée vers la culbuterie.

A son entrée dans le carter de l'arbre & cames, 1l'huille
est dirigée, d'une part. vers un trou central foré dans l'ar-
bre pour &tre répartie & chacun des paliers, gréce & des trous
forés transversalement dans lfarbre & cames; et d'autre part,
vers une canalisaticn sur laguyelle viennent se placer des aju-
tages envoyant les jets d'huile entre les cames pour les lubri=
fier.,

Aprés Jubrification des organes, l'huile tombe dans les
carters des culbuteurs et retourne par gravité au carter.

La sécurité et le réglage de la pression sont assurés par
une soupape 15, se trouvant dans le couvercle avant.

Une lampe témoin (6) placée au tableau de bord indigque au
conducteur gque la pression qui régne dans le circuit est cor-
recte.

La température normale de l'huile oscille entre 80° et
90° C. En aucun cas, elle ne peut dépasger 95° C.

3} Protection du moteur contre un mangue de pression d‘huile,

On se rend immédiatement compte de 1'importance capitale
pour le conducteur de pouvolr continuellement contrdler du
poste de conduite, si 1'huile débitée par la pompe circule
sous pression d'une maniére absolument ininterrompue dés que
ie moteur tourne.

Dans ce but, le tableau de bord est pourvu d'un voyant
v

TN
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lumineux qui s‘éclaire lorsque la pression du circuit est in-
suffisante. .

Afin d'obtenir un maximum de sécurité, un appareil arré-
te automatiquement le moteur en cas de pression d'huile insuf-
fisante. ‘

Le fonctionnement de 1'appareil de sécurité est repris
dans le circuit de gasoil du moteur.

k) Arrét du moteur pour manque de pression d'huile.

Le systdme de protection pour arré&t du moteur est basé sur
un commutateur & faible pression d'huile (7) qui est réglé de
fagon & arréter le moteur, si la pression tombe & environ 400
gr; au lancement, il s’enclenche pour une pression de I Kg/cm2
environ. g

Pendant la période de démarrage, alors gqu'il n'existe au-
cune pression dans le circuit pour fermer le contact de l'ap-=
pareil de contrdle, le circuit de 1l°'électro—-aimant "35.D.V." est
fermé au moyen du bouton placé sur le pupitre c6té droit

1} Dépression dans le carter.

Reniflard et désadérage du carter.

Un dispositif (I10) de désaérage du carter est prévu pour
évacuer les gaz briilés provenant de la chambre de combustion.

Ces fuites de gaz sont dues au manque d’'étanchéité des
cercles des pistons. Ces gaz doivent donc &tre évacués.

Pour ce faire, 1'on utilise la dépression créée dans le
collecteur d'aspiration d‘air {(II), un orifice calibré (16}
est placé & la sortie du dit collecteur.

Un tube {(I2) relie le carter supérieur au collecteur d'ad-
mission via un séparateur d'huile métallique (IO0).

La dépression dans les carters est de 1l'ordre de 25 & 5C mm
de hauteur d'eau.

m) Vidange du carter.

Le bouchon magnétique {(I4) situé au milieu de la face
inférieure du carter permet la vidange.

C. REFROIDISSEMENT DU MOTEUR. {Planche n® 3)

I. But.

Lors de la combustion, ia température des gaz dans le cy-
lindre atteint environ I500° C & IB00°C.
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I1 va de sol que les organes du moteur ne s'‘accomodent
pas d'une telle température de régime. Le graissage serait
impossible et le jeu dans les articulations du mécanisme dimi-
nuergit de telle sorte qu'il en résulterait des calages et
par conséquent des ruptures.

Pour éviter que la température des organes du moteur n'at-
teigne une valeur dangereuse, il faut évacuer en permanence la
chaleur apportée pendant le fonctionnement du moteur.

2. Moyens employés pour évacuer la chaleur.

a) Les pidces du moteur diesel (pistons - soupapes - culasses-
pointes d'injecteurs, etc...) soumises & haute température
sont fabriquées en un métal & conductibilité élevée. La for-
me de ces piséces est établie de fagon & favoriser la trans-
mission de la chaleur des parties les plus chaudes vers les

plus froides en contact avec le fluide de refroidissement.

b) Le r8le du fluide de refroidissement est d'évacuer régulid-=
rement 1a chaleur du moteur et de maintenir ainsi toutes

les pieces & une température de régime compatible avec leur
bon comportement

c¢) Le fluide convenant le mieux au refroidissement est l'eau.
Celle=ci ne peut dépasser 80 & 95° C ni étre inférieure &
40° pour assurer un bon fonctionnement du moteur ainsi
gqu'effectuer un graissage dans de bonnes conditions.

d) Liair et 1l'huile sont également employes pour évacuer la
chaleur.

2, Circulit d'eau.

Le circuit d'eau de refroidissement est un circuit fermé
dans lequel la circulation est assurée par une pompe centrifu-
ge actionnée par le moteur diesel.

La pompe refoule 1l'eau qui pénetre dans les chambres du mo-
teur par le bas des cylindres et sort des culasses.

a) Description du circuit.

I1 se compose de g

- un vase d'expansion (I) contenant une réserve de 25 litres
d'eaus il est placé en surélévation par rapport au moteur.
Le contenu est contr8lé par um verre indicateur placé sur le
vase d'expansion, visible de l'intérieur et de l'extérieur du
pecste de conduite.
Le remplissage s'obtient & 1l'aide d'une pompe & mains (6},
placée dans le capot, c8té droit.
Un bouchon avec soupape de slreté est également placé sur le
réservoir (I). \

- une pompe de circulation (2) 3

« un radiateur (5) qui sert & évacuer les calories & l'air 1li-
bre. v
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~ un réfrigérant (3) de 1l'huile de graissage.

~ un thermostat (4) qui régle automatiquement le débit 4 Teau
vers le radiateur.

- un radiateur de chauffage (7) traversé par 17eau de refroi-
dissement qui maintient une température convenable dans la -
cabine.,

- un voyant lumineux (8) placé au tableau de bord.

.~ un élément (9) sensible placé dans la tuyauterie de sortie

"~ d'eau et raccordé & 1l'appareil de sécurité ¥ Amot V.

b} Circulation de 1'eau.

Le circuit d'eau est un circuit fermé.
La circulation est assurée par une pompe (2).

L’eau de refroidissement est as§irée par la pompe (2)
au travers du réfrigérant d'huile (3) et refoulde sous pression
dansg un conduit vers les organes & refroidir.

A la sortie du moteur, lﬂeau est dlrlgee vers un thermos-=

tat (4).

Lorsque sa température est inférieure & 70 °, l'eau re-
tourne directement & la pompe (2) (petit circuit).

Quand sa température est supérieure & 70° C, le thermostat
(4) dirige l'eau vers le radiateur (5) de refr01dlssement placé
4 l'avant du locotracteur (grand circuit). L'eau passant par le
radiateur (5) est refroidie par 1l'air dont la circulation est
obtenue par le ventilateur (IO0). ,
.

En marqhe normale la température oscille entre 80 et 85°C.

En aucun cas, elle ne peut dépasser 95° ¢, température
maximum admissible.

Si toutefois, elle atteint une température dangereusegv
l'appareil de sécurité " Amot " éclaire le voyant lumineux (8)

a2 1'intérieur de la cabine.

4. DESCRIPTION DES ORGANES.

a) Pompe A eau.

La pompe (2), du typ@ centrifuge, a un débit largement
calculé en vue d'obtenir une faible différence de température
entre L'entrie et la sortie du moteur.

Le corps de pompe forme couvercle de sortla»pour 1'échan-
geur de chaleur d'huile,

La roue, coulée en bronze d'une seule piéce, est montée en
porte & faux sur un arbre porté par deux roulements.



L'étanchéité entre le corps de pompe et le carter des
roulements est assurée, d 'abord, par un joint rotatif au car-
bone ne nécessitant aucun graissage, et, ensulite, par un joint
"Perfect” empéchant 1'huile de graissage des roulements de
fuir vers 1'extérieur.

La lubrification des roulements est réalisée d'une facon
continue war une deérivation sur le circuit principal, amenant
l'huile dans le carter de la pompe. Un tuyau de décharge ren-
voie l'huile au carter du moteur.

b) Thermostat de contrdle de la température.

Le contrdle de la température est régularisé par une van-
ne thermostatique (4.

Lorsque la température de 1l'eau est en dessous de 70° C
environ, la circulation vers le radiateur (5) est obstrud

8
Celle-ci ne peut se faire que par une petite ouverture en
by-pass qui 1l'envoie & lfentrée du réfrigérant d'huile (3).

Pour le fonctionnement du thermostat voir planche n°®4.

De cette fagon, lorsque le moteur démarre, il n'y a qu’une
faible circulation & travers celui-ci et l'eau s'échauffe ra-
pidement. D&s que sa température atteint la valeur de réglage
de l'élément sensible (9) (78° C environ), la soupape princi-
pale s'ouvre progressivement: il en résulte une modification
du débit vers le radiateur (5) suivant les besoins.

Du radiateur {5}, l'eau revient & la pompe (2) en passant
par le réfrigérant d'huile (3).

De cette maniére; la température de l'huile différe trés
peu de celle de 1l'eau pendant toutes les phases de fonction-
nement du moteur.

Les calories entrainées par 1'huile sont évacudes par
l'eau dans 1l'échangeur, la température du Jubrifiant en est
1égérement supdrieure.

c) Sécurité dans le circuit de refroidissement.

Par mesure de précaution un appareil de sécurité est pla-=
o€ & un endroit permettant de contrdler la température de l'eau
d‘une fagon permanente.

Ii comprend ¢
~ un élément sensible (9);
-~ un contact 4dlectrique, incorporé dans le boiftier de 1'appa-
reil de sécurité Amot.

Lvélément sensible (9) se trouve sur le tuyau collecteur
sortie des culasses,
L4



Le contact électrique (I2) ferme le circuit d'excitation
de i'électro-valve & gasoil S.D.V.

- Lorsque la température de l'eau est normale, le contact
est ouvert.

En cas d'élévation exagérée de la température (95° Cj,

19é1ément sensible {9) ferme le contact pour éclairer un voyant
lumineux.,

d) Thermostat (Planche n° 4)

Description.

I1 comprend : ‘
= un boitier, divisé en deux parties, la téte et le corps in-
férieursy
~ deux soupapes;
= deux éléments sensiblesy
= deux ressorts de rappel;
Foncticonnement.,

Principe de fonctionnement: le thermostat comprend essen-
tiellement un élément sensible qui s’allonge ou se raccourcit
suivant que la température augmente ou diminue.

Position " fermé" (petit circuit).

La température de l'eau est basse, 1'élément sensible (I}
est contracté et la soupape (2) est dans sa position inférieu-
Tre.

Pans ce cas, 11 n'y a aucune circulation d'eau vers le ra-
diateur.

L'eau sortant du moteur retourne directement au réfrigé-
rant d’huile, aspirée par la pompe pour etre refoulée vers le
clrcult de refroidissement.

Position “ouverte" (grand circuit).

Lorsque la température de 1l'eau atteint 78° C environ

£y £

1'é1ément (I) se dilatant la soupape (2) s'ouvre.

Dans ce cas, une partie de 1'eau mise en circulation par
la pompe, passe dans le radiateur ou elle est refroidie. A la
sortie du radiateur, elle pénétre de nouveau dans le réfrigérant
d'huilie.

Remarque. En période hivernale un pointeur permet le passage
de 1'eau vers le radiateur pour éviter la congélaticn.



D. ACCELERATION ET INJECTION.(Planche n° 5)

I. GENERALITES.

Liaccélérateur pneumatique augmente ou diminue contintiment
la charge du moteur diesel en agissant directement sur la cré-
0 oy w % s = .
maillere des pompes d'injection.

I1 se compose des organes suivants

- un servo moteur de réglage de la puissance, 37.

- un servo moteur dlarrét du moteur - 37 bis.

= une valve de contrdle de 1l'air d'accélération - 35,
- une valve relais de mise au ralenti du moteur = 45.
< un bouton " Stop” pour arrét du moteur = 34,

La commande est dédoublée; un arbre horizontal placé dans
le pupitre est muni & chaque extrémité d'une manette.

Une came est fixée sur cet arbre de fagon telle qu'un dé-
placement de la manette permet & ladite came d'ouvrir progres-
sivement la valve de contrsle (35).

Lorsque le conducteur ferme la manette d'accélération; la
came libére la tige de commande de la valve de contrdle; la
soupape se ferme sous l'action du ressort ce qui provoque la
décélération du moteur.

Sur l'arbre horizontal se trouve un dispositif de freinage
de la manette; ce dispositif est réglable.

Si, pour une cause volontaire ou accidentelle, le conduc-
teur l8che l1la poignée, celle-ci se ferme automatiquement@

Le moteur revient au ralenti; la traction diminue (mesure
de sécurité).

Lorsque le conducteur a sélectionné la gamme de vitesse
et le sens de marche, il ne doit plus agir que sur la manette
d'accélérateur pendant la marche de l'engin.

Liair d'accélération vient du réservoir principal & 8 Kg/
em2, via la soupape d'alimentation C 6 A ( 32) qui réduit la
pression & 6 Kg/cm2,

La pression est indiquée au manométre (46) qui se trouve
au tableau de bord.

L'air rencontre un filtre (2I) pour se rendre & la valve
de contrédie (35)

Lorsque“le servo (37) n'est pas alimenté, les organes
ccecupent uneposition telle que les pistons plongeurs des pom-
pes d'injection sont placés pour doser le gasoil afin de main-
tenir le moteur au ralenti, soit 675 tours minute, et pour per-
mettre 1'allumage du moteur, v



Tn régulateur incorporé dans la pompe d'injection inter=
—. vient automatiquement pour régler la vitesse de ralenti et

-

limiter la vitesse maximum, I700 tcurs minute.

— L'accélération du moteur est proportionnelle & la pression
diair agissant sur le piston du servo moteur (37); cefte pres—
sion varie suivant 1l'ouverture de la soupape de I Kg/cm2 {com=

™ mencement de 1'accélération) & 2 Kg/Cm2 (vitesse maximum I"OOt/n*

Remarque .- Ces pressions doivent étre vérifiées périocdiquement
— par le service d'entretien.

2., FONCTIONNEMENT DE TA VALVE DE CONTROLE DE L'AIR DE L'ACCE-
LERATEUR 35.

La valve de @ontr@l@ pneumatique comporte 2 soupapesi dont
une pour l'admission (3) et une autre (IO pour l'échappement
de 1'air.

Ces 2 soupapes sont rendues solidaires par la tige (5.
Le sikge (I3) de la soupape (3) peut étre repoussé vers le bas
par un poussoir (I). ILe ressort (I5) raméne le siége vers le
haut, lorsque le poussoir (1) est l&ché.

Le ressort (2) appuie la soupape [3) sur son siége. Le

. {7} de la soupape (I0) est solidaire avec la membrane £6)
la membrane régne la pression atmosphérique. La chambre

/; au=dessus de la membrane, est en communication avec 1ia

mbre (I2), La membrame regoit en dessous, la tension d'un
ort (9) que l'on peut régler au moyen de la vis (8] bloquée

2
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’agwmenuatloq a lieu par le canadl {I4): 1'air sous pres-
gion régidée, quitte La valve de controle par le canal (4). Lors-
que le pOuSSOLT (I) n' esT ras enfoncé, la soupape (%) repose
sur son siége (I3) sous l'action du ressort (2). Dans cette po-
sition 1a soupape (I0) est ocuverte de sorte que la chambre (I2)
se trouve en communication & 1l'atmosphére.

Lorsque 1'on enfonce le pou3301r (I), le 81ege (I3) des=

cend avec la soupape (3) jusqu'ad ce que la soupape (IO} repo-
se sur son siége (7). 8i le poussoir s’enfonce davantageg ia
soupape dfadmission (3} s'ouvre et l’air comprimé atteint les
chambres {(I2) et (II). A ce moment 1la membrane (6) recoit, sur
sa face supérieure, la pression d‘admission de 1l'air. On arré-
te la descente du poussoir (I), é un certain moment, la pression
d'admission de 1'air va vaincre l'action du ressort (9. Le
siege (Jﬂ descend avec la membrane ~({6) et les soupapes d'ad-
m£35ion (3 et d“e@happ@mgnt (IC) {gui se déplacent sous 1'ac=

ion du ressort (2), jusqu'a ce que la scupape (3) se ferme
. a nouveai. Le systeme occupe ainsi une position d'équilibre.

Si le poussoir (Ijes: =nfoncé de nouveau, le méme cycle
"opération se répete jusqu'a atteindre la position d'équilibre.

o



51 le poussoir (I) remonte, le ressort (I5) repousse
le si¢ge (I3) vers le haut entrainant avec 1lui les soupapes
(3} et (I0}. La soupape (IO) s'ouvre jusqu'ad ce gue la pres-
sion dans la chambre (II) soit suffisamment diminude pour que
le ressort (9) repousse la membrane (6) et le sizge (7) de 1a
soupape d'échappement (I0O) vers le haut, fermant ainsi les 2
soupapes. Le réglage de la tension du ressort (9), par la vis
(8) doit se faire avec poussoir appuyé & fond. I1 faut alors
la pression maximum admise dans la conduite d'échappement. Les
Tressorts, soupapes, siéges de soupapes et membrane sont prévus
de maniere & permettre un réglage & 0,2 Kg/cm2 pris,

5. SERVO D'ACCELERATION ET D'ARRET.

a) Description.

L'appareil se compose d'un boitier dans lequel se trouvent
les organes suivants

un cylindre pour le réglage de 1'injection (37)

un cylindre d'arrét du moteur (37 bis)

un levier ={8) qui combine l'action des deux servos.

une tringle de liaison (9) avec vis de réglage entre le le-
vier de commande et la pompe d'injection.

G oo
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b) Fonctionnement.

Lors du déplacement de la manette par le conducteur, l'air
débité par la valve de contrdle (45) passe & travers du relais
pneumatique (36} pour se rendre & l'appareil d'accélération(37}

Le fonctionnement des pistons dans les cylindres est tel
gu‘ils ont une action combinée suivant que l'arrivée d'air
provient de la valve dfaccélération (35) ou du bouton "Stop"
34

Lorsque la poussée de l'air est supprimée sous la membra-
ne du piston (6}, celui-ci se trouve dans sa position inférieu-
re entrainant le levier (8}, la tringle (9) agissant sur la
commande de la pompe d'injection.

Cecl a pour effet de placer les pistons plongeurs dosant
la quantité de gasoil pour permettre la marche au ralenti et
l'allumage au lancement.

Le ressort (7) agissant sur le piston d'accélération (6)
posséde un dispositif permettant le réglage de la tension du
dit ressort. :

¢) Accélération du moteur.

Pour accélérer 1le moteur, le conducteur déplace progres-
sivement la manette; l'air provenant de la valve de contréle
(35) péndtre dans la chambre (II) du servo d'arrét, aprés pas-
sage dans le relais (45), la soupape (2) influencée par la

v
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tige creuse du piston (I) étant ouverte. :

L'air sous pression se rend par la canalisation (I2) g+
vient dans la chambre (I0) en dessous du piston & membrane

Dés que la pression d'air est supérieure & I kg/cm2, la
membrane se déforme déplagant le piston (6) vers le haut en |
comprimant le ressort (7).

La course ascendante du piston (6) entraine sa tige ainsi
que le point (5) du levier (8), le point '=(4) étant fixe.

Comme le levier (8) actionne la tringle (9) vers le haut,
celle-ci étant reliée a la commande de la pompe d'injection,
le débit se trouve augmenté.

L'injection sera maximum lorsque la pression de l'ailr
agissant sur le membrane aura atteint la valeur de 2 Kg/cm2.

Le détendeur de la valve de contréle (35) sera réglé pour
maintenir automatiquement cette pression.

d; ARRET DU MOTEUR.

L'arrét du moteur s'obtient en supprimant 1l'injection.

Or pour supprimer le débit de gasoil, il suffit d'enfoncer
le poussoir du bouton "Stop" (34), ce qui permet le passage de
1'air vers le servo dlarrét (37 bis).

-y

L'air & la pression de 6 Kg/cm2 péndtre sous le piston
{I) qui, influencé par la poussée de l'air, commence sa course ;
ascendante, ¢s qui a pour effet :

-~ de comprimer le ressort (3): 4
~ de libérer la soupape (2) qui s'’applique sur son siége, pous-
sée par la tension du ressort;
= %e couper la communication vers le servo d'accélérateur
3745
— de mettre l'air d'accélération & 1'Atm par le canal (I2) et
la tige creuse du piston (I).

I1 en résulte que le levier (8) est déplacé vers le haut
au point (4), le point (5) étant fixe; ceci provoque un mouve=
ment vers le bas de la tringle de commande (9) de la crémail-
l¢re dans le sens de l'injection nuelle. Le moteur s'arréte.

Apres expulsion de 1l'air au servo d'arr8t;-les organes de
commande et d'injection se replacent dans une position permet=
tant le prochain lancement.



2.22

4. POMPE D'ALTUENTATION - SYSTEME BOSCH.

a) Description (Planches n°® 6 et 7).

Le réservoir & combustible est souvent en contre-bas de
la pompe d'injection de sorte qu'il faut élever le combusti-
ble Jjusqu'y la pompe d'injection & l'aide d'unepompe spéciale.

La pompe "Bosch" a été créée dans ce but.

Le débit d'une pompe d'alimentation pour moteur Diesel
doit s'adapter automatiquement & la consommation du moteur,
laquelle est sujette 8 de fortes variations.

Cette auto-régularisation du débit est obtenue par une
disposition spéciale qui permet au piston 4 de rester en ar- .
ri¢re par rapport & son organe de commande mécanigue pendant
la course de refoulement.

Le fonctionnement est illustré & la planche n®° g,

Si la consommation du moteur restait invariable, il suf-
firait de refouler le combustible & la pompe d'injection &
travers la soupape de refoulement (6) et le conduit (7) pendant
la course ascendante du piston (4).

ilais si dans cette disposition, la pompe d'injection ne
délivre au moteur qu’une partie du gasoil qu’'elle regoit, il
g'établira dans la conduite (7) une surpression inadmissible.

La pompe d'alimentation Bosch évite cet inconvénient
gréce 4 la présznce d'une communication entre la conduite de
refoulement (7) et la chambre (3} du corps de pompe face in-
férieure du piston.

Quand la came (I) occupe la position haute, le piston
{4} sous l'action du ressort (5) descend, provogue une aspi-
ration; la soupape (8) s'ouvre, ce qui permet au combustible
de remplir la chambre au-dessus du piston (4).

En méme temps, il a refoulé vers la pompe dfinjection
le combustible se trouvant dans la chambre (3) en passant par
le canal (7).

La came (I} continuant & tourner souldve le poussoir (2)
de sorte que le piston (4) remonte, le combustible qu'il vient
d'aspirer & la descente; souléve alors la soupape (6) et se
rend dans la chambre (3).

Pendant cette course, il y a donc simple transvasement
en circuit fermé; le combustible refoulé par le piston (4} en
passant par la soupape (6) pour se rendre dans la chambre
(3) effectue son trajet avec la résistance minimum.

v
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A la course suivante, le piston (4) poussé par le ressort
(5) commence par descendre avec le poussoir (2) et refoule 1le
combustible vers la pompe d'injection. Or, si cette pompe d’'in-
Jection n'absorbe pas le débit total, la descente du piston
(4) cesse au moment ol 1°'équilibre s'établit entre la pression

régnant dans la chambre (3) et la poussée exercée par le ressort

(5): le poussoir (2) continue sa course et perd contact avec
le piston (4) jusqu'a la prochaine course ascendante. On voit

done que la course effective du piston (4) est déterminéde par la

pression régnant dans le canal (7) donc par la consommation du
moteur.

b) POMPE A MAIN.

La pompe d'alimentation est munie d'une pompe 4'amotrcage
4 main (I5) et d'un préfiltre transparent.

La pompe & main permet, lorsque le moteur est & 1l'arrét,
d'aspirer du combustible du réservoir pour remplir les condui-
tes, le filtre, 1'électrovalve & gasoil S.D.V. et la pompe
d'injection.

Cette aspiration sert également & effectuer la purge d'air
en dévissant le papillon prévu sur le filtre fin.

Le préfiltre est constitué d'une cuve en verre épais (I2)
contenant une cartouche en toile métallique (IO). Le godet en
verre {(I2) est pressé contre son joint (II) par la vis de ser-
rage (I4) de 1'étrier (I3). Ceci assure une étanchéité parfai-
te du godet et permet un démontage rapide en cas de nécessisé,

5. POMPE D'INJECTION. (Planche N°5)

La pompe d'injection est entrainée par un pignon placé en
dérivation sur la commande de l'arbre & cames.

Elle tourne & la moitié de la vitesse du moteur.

La pompe dfinjection est & éléments multiples, il y a au-
tant d'éléments de pompes que de cylindresdans le moteur.

Chaque élément se compose d'un piston (I4) et d'un e¢ylin-
dre (I5); ce dernier est fermé par une soupape (I6) de refou-
lement infiuencée par un ressort (22),

Une tuyauterie de refoulement (I7) raccorde la soupape de
sortie de chaque élément & l'injecteur (I8) correspondant.

la crémaillére (I3), relide & 1l'accélérateur, permet de
tourner le piston (I4) pendant le fonctionnement de la pompe,
variant ainsi le débit de gasoil.

Le cylindre de chacun des éléments des pompes est mis en
communication avec la chambre d'aspiration par deux orifices,

L
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Le refoulement commence & 1'instant ol le piston as-
cendant vient obturer les orifices 4'amende de combustible
(voir planche n® 5 &lément 2),

Le refeoulement est terminé de&s que la rampe hélicoidale
du piston a dégagé l'orifice d'amende de combustible, car, &
ce moment; la chambre au-dessus du piston est mise en communis=
cation avec la chambre d'aspiration par la rainure longitudi-

nale (élément 3 ou 5},

On fait varier la fin du refoulement, et par conséguent
le débit; en modifiant 1'orientation du piston {I4) dans le
cylindre (I5),

C'est pourquoi le cylindre est entouré d'un manchon (I9)
de réglage, qui porte & sa partie supérieure une couronne (20)
dentée et a sa base deux fentes longitudinales (2I) dans les—
quelles coulisse 1'entraineur du piston I4.

Par son coulissement, la couronne dentée (20} du manchon
de réglage ( I9) oriente le piston (I4).

Pour réduire le débit, on déplace le piston (I4) vers 1la
droite (éléments 4 et 5) en poussant la crémailldre (I3) vers
la gauche., o

POUR réduire le débit jusqu'a O, on continue ce mouvement
Jusqu'd ce que la rainure longitudinale du piston (I4) se
trouve en face de 1l'orifice d'amende de droite, de sorte que
le combustible n'est plus comprimé dans le cylindre (I5)(é1é-

~ment (6).

Dés que la rampe hélicoidale du piston démasque 1'orifice
df'amenée de combustible, la pression dans la chambre de refou-
lement tombe. o o

La soupape (I6) est poussée sur son siége par le ressort

.(22) et i1 se produit une détente dans le tuyau qui active la

fermeture de 1'injecteur.

La communication entre injecteur (I8) et la pompe se trou=
ve interrompue jusqu‘a l'instant oll la pompe commence & débi-
ter de nouveau.

La éoupape de refoulement (I6) assure encore une autre
fonctions celle d'obtenir une détente du combustible dans la
tuyauterie de refoulement (I7).

Une détente dans cette conduite est nécessaire pour ar-
réter brusquement l'injection, ce qui empéche 1'écoulement
de gascil par l'injecteur (I8).

Pendant que la pompe refoule, la soupape (I6) est soule-
vée de son sidge, de sorte que le combustible peut entrer dans
ie tuyau de refoulement (I7) au moyen des rainures longitudina-
les débouchant dans une rainure annglaireo
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La soupape (16} comporte au=dessus de la rainure une ‘par-
tie cylindrique de faible hauteur (piston de détente, qui est
ajouté dans 1l'alésage du corps de soupape} 8 ce dernier s'adap
te le cdne soupape.

t

Au moment de la fermeture de la soupape, & la fin du re-
foulement, le piston de détente, se trouvant au-=dessus de 1'a-
lésage plonge dans l'alésage du corps de soupape et le cbne se
pose sur son siége.

De ce fait, le volume dans la tuyauterie de refoulement
(I7) s'agrandit d'un volume égal & celui du piston de détente.

Le combustible dans le tuyau peut se détendre subitement
et 1'aiguille de l'injecteur se ferme trés rapidement.

La soupape de refoulement (I6) est guidée dans 1l'alésage
du corps de soupape par une tTige.

6 .REGULATEUR CENTRIFUGE BOSCH. (Planche n® 5).

a) @Généralités.

Les moteurs diesel présentent la propriété de voir leur
vitesse augmenter lorsque le couple résistant décroit. On doit
done, afin d'éviter qu'ils s'emballent, les munir d'un régula-
teur.,

Les moteurs doivent également &tre munis d’'un régulateur
de vitesse minimum qui empéche le moteur de caler lorsque ce-
lui=ci tourne & vide. :

La nécessité d'un tel régulateur résulte du fait que cer-
taines pompes d'injection débitent moins de combustible par.
cyclie & petite vitesse qu'd grande vitesse pour une position
donnée de la crémaillére (I3).

I'ampiitude du déplacement de la crémaillére (I3) doit &tre
suffisante pour que la pompe puisse débiter la quantité conve-
nable de combustible lorsque le moteur tourne & faible vitesse.
Le débit diminue avec la vitesse et le moteur a tendance & se
caler.

Le réle du régulateur de vitesse minimum estdiéviter oot
arrét du moteur.

Les régulateurs de v1tesse maximum et mlnlmum sont combi-
nés dans un seul appareil.

b) PONCTIONNEMENT .

Sur la pompe d'injection est adapté un régulateur. Ce=
lui-ei est entrainé par 1'extrémité libre de l'arbre & cames de
la pompe.
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Ce type spécial de régulateur a été choisi vu le grand
écart sexistant entre la vitesse de ralenti et la vitesse maxi-
mum.

I est du type "maxi-mini", c'est & dire qu'il est capa=
ble de tenir constant le nombre de tours de ralenti du nmoteur
et de maintenir dans des vitesses déterminées la vitesse maxi-
mum du moteur, indépendamment de la position du servo de com-
mande de la pompe diinjection.

Ce régulateur & force centrifuge comporte comme éidments
deux masseiottes‘Anquuis dans les l1imites du nombre de tours
du ralenti 675 t/m et de la vitesse maximum I700 t/m, provo-
gquent par ieur mouvement centrifuge, le déplacement de la cré«
meillére (I%) en direction stop si le nombre de tours augmente
d'une facgon inadmissible; dans le sens opposé a la direction
gtop, ei le nombre de tours diminue en dessous de la vitesse
de ralenti.

Ces réglages se font sans &tre influencés par la position
du servo de commande d'accélération (37). Ce servo ne peut di-
riger la crémaillére (I3) que pour les nombres de tours com-
pris entre la marche de ralenti et la vitesse maximum.

Le déplacement des masselottes A-A'est fonction de la ten-
sion des ressorts qui se trouvent & l'intérieur.

Le conditionnement s‘'obtient en agissant sur les vis de
4 7 o 7 Y
réglage extérisures {23,

Un trou est aménagé sur le corps de la pompe permettant
le passage de 1l'outil nécessaire pour effectuer cette cpération:

7. INJECTEUR. {Pianche n® 5.

jecteurs ont pour mission d'introduire le combusti-
chambre de combustion.

, ur consiste en un corps d'injecteur et une ai-
guilie. Le corps d'injecteur et l'aiguille sont en acier de
haute qualité &t rodés 1’'un dans 1l'autre pour obtenir un ajus-
tement de haute précision.

Liinjecteur est commandé par la pression exercée par le
combustitle lors de l1la course de refoulement de la pompe d'in-
jecticn.,

Dés que cette pression dépasse la force du ressort, 1liai-
guille est soulevée de son siege par la poussée agissant sur
son céne et le combustible est injecté dans la chambre de com-
bustion & travers le trou d'injection.

La pression d'ouverture est déterminée par la prétension
du ressort de pression de 1liinjecteur.



Les injecteurs employés sur le moteur (. -~ O, sont des
injecteurs a téton.

_ Tls sont pourvus d'un trou central d'injection et d'un
trou auxiliaire de démarrage.

Le trou central projette le gasoil dans la direction de
l'axe du porte-injecteur sous forme de nappe conique dans le
sens du tourbillennement d'air de la préchambre.

7 Le trou auxiliaire ne fonctionne que lorsque la levée de
ll'aiguille de l'injecteur est faible, c'est-a-dire au démar-
rage.

- A ce moment; il envole du combustible pulvérisé dans le
centre de la préchambre ou l'air est relativement stagnant et
chaud.

En effet, lors du démarrage, on aspire de l'air a la tem-
pérature ambiante.

Cet air est comprimé par le piston, mais puisque la vi=
esse de démarrage est relativement faible (II15 & 125 tr/mln )
% gue 1es vitesses de circulation dans la préchambre sont

~ D ot

¢levérs. 11 est préférable d“lngecter le combustible au centre
de ze2lle=ci. Cette partie est & peu pres sans turbulence et
protégée du refroidissement des parois par une couche d'air
isolante

Lorsque le moteur est en fonctionnement normal, le trou
zuxi.-alire ne débite pratiquement pas et ne participe pas g
L &lztecration d'une bonne combustion.

i ce moment d'ailleurs, les parois de la chambre de pré-
ombustion sont trés chaudes et 1'alr ne se refroidit plus au
Cont“”t ie celle-ci, mais au contraire s'y réchauffe.

Lz pression d'ouverture de 1l'injecteur est de I25 +
3 Kg/one

Les porte-injecteurs servent & fixer les injecteurs sur
les culasses du moteur et & les raccorder aux condultes & com=
bustibie.

De pius. < est sur le porte injecteur que 1l'on regle la

pression 4 ‘ufewtureu

Le
res de

0N 11tes de refoulement sontraccordées aux tubulu=
Ui-21 -

(]

O

> €

£

Un filtre est pilacé & l1l'entrée des tubulures; il retient
les impuretés.

gl
@®

canal d'arrivée dans le corps du porte-injecteur con=
¥



duit & la rainure circulaire du corps d'injecteur qui relie
ainsi celui~cil au tuyau de refoulement de la pompe.

Dans la partie supérieure du corps du porte-injecteur se
trouve un ressort de pression qui agit par l'intermédiaire
d'une tige sur l'aiguille de 1l'injecteur.

La pré=tension donnée & ce ressort détermine la pression
d'ouverture de 1l'injecteur; on peut la faire varier a l'ailde
de la vis de réglage.

Le combustible fuyant le long de l'aiguille de l'injec-

teur est recueilli par une tuyauterie de fuite. Voir le schéma
du circuit de gasoil n° 8.

8. SYSTEME D'INJECTION

a) CIRCUIT DE COMBUSTIBLE. (Planche n° 8)

Une pompe nourrice (I), attelée au bloc pompes d'injec-
tion, aspire & travers d'un filtre (2) & éléments métalliquesj
le combustible des réservoirsqui pacse pr la —anne (%) placee &
la partie inférieure du réservoir de droite, ensuite par la
vanne d'arrdt d'urgence (4) €st refould & travers d'un filtre
& cartouche (5), vers 1l'électrovalve de gasoil (6); 1l péneétre
par le reccord {(2) pour sortir par 3 pour se rendre & la pompe
d'injection (7) & éléments multiples.

Cette pompe d'injection (7) refoule le gasoil vers les
injecteurs (8) suivant l'ordre d'allumage.

L'excédent de combustible retourne aux réservoirs (9) par
un tuyau aménagé & cet effet.

L'orifice calibré (I0) a pour mission de maintenir & 1'in-

térieur de la chambre d'aspiration de la pompe d'linjection,
une pression aussi constante que possible, d'environ I,5Kg/cm2.

b) FILTRE A COMBUSTIBLE.

Entre la pompe d'alimentation et la pompe d'injection se
trouve le filtre & combustible (5).

I1 est constitué d'un élément en papier.
Cette disposition permet une filtration trés poussée du

combustible et, par conséquent, protége efficacement le systeme
d'injection. .

)
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PARAGRAPHE III.

TRANSMISSION HYDRAULIQUE.

A. INTRODUCTION.

La transmission a pour but, comme son nocm 1l'indique, de
transmettre la puissance du moteur aux essieux de l'engin.

Or par définition, la puissance est le produit du couple
par la vitesse, la vitesse de 1'engin variant de O (démarrage)
& sa vitesse maxi.

La puissance maxi-motrice ne sera continuellement absor-=
bable que si le couple varie en fonction inverse de la vitesse
avec un couple théoriquement o< au démarrage puis décroissant
en fonction inverse de l'accroissement de vitesse en suivant
la relation C.U. = puissance maximotrice.

En d'autres termes, la courbe idéale du couple en fonc-
tion de la vitesse est l'équipuissance représentée ci-dessous
(trait continu).

La courbe fournie par une boite mé-
canique aura l'allure d'une courbe
en escalier (voir ci-contre).

On voit immédiatement que outre la
puissance non absorbable pendant le
changement de vitesse, on perd toute
la partie hachurée du diagramme.
Cette partie décroft évidemment avec
l'accroissement du nombre des vi-
tesses.

En d'autres termes, le couple normal & pleine charge du
moteur étant pratiquement constant, si le moteur est relié aux
roues par une transmission purement mécanique, le couple four-
ni sur chaque gamme de vitesse sera également constant et
vaudra le couple moteur multiplié par la réduction correspon-
dant & chaque gamme., I1 en résulte que si & la vitesse maxi
de chaque gamme l'engin sait absorber toute la puissance; cet-
te puilssance baissera au fur et & mesure de la baisse de vi-
tesse correspondant & cette gamme. Donc, pour que 1l'engin puls-
se continuellement absorber toute la puissance motrice, il
taudrait posséder un nombre infini de gammes de vitesses et
négiiger le fait que la puissance est lnabsorbable pendant le
changement de ces gammes. ~

Ctest ce que 1'on essaye d'cbtenir au rendement prés avec
les transmissions hydrauligues utilisant un convertisseur de
couple. On se rapproche ainsi de la courbe continue d!'équipuis-
sance.,
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Un autre avantage du convertisseur de couple est 1l'adap-
tation automatique du couple pendant la marche de l'engin,

51 un convoi roule en palier en disposant d'un couple nor=
mal et qu'il faut lui faire gravir une forte rampe, il est né~
cessaire de disposer sur l'essieu d'un couple beaucoup plus éle
vé; avec une transmission mécanique, il va falloir changer de
vitesse en adoptant la gamme qui fournira le couple nécessaire
et la vitesse se réduira au maximum au rapport de la puissance
maximum utilisable par le couple maxi correspondant & la gamme
cholsies tandis qu'avec une transmission hydraulique, l'engin
diminuera automatiquement de vitesse et le couple augmentera
progressivement jusqu'd la valeur nécessaire pour gravir la ram-
be.

Il est intéressant de constater également (voir diagramme )
que le couple maximum (théoriquement infini) est utilisable
Justement 13 ol il est nécessaire, c'est-a-dire, pour démarrer
et accélérer le convoi.

B. DESCRIPTION DE LA TRANSMISSION. (fig, n°g)

Elle se compose d'un

= embrayage & disques

convertisseur de couple hydraulique TWIN=-DISCg
inverseur-réducteur:

faux=essieu.

i

it

i

Le moteur diesel doit tourner & une certaine vitesse pour
pouvoir développer un couple. ~ '

Le convoi part du repos et il faut 1l'accélérer.

Une liaison variable entre le moteur et les roues est donc
nécessaire,

Comme déj& signalé plus haut, on pourrait imaginer 1'utili-
sation d'un embrayage & friction et d'une boite de vitesse mécae
nique comme dans une voiture, un camion, un autorail. Pareil
dispositif existe sur certaines petites locomotives générale-
ment de faible poids et de petite puissance.

I1 présente cependant plusieurs inconvénients:

- difficulté de tenue des disques d'embrayage qui doivent ébran-

ler de lourdes charges s . :

= durée de la phase de démarrage longue et l'embrayage souf-

fre pendant toute cette période; .- ‘

= discontinuité de 1l'effort dfl au passage d'une vitesse & 1'su-
tre, moment pendant lequel la traction est coupée.

Le convoi n'est plus accéléré et ralentit .

DESRSESEDY
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I1 se'produit un taésement des attelages des véhicules
qui sont mis brusquement sous tension au moment ou la traction
est rétablie.

- En passant d'un rapport & l'autre, le moteur a diminué
de vitesse et par consequent il ne développe qu’ une partie de
sa puissance.

Pour parer & ces inconvénients, la transmission hydrauli-
ré ©
que a &¢ choisie,

- Le convertisseur de @ddpie est constitué (fig n°I0) ¢
I- d'une rouevpampeg “ o 2
2= d'une roue turbinej ‘
3= d'un stator.

. La roue pompe transforme 1'énergie mecanlque regue du mo-
teur diesel en énergie cinétique de mouvement d‘un fluide.

La roue turbine fetfansforme cetté'énergle cinétique en

.énergie de pre551on et de 1la en energle mécanique sur l1l'arbre

de sortie,

. Le stator, élément stationnaire, absorbe la réaction due
&4 la différence entre le couple d'entrée et le couple de sor-
tie. Il peut donc &tre dénommé élément de réaction.

Un tel dispositif n'a pas pour seule possibilité de mudsti-
plier le couple appliqué & l'arbre primaire. En outre, le fac-
teur de multiplication du couple varie automatiquement en fonc-
tion des vitesses des arbres d'entrée et de sortie.

Quelle est la différence existant entre une pompe et une
turbine hydraulique 7.

Ces appareils ont, - somme toute,des réles inverses 1l'un
de l'autre. L& pompe &4 liquide doit &tre entrainée par un moteur;
elle absorbe de 1'énergie qui se retrouve en partie dans le dé-
bit et la press¢on du liquide.

- Quant & la turblne hydraullque9 elle est influencée par le
d8bit et la pression du llqulde qul agit sur elle et transforme
ces deux éléments en énergie mécanique, I1 y a une puissance
disponible & son arbre.

. 81 1'on imagine que 1'on réunit ces deux ampareils, pompe
et turbine, par une canalisation qui partirait de l'orifice de
refoulement de la pompe pour arriver & l'orifice d'admission
de la turblne et qu'en outre9 la pompe aspire le liquide dans
un bae ou retombe celui qui sort de la turbine, on se trouve en
présence d'un ensemble qui constitue en fait une machine possé-
dant des propriétés bien particulieres.

»
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Si 1'on développe une puissance & son arbre d'entrée, on
retrouve; au rendement prés de la machine, la méme puissance
& son arbre de sortie. On se rend compte immédiatement gue cet
te machine a des propriétés totalement différentes de celles

d'une transmission mécanique.

C'est ainsi que, si on parvient & bloquer l'arbre de sor-
tie, l'arbre d'entrée pourra continuer a tourner, ce qui ne
sera pas le cas avec une liaison mécanique - par exemple, un
arbre unique-entre l'entrée et la sortie.

On congolt également qu'il faut développer un certain ef-
fort pour freiner et blogquer l'arbre de sortie et gue, si l'on
dininue progressivement cet effort, lfarbre de sortie va pren-
dre de plus en plus de vitesse 4 mesure yue l'effort résis-
tant appliqué diminue.

Si l'on imagine maintenant quion entraine le bout d'arbre
d'entrée par le moteur diesel et qu'on se sert du bout d'arbre
de sortie pour entrainer les roues, par l'intermédiaire d'un
inverseur réducteur, on se trouve en présence d'un engin qui n'a
gucun des défauts qui ont été incriminés pour la boite de vi-
tesses mécanique et son embrayage. Il n'est pas nécessaire
d'embrayer pour démarrer, on ne doit pas changer de vitesse, on
ne doit pas débrayer quand on s'arréte.

I1 est bien évident que la réalisation pratique d'un con-
vertisseur de couple differe assez sensiblement de celle qui
vient d‘'é&tre décrite (laquelle posséde des caractéristiques peu
intéressantes). Il est plus compact, entidrement fermé, étanche
et posséde des caractéristiques le rendant apte & servir a la
traction.

On y trouve une roue pompe, une roue turbine et des auba~
ges fixes.

Sans entrer dans le détail, signalons que ces derniers
sont destinéds & diriger les filets fluides de sortie de la tur-

b

bine & l'entrée de la pompe.

Ce sont eux qui conférent au convertisseur de couple les
propriétés particulieres déja énoncées qui permettent de l'as-
similer & une boite de vitesses automatique disposant d'une in-
finité de vitesses et adaptant immédiatement et automatiguement
la vitesse & la charge.

Dans le cas particulier du convertisseur de couple Twin
Dise, la turbine est & 3 étages, c'est-a-dire que le fluide
passe successivement sur 3 séries d‘'aubages liés d'ailleurs &
la méme roue auxquels il communique chague fois une partie de
son énergie. Quant aux aubes fixes, elles sont dédoublées.

Le fluide circule en circuit fermé dans ce tore suivant un
trajet en forme d'hélice.

L

—~
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Comme ce fluide sert d'élément intermédiaire pour 1la
transmission de la puissance et qu'il intervient dans une ma-=
chine ol i1 y a des pertes (le rendement d'une machine étant
toujours inférieur & I00 %), cette pulssance perdue dans la
machine se transforme en chaleur, C'est le méme phénoméne que
celui de l1l'échauffement de l'embrayage d'une automobile lors-
qu elle démarre ou de ses freins lorsqu elle s'arréte., Ces
éléments dissipent de 1l'énergie qui se retrouve sous forme
de chaleur,

Cette dissipation d'énergie est particuliérement importan-—
te aux trés basses vitesses ainsi qu'au voisinage de la vites-
se maximum du locotracteur, parce que dans ces zones le rende-
ment du convertisseur est moinsbon,C’est la raison pour la=
quelle intervient la notidn de foncticnnement continu.

La chaleur ne peut rester emmagasinée dans 1'appareil, si=
non la température du fluide atteindrait rapidement des valeurs
inadmissibles: il faut donec 1'évacuer. Pour ce faire, on pré-
voit 2 orifices dans l'appareil, l'un & 1l'endroit de la plus
forte pression qui y régne, c'est-a-dire & la périphérie;
l'autre, & 1'endroit de la plus faible pression, c'est-a-dire
au voilsinage de l'axe. Si on les réunit par une tuyauterie, il
va y avolr une circulation d'une partie du fluide dans le sens
des pressions décroissantes. Il suffit alors d'insérer dans
cette tuyauterie un radiateur, et le circuit de refroidisse-
ment est réalisé.

Sur le locotracteur, 1z radiateur se trouve placé devant
le radiateur. & eau (ventilateur aspirant), C'est le meme
air qui refroidit les 2 radiateurs, en passant d’abord par
celui & huile et ensuite par celui a eau.

Liarbre d'entrée du convertisseur entraine une petite pom-
pe a engrenages qui sert & 2 fins. Elle crée d'une part, une
pressicn de l'ordre de 3 & 4 Kg/@mz 5 1'intérieur du convertls=
seur, ceci afin d'éviter un phénoméne appelé cavitation, phéno-=
méne qui apparait surtout en cas de pression insuffisante, qui
se caractérise par la formation de bulles gazeuses au sein de
la masse fluide et qui se traduit par une détérioration des au-
bes et une chute importante du rendement. Le fluide utilisé sur
leg locotracteurs est simpl@ment du gasoil. Il est puisé par la
pompe nourrlce 4 méme le réservoir du locotracteur (lequel sert
normalement & 1'alimentation du diesel), puis refoulé dans le
convertigseur méme., Un filtre & cartouches est placé a 1l'as—
piration de la pompe nourrice. Cette circulation du fluide cons-
titue, d'autre part, le second role de la pompe nourrice. Elle
sert a compenser les fuites du gasoil qui retourne au réservoir
ainsi gque la fuite gasoil air que 1'on crée volontairement au
sommet du radiateur de refroidissement de facon & en assurer
le dégazage. Comme c’est un point haut du circult, c’est 1a qu'
ont tendance & se concentrer les bulles d'air et de gaz. On ¥y
a branché une tuyauterie qui renvoie le mélange de gasoil et
d'air au réservoir. Afin de ne pas créer une fuite trop impor-
tante qui viendrait perturber le circuit norma19 on a placé
dans cette tuyauterie un orlflce dlaphragm69 clest-a-dire une
pastille avec un petit trou"2mm et c'est au travers de ce petit
trou que le débit de fuite doit passer; ce qui a pour effet de
le ramener & une valeur raisonnable.
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I1 convient d'attirer 1l'attention sur un point: ce n'est
pas la petite pompe nourrice qui assure la circulation du
fluide au travers du radiateur. Elle crée uniquement une pres=
sion de base qui régne aussi bien au trou d'entrée qu'au trou
de sortie. Il vient en outre se superposer & cette pression
de base, en chague endroit du tore, une pression due & la for=
ce centrifuge plus forte & la périphérie, moins forte au voi-
sinage du centre, et c'est cette préssion différentielle qui
assure la circulation du fluide & travers le réfrigérant. Voir
schéma du circuit de gasoil de la transmission n® II.

: I1 existe de nombreux cas d'application de convertisseurs
de ce type olu le fluide utilisé est une huile spéciale conte-
nue ddns un petit réservoir auxiliaire qu'il faut vidanger pé-
riocdiquementdt.

Llavantage du systéme utilisé sur le locotracteur réside
8 la fois dans la suppression de cette huile spéciale qu'il
faut renouveler périodiquement et gqui n'est plus d'aucune uti=
1ité aprés usage, et dans le fait que, puisant le fluide d'ap-
point dans un réservoir de grande capacité et convenablement
refrcidi, ce fluide d'appoint est relativement froid,; ce gui
contribue & abaisser la température du fluide & 1'intérieur du
. convertisseur et & abaisser parallelement la vitesse continue
du lecotracteur. En effet, la production de calories & évacuer
avgmente avec la diminution de la vitesse;, le rendement étant
décroissant avec cette diminution.

I1 reste encore & décrire un organe 1lié au convertisseur
et que l'on a passé jusqu'ici sous silences Cet organe est pla-

~

cé a 1l'entrée du convertisseur; c'est un embrayage mécanique.

L'embrayage mécanique est situé entre le moteur et le
convertisseur.

I1 a été signalé, dés le début, qu'une des différences
essentielles entre la conduite d'une locomotive vapeur et cel-
le d'un locotracteur réside dans le fait que, pour un locotrac-
teur,  la manoeuvre du changement de sens de marche ne peut se
faire qu'd llarrét et avec moteur diesel au ralenti., Ajoutons
ici qu'il faut débrayer, c'est-a-dire séparer le moteur du con-
vertisseur.

Pourgquoi toutes ces précautions ?

= I1 faut attendre l'arrét complet du locotracteur parce gqu'on
doit dégager les dentures d“accouplement du baladeur pour
les engager dans celles de la roue conigue opposee qu1~{purne
en sens contraire tant que 1l'engin roule. Si neanm01ns Je con=
ducteur veut absolument tenter cette manoceuvre, 11 n'arrivera
qu'une chose : les dentures d'accouplement du baladeur et de
l'autre roue conique vont frotter les unes sur les autres sans
pouvoir s'engager; elles vont ou se briser ou se raboter.

Comme déja signaléj; une gécurigé a &é prévue qui‘empéche
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la manoceuvre de l'inverseur tant que 1l'engin roule., Il-convient
toutefois de ne pas s'y fier, car il arrive parfois que la sé-

curité elle-méme se dérégle. I1 convient donc de tougours pPro-—

céder comme si la séourité n' étalt pas la.

= Supposons donc cette premiére condition remplie, supposons
également temporairement que l'on a ramené le diesel au ra<
lenti; et voyons maintenant pourgquoi il faut débrayer (nous
rev1endrons sur la question de ralenti plus lomn)

Bien que le servo=moteur pneumatique n'ait que 2 posi-=
tions; Avant et Arriére, le baladeur lui, en posséde nécessai-
rement une supplémentaire (position neutre) par laguelle il
passe normalement sans s'y arréter, étant entrainé par 1le
servo, C'est donc une position pour laquelle le pignon bala-
deur n'est enclenché avec aucune des 2 roues coniques.: Voyons
ce qu'il se passe & ce moment ¢

Supposons le locotracteur arrété, tous les engrenages
depuls le pignon ba4adeur jusqu'd la roue calée sur le faux-
essieu sont engrenes en permanence, donc ces 2 traing d'en-
grenages sont & 1l'arrét.

De 1'autre coté, le pignon conique 4d'entrée est engre-
né en permanence avec les 2 roues coniques et il est en rala-
tion avec la roue-turbine du convertisseur de couple.

Meme avec le Locotracteur arrété, tout ce dernier ensem=
ble peut tourner librem@nty une fois que le baladeur est en
pesition neutre. Sa résistance & la rotation est trés faible
{i1 est possible de le faire tourner avec un doigt) si bien
gue si l'on ne débraye pas, c'est—a-dire si 1'on ne sépare
pas le convertisseur du moteur, méme avec moteur au ralenti,
touy cet ensemble va commencer & tourner une fois que le bha=
ladeur sera en position neutre et il ns sera pas possible
d'engager le baladeur de 1'autre c6té, car il ne tourne pas,
alors que 1'autre roue tourne.

I1 faut doene, p@ndant la manceuvre, immobiliser les pi-
gnons coniques, d'ou ia nécessité d'un embrayage. Cet embraya-
ge, on s'en rend compte, ne souffre pas, car, lorsqu’on rem=
braye, c'est toujours avec moteur au ralenti et, au lieu de
devoir démarrer la charge comme c'est le cas avec une boite
classique, 11 & tout juste & vaincre l'inertie de la roue=
pompe du convertisseur ainsi que du fluide qui s'y trouve, ce
qui n’est pas grand chose,

C’est un embrayage qui ne patine prathuement pas. Il ne
gse fatigue pas. -

Cet embrayag&rmé@anique est commandé par un servo-moteur
pneumatique a double effet,

= On se rend compte maintenant de la raison pour laquelle il
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est demandé que le moteur diesel soit ramené au ralenti; lors
de la manoeuvre. Si le diesel tourne & grande vitesse; la ma-
noeuvre de rembrayage est beaucoup plus brutale, celui-ci
souffre davantage, bien que le convertisseur soit 1l& pour amor-
tir le choc; on demande presque & 1l'embrayage de démarrer la
charge, d'ol usure prématurée.

I1 existe une autre ralson également; on peut toujours
imaginer une défaillance de 1'embrayage qui resterait engagé.
Comme tout est & commande électro- pneumatique9 le conducteur
ne se rendrait compte de rien et si malgré la poussee radiale
des dentures d“accouplement le baladeur se dégage, il tourne-
ra immédiatement a trés grande vitesse et les dégéts qu'il cau-
sera en essayant de s'engager de 1l'autre c8té seront dfautant
plus grands gqu'il tourne vite.,

Remarque: Le conducteur, avant d'engager le crabot; doit ob-
server la variation de pression du gasoil au convertisseur qui
lui indique un fonctionnement normal de 1'e mbrayage.

Au moment de la séparation du moteur et de la transmissiong
l'aiguille du manomdtre retombe & zero., Le phénomeéne inverse

a lieu aprés l'enclenchement, c'est-a-dire lorsque la 11alson
est rétablie entre moteur et transmission,(pression de 3 & 4

Kg/cm2) .

C. CHANGEMENT DU SENS DE MARCHE. (Planches n® I2=I3 et I4.)

Le moteur diesel ne pouvant tourner que dans un seul sens,
la transmission comporte encore un dispositif permettant au
véhicule de rouler indifféremment dans les deux sens: c'est
l'inverseur de marche.

En résumé, la transmission est l'ensemble des organes quil
sont insérés entre le moteur diesel et le faux-essieu. Celuil-
ci porte de chaque c8té une manivelle avec contre-poids par
laguelile la puissance est transmise & 1l'embiellage du loco-
tracteur.,

La transmission doit assurer les quatre fonctions suivan-
tes.

I. Transformer le couple & la sortie du moteurg

2. Permetire d'isoler le moteur des essieux de fagon & ce
gue celui-ci puisse continuer & tourner Ilbrement au ralenti
pendant les arré&ts du véhicules

3. Réaliser 1'inversion du sens de marche du véhicule en con—
servant le méme sens de rotation du moteur;

4, Permettre 4'établir deux régimes de vitesse maximum diffé-
rents pour le locotracteur: le régime "ligne" (vitesse
maximum = 40 Km/h) et le régime "manoceuvre® (vitesse maximum
20 Kmn/h). Dans ce dernier, les perfommances & basse vitesse

v
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sont améliorées. -

L'inversion du sens de marche ne peut s'opérer que si les
conditions suivantes sont rempliess - ‘

I. Locotracteur a l'arrétg
2. Moteur au ralentis
3. Convertisseur débrayé.

I1 faut toujours ramener l'accélérateur au ralentl avant
d'inverser le sens de marche. Cette manoceuvre est d'ailleurs
toute naturelle avec un engin diesel, puisqufavant de freiner
pour s'arréter, le conducteur doit réduire au maximum 1Weffort
de tractlono ‘ 2

Si le conducteur veut inverser le sens de marche, il ramene
le moteur au ralenti et freine. '

: Les deux premiéres conditions étant rempllesg il reste en-—
core & débrayer. :

Une fois 1”engin arrété, le conducteur débraye en ramenant
le levier dfinversion au centre; il inverse le sens de marche
en placant le levier & l'endroit choisi, l&che le frein et réac-
célére, >

Comme nous ne disposcns que d’une seule manette, voyons
comment elle peut commander & la fols la manoeuvre de 1l'embraya-
ge et celle de 1°'inverseur de marche. g

Cette manette agit uniquement sur un interrupteur électri-
que comportant 3 positionss

I. avant
2, neutre
2., arriére

Pour la position avant, le contact est établi et 1'élec=
trovalve (I) est excitée., Pour la position arriére; le contact
g'établit et 1'électrovalve (2) est excitée.

Aucun contact n‘est établi iorsque 1”1nterrupteur est en
position neutre: 4 ce moment, les deux électrovalves (I) et(2)
sont désexcitées) 1Velentrovaive d'homme-mort est maintenue
excitée par le levier d‘inverseur au cenire.

: L

Quientend-on par électrovalve ? C'est en fait un robinet
une vanne pneumatique gui, au lieu d'étre commandée manuelle-
ment est commandée & distance par voie électrique. Le fait
d’'envoyer du courant dans la bobine de commande de 1'électro-
valve a pour effet, dans le cas qui nous occupey d'ouvrir une .
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soupape incorporée admettant 1l'gir venant du réservoir prin-
cipal du locotracteur vers les organes & commander.

Lorsqu'on coupe le courant qui traversait la bobine de
commande, la soupape se referme et 1l'air qui se trouvait dans
les organes commandés s'échappe & l1l'atmosphére.

Donnons également la définition du relais pneumatique
dont i1 est question plus loin:e

C'est une vanne commandée par air comprimé au lieu de
1'8tre m%nuellement (vanne ordinaire) ou électriquement (élec-
trovalve). ‘

L'air de commande agit uniquement sur le piston du relais-
I1 ne va pas plus loin; il ne se mélange pas & l'air comprimé
augquel le relais livre passage et qui peut 8tre & une pression
totalement différente.

Que se passe=t=11 quand le levier d'inversion est en posi=
tion neutre ?

Les électrovalves (I) et (2) sont désexcitées et les 2 fa-
ces du servo (3) de commande de l'inverseur sont & 1°'échappe=
ment par celles-ci., Toutefois, l'inverseur reste craboté dans
ga position initiale wvu 1l'absence de ressorts de rappel.

Le relais pneumatique (7) n’'a pas d'air sur son piston de
commande. I1 admet, en conséquence, de l'air sous pression sur
la face droite du servo (I2) de commande d'embrayage et sur le
piston de commande du relais pneumatique (9)

Comme ce relais pneumatique (9) n'est pas alimenté en air
comprimé, la face gauche du servo (I2) est néanmoins & 1'échap-
pement (par les électrovalves (I) ou (2) et comme 1l'air compri-
mé aglt sur l'autre face, le convertisseur est débrayé; moteur
et convertisseur sont séparés 1l'un de 1l'autre.

En résumé, lorsque le levier d'inversion est en position
neutre, le baladeur de 1l'inverseur reste dans sa position ini-
tiale et le convertisseur est débrayé.

Expliquons tout d'abord le r8le des appareils 4 et 8, et
IT, get I0.

- {4) et (8) portent le nom de double valve d'arrét.

Cet appareil comporte un petit piston terminé par 2 sou-
rapes.

Si 1l'air comprimé vient de gauche, le piston se déplace
vers la droite et, la soupape de droite portant sur son siége,
obstrue 1l'orifice de droite.
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Si 1'air comprimé vient de droite, c'est 1'inverse qui
se produit, le piston se déplace vers la gauche et dvstrue 1'0=
rifice de gauche.

La double valve d'arrét permet donc d'alimenter un circuit
alternativement par 2 conduits distinctssans que 1l'air venant
de 1'un ne s'échappe par l'autre qui, en régle générale, est &
ce moment & 1°échappement.

-~ (5) et (II) portent le nom de valve de retenue réglable.

La valve de retenue réglable est, en fait, un clapet qui
autorise le passage normal de l'air dans un sens, mais gui, au
lieu de ltarrédter complétement dans 1l'autre sens, se contente
de le freiner. Il existe un passage des 2 cdtés de la valve,
passage susceptible d'&tre plus ou molns obstrué par la des=
cente d'un pointeau. C'est le seul chemin gue 1l’air peut em=
prunter lorsque 1l'écoulement de l'air se fait en sens opposé
de la fldche gravée sur 1l'appareil. ' :

— Enfin, (6} et (I0) sont de petits réservoirs d'air qui ont
pour but d‘augmenter la capacité de la portion de circuit si=
tuée entre valve de retenue réglable et le relais pneumatique
correspondant.

Pour (5), l'air est donc freiné dans son trejet de haut
en bas et, en outre, il ne peut agir sur le relails pneumatique
(7) gque lorsque le réservoir de temporisation (6) est rempli.

Le passage inverse (debas en haut) est instantané, Lai@5=
pacité {6} ne joue aucun réle & ce moment, o

Pour {II;, le passage de l'air de bas en haut n‘est pas
treiné et la capacité EIO) ne joue aucun réle & ce moment.
Le relais pneumatique (9} est immédiatement sollicité. Le pas-
sage inverse est freiné et la capacité (IO} contribue & la len=
teur du reléchement du relais (9§ {temporisation).

Nous avons abandonné précédemment le levier de commande
d'inverseur en position neutre. Nous avons vu que, dans ces
conditions, il n'y a pas d’air sur le servo d'inverseur. L'air
agit uniquement sur le piston du relais pneumatique (9) et sur
1 face droite du servo (12) de 1'embrayage. La manoceuvre d’'in-
version peut s‘opérer; ainsi que ie changement de gammes.

iagens le levier d'inversion en position de marche avant,
le contact correspondant se ferme et 1'électrovalve (I) est
excitée, ™~

‘Elle admet alors de 1l‘air comprimé sur ia face gauche du

servo (%), assurant ainsi Jl'enclenchement de l'inverseur en mar-

che avant,
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L'air sous pression alimente le relais pneumatigue (9) au
travers de la double valve d'arrdt (8) et, comme il y a de la
pression sur le piston du relais pneumatique (9), l'air com-
primé venant de (8) peut franchir le relais et la pression
s'établit sur la face gauche du servo (I2) de 1l'embrayage.

Comme la méme pression existe sur l'autre face du servo
(I2), rien ne se passej la manoeuvre d'embrayage ne peut se
faire. Pour qu'elle ait lieu, il faut attendre que l'air sous
pression ait agi sur le piston de commande du relais pneumati-
que (7) au travers de la double valve d'arrét (4) et de la val-
ve de retenue réglable (5) mettant ainsi la face droite du ser-
vo (I2) & 1'échappement.

A ce moment, le piston du serve (I2) peut se déplacer vers °

la droite et le convertisseur est embrayé.

L'air agissant sur le piston de commande du relais pneuma-
tique (9) doit, lui aussi, s'échapper par le relais (7), mais
il le fait plus lentement que celui qui alimentait la face
droite du servo (I2), du fait de la valve de retenue réglable
(II) et du réservoir de temporisation (IO0).

Apres un certain temps; le relais pneumatique (9) met &
1'échappement la face gauche du servo (I2) lequel n'a donc
plus d'air comprimé sur aucune face et se trouve totalement
déchargé. Le convertisseur reste toutefois embrayé du fait de
I'existence, & méme 1l'embrayage, d'un verrouillage mécanique.
Une fois qu'on est embrayé, 1l'embrayage tient tout seul.

Dans ces conditions, pourquoi laisser échapper 1l'air de
la face gauche du servo (I2) ?

Puisqu’il agit dans le bon sens,; il ne peut fait de tort
a4 1l'embrayage.

En fait, le maintien de la pression est néfaste, car 1l'em-
brayage n'a pas été prévu par son constructeur pour supporter
en permanence l'effort exercé par le servo I2, c'est pourquoi
le dispositif imaginé prévoit le soulagement complet de 1l'em-
brayage une fois que celui-ci est embrayé. ,

En résumé, lorsque le levier d'inversion est en marche
avant, le baladeur de l'inverseur est engagé en marche avant
et le convertisseur est embrayé.

91 1l'on veut inverser le sens de marche, on raméne le
moteur au ralenti et on attend l'arrét complet de l'engin.

Ensuite, il faut appuyer sur un des boutons poussoirs (I3)
?u §I4} afin d'envoyer de 1l'air au servo de déverrouillage n°®
I7). :

Le levier d'inversion étant 1libéré, i1 faut le ramener
v
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N d'abord au centre en marquant un léger temps dlarrét.

A ce moment, l'électrovalve (I} est désexiitée et provo-

g que 1'échappement de 1l'air comprimé agissant sur le piston de
commande du relais pneumatique (7) et sur le servo (3).

M Cette fols, la valve de retenue réglable {(5) ne retarde
plus 1faction du relais pneumatique (7)) qui intervient immédia-
tement pour alimenter la face droite du servo (I2), provoquant

N ainsi le débrayage du convertisseur en méme temps gque 1l'air
comprimé s’échappe de la face gauche du servo d'inversion (3).

— _ 4

Comme déja signalé, 1'échappement de 1'air du servo d'in=-

version est sans effet sur la position du baladeur de 1'inver-=

~ geur du fait que le servo n’est pas muni de ressorts de rappel.
Rappelons également\que l'air comprimé passant au travers

—~ du relais pneumatique (7) vient agir immédiatement sur le pis-

ton de commande du relais pneumatique (9), mais ceci est sans
effet pour le moment et n'a d'autre but que de préparer 1l'opé-
—~ ration suivante 2 l'enclenchement de la marche arriére ou un
nouveau réenclenchement de la marche avant.

Nous ne décrirons pas le processus relatif a la marche

a arriéres il est analogue & celui de la marche avant.

—~ ) Revenons une fois encore & la situation existant lorsque
le levier de commande est en position neutre. Nous avons vu
qu'a ce moment 1l'air comprimé a%it en permanence sur la face

— droite du servo de 1'embrayage (I12). ,

. o
I1 faut, pour prolonger la vie de l'embrayage, le mainte-
~ nir engagé lorsque le locotracteur est & l'arrét, avec moteur
au ralenti.

—~ Pour ce faire, il suffit de laisser le levier d4‘inversion
dans 1'une des positions de marche,

—~ I1 convient alors de serrer le frein & air du locotrac-

‘ teur pour éviter qu'il ne se mette en marche intempestivement.

—_ Les schémas suivants détaillent les phases successives
que nous venons de décrire.

~ La planche 12 montre la position des organes, le levier de

commande se trouvant en position neutre.
La planche I3 le levier d'inversiocn occupe la position de mare

M che avant, le changeur de gammes.se trouvant en

petite vitesse (indice 1.0/20 Km/h).

Elle montre la position des commandes au stade final de
la manoceuvre.

La planche I4 correspond & la précédente pour la marche arriere;
le changeur de gammes se tgouvant en grande vitesse (indice
II 0.40 Km/hj. - :

) )
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Lorsgue nous avons abordé l'explication de la manoeuvre
d'inversion de marche, nous avoens supposé, pour simplifier,
que leg 2 conditions: locotracteur & 1'arrét et moteur au ra-
lenti étaient remplies.

Clest uniquement dans ces conditions que peut se faire le
changement de marche car, le levier d'inversion ne peut &tre dé-
placé qu'd l'arrét complet de l'engin.

Le levier d'inversion est normalement verrouillé en marche
avant au point neutre ou en marche arriére par un petit servo
prneumatique(X7)dentla tige sort et s'engage dans une encoche d'une
plague solidaire de l'arbre de commande de 1l'inversion.

Si l'on veut manoeuvrer l'inverseur, il faut pouvoir reti-
rer la tige du servo en envoyant de l'air comprimé sous le pis-
ton.

Cet envoi d'air comprimé s'opére en agissant sur un bouton
poussoir (n® I3 ou I4) qui admet 1l'air venant de la conduite
d'asservissement vers le servo, mais cet air est mis & 1'échap-
pement lorsque le locotracteur roule, grfice & un appareil spé-
cial appelé " palpeur” (I6).

Le palpeur est entrainé par l'arbre intermédiaire du ré-=
ducteurj il est donc en relation constante avec les roues. Quand
l'engin roule, l'arbre intermédiaire tourne et le doigt dh pal-
peur est entrainé.

Tant que le locotracteur roule (Planche n® I5), le doigt
pivotant ne repose pas sur l'arbre rotatif.

Si, poussant sur un des boutons-poussoir de déverrouillage
I3 ou I4 on envoie de 1l'air comprimé vers le servo 17, cet air
agit également sur le piston du palpeur. Comme le doigt est 1é-
gerement incliné; suite & la rotation de l'arbre il n'oppose au-
cune résistance au déplacement du piston, il s'escamote, glisse
sur l'arbre rotatif et le piston descend, dégageant les lumiéres
d'échappement.

L'air qui devalt normalement agir sur le servo I7 est mis
4 1l'atmosphére (il arrive au servo avec une pression insuffisan-
te) et le levier de commande d'inversion reste verrouillé.

Lorsque le locotracteur est & l'arrét, le doigt n'est plus
entrainé par la rotation de l'arbre, lequel est arrété. Le doigt
se trouve donc dans l'axe du palpeur et n'a aucune tendance a
basculer d‘un c8té ou de l'autre. (Planche n° I6).

Si, & ce moment, on enfonce un des boutons-poussoir de déver-
rouillage, 1l'air parvient toujours au palpeur, mais le piston
est bloqué dans sa descente par le doigt et les lumiéres d‘'échap-
pement restent fermées par le piston. L'’air admis par le bouton
poussoir peut donc parvenir au servo (I7) et déverrouiller 1la

commande d'inverseur.
L 4
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cessus de passage d

D. CHANGEUR DE GAMMES,

Afin d'adapter les locotracteurs aux services de manoeu=
vre & vitesse réduite et aux services de ligne & vitesse plus
élevée, on utilise un réducteur & deux rapports dlengrenages -
dlfférents (1/12 et 1/6 env1ron) ‘ g o

Gﬂest en falt une. boite - deux Vltesses avg@ cette dlfféa
rence que. le changement de rapport ne peut st effectuer qu a
l“arrét le leV1er d“lnver310n au centreo

8i 17on doit faire des:manoceuvres, on utilige la premiere
gamme. 51 les conditions de remorgue le permettént ou 1'exi- .
gent, on engage, & l'arrét, la deuxiéme gamme. La réductlen -
etant plus falble9 la v1tesse sera plus éleveee *

~Le principe de fonctlonnement de la commande du ehangeur

de gammes figure aux planches nf I2-I3 et T4 . montrant. l“ensem=

bie des organes de eontr@le pneumathue du 1ocotrac‘teure

Y sont groupes le@ organas de eommande de lﬂembrayagag de
lvlnverseurg du changeur de gammes ainsi que les dispositifs
de verroulllagee‘_ L

En traction;les leviers de commande du ehangeur de gammes
restent verrouillés mecanlquement par l“lntermedlalre de 2 ser-
VOB pneumat;queg (219 (22 (un de chaque céte)

gnnn respe@tlfo e

Ces pignons tournent fous sur l'arbre 1ntermed1a1r99 Ils
n'en sont rendus solldaires que lorsque la VLtesse ﬁsrrespon='
dante doit eﬁre engageé@

Le pignon intéressé enclenche alors avec le grand engrena&' -
‘ge calé sur Trarbre intermédimire. Etamt de cette fag@n rendu -

solidaire de l'arbre, il peut attaguer le faux essieu qui comg
munlque alors la pulssance aux roues.

_ Des se@urluev X
chement simultané des 2 pignons-

D'autres sécurités mécaniques (ZI et (22}>verrouillent
les pignons du @hangeur'de gammes . B D
tion ceorraste des organes. (V01r sehéma eieetrﬁque)

Gamme I 5 lampe verte

Gamme II lampe jaune

‘Nous' @nVISageohsg_dans les lignes qui suivent, le pro=lfﬁ )
1z premidre gamme & la seconde9 le servo:
de commande d“ﬁmvarseur re§$ant dans 1a p031tion de marche ‘

,pneumathues (247 et (25) empéchent 1 enelen=ff5

ﬁnallsatlcn Tumineuse 1nd1que au oonducteur la posi= .

Gt e 0 e o . L0 0 5B P8t S e 5 i i
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avant pendant que le levier d'inversion est ramené en position
neutre. ’

Le passage inverse, de seconde en premidre, se raisonne
de maniére analogue.

81 la manoeuvre de changement de gammes s'accompagne éga~
lement d'une manoeuvre d'inversion de marche, le raisonnement
reste vral, sauf modification connue & l'endroit du servo d'in—
verseur (3).

L'électrovalve (I) de marche avant est excitée. Elle ali-
mente en air comprimé la face gauche du servo d'inverseur (3)
{marche avant).

Le relais pneumatique (7), influencé par 1l'air de comman~—
de; met & 1l'échappement la face droite du servo d'embrayage (I2)
et 1libére le piston du relais pneumatique (9).

Les deux faces du servo (I2) sont donc & 1'échappement et
1'embrayage tient uniquement gréce & son verrouillage mécanique,

Nous avons supposé gqu'un des deux boutons-poussoirs de
déverrouillage était enfoncé ( le (I4) par exemple).

L'air comprimé admis par celui-ci passe par la double val-
ve d'arr8t (I5), mais ne peut arriver aux différents servos de
verrouillage (I7)(I8)(2I) et (22) étant mis & 1'échappement par
le palpeur (I6) (car 1l'engin roule). L'arbre de commande de

1'inverseur et la valve de changement de gamme restent donc ver—
rouillés.

La valve (23) alimente la face droite de chacun des deux
servos de commande (I9) et (20), tandis qu'elle met & 1'échap-
pement la face gauche de chacun de ces deux servos.

Le servo gauche commande le pignon de la gamme I et le ser—
vo droit, le pignon de la gamme II

Le pignon gauche (Idre gamme) est actuellement enclenché
avec la roue calée sur l'arbre intermédiaire, planche I3. Tan-
dis que le pignon droit (22me gamme) est dégagé et tourne fou
sur l'arbre intermédiaire.

Pagsons & la phase I. (planche I2).

Locotracteur arrété, levier de commande d'inverseur en po-
sition neutre déverrouillé; robinet de commande du changeur de
gammes déverrouillé, convertisseur débrayé.

Du fait de l'arré&t du locotracteur, 1l'air comprimé admis
par le bouton-poussoir (I4) arrive au servo de verrouillage (I7)
gui libére le levier de commande d'inverseur.

L4

)

i
\

I

oD D ) )

DESEDEDESESISEPIY

BESEORFESIS



3,17

-

Le conducteur raméne le dit levier en position neutre.

A ce moment se passe, c6té inverseur, embrayage, changeur
de gammes le phénoméne déja décrit: l'air comprimé s'échappe
de la face de gauche du servo d'inversion (3) (mais lé¢ baladeur
reste enclenché, vu l'absence de ressorts de rappel), l'air «
n'agit plus sur le piston de commande du relais pneumatique {7)
ce qui permet & celui-ci d'admettre de l'air comprimé sur la
face de droite du servo d'embrayage (I2) (position débrayé), et
d'en envoyer sur le piston du relais pneumatique (9). Celui-=ci
met la face de gauche du servo (I2) en relation avec 1'électro-
valve (I}, mais comme celle-ci est désexcitée, elle maintient
la face gauche du servo (I2) & 1'échappement. Le relais pneuma—
tique (7) est 1libéré, l'air est évacué par 1'électrovalve {(I)
désexcitée., ‘ ¢

Remargue ¢ Le conducteur doit s'assurer du débrayage en obser-
vant les variations de pression de gasoil, indiquées au manomé=
tre du tableau de bord. B ’

Revoyons la planche I4.

Sans relécher le bouton-poussoir de déverrcuillage (I4) on
pourra aprés débrayage porter la valve (23) de commande du chan-—
geur de gammes en position II.

Ie placement de la valve (23) de commande du changeur de
gammes en position II a pour effet de ¢

servos (I9) et (20) ¢

d'alimenter la face gauche de ces servos, immédiatement pour
ie servo (I9) (qui dégage le crabot correspondant), avec un
retard { valve de retenue réglable {(25) pour le servo (20)
(qui, de ce fait, ne commence 1'engagement du crabot corres-
pondant que lorsque l'autre est déja complétement dégagé):

I) mettre immédiatement & 1‘échappement la face de droite deB

2

S

La planche I2: levier d'inversion au centre; le crabot de
premiére gamme est complétement engagé.,

La planche I3 :levier d'inversion en marche avant, la pre-
miédre gamme toujours enclenchée.

Ba planche I4 : le levier d'inversion en position marche
arriére, ie crabot de la deuxiéme gamme est complétement engagé.
Aprées avoir enfoncé un des poussoirs (I3) ou {I4) le levier
d'inversion est placé dans la position marche arridre; 1'élec~
trovalve (2) est excitée. : ~

) La face de droite du servo d'inverseur (3) est a4 nouveau
alimentée en air comprimé.

4
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. La face de gauche du servo d'embrayage (I2) a été alimen-
tée; la face de droite a alors ét€ mise 3 liéchappement, puis
la face de gauche. ‘

On se retrouve donc au stade actuel avec un servo (I2)
complétement déchargé, 1'embrayage tenant, gréce & un verrouil-
Ve Y
lage mécanique., A

\ Le relais pneumatique (7) en recevant de l'air comprimé
T venant de’l“électrovalve (2) a pour effet :

| I) de mettre la face de droite du servo I2 & 1'atmosphere;
| : piston de ce relais met & 1l'échappement la face gauche du
| servo (I2) de l'embrayage.

Tout est actuellement en ordre, il suffit de reificher le

"frein et d'accélérer pour partir en marche arridre. et en deuxid-
me gamme (planche I4).

E. REMORQUE DU LOCOTRACTEUR COMME VEHICULE.

I. En cas dfavarie aux organes de l'engin, soit en voie princi-
pale; soit en gare et qu'il s'avére nécessaire de le remorquer
comme véhicule, il y a lieu de suivre scrupuleusement les pres-
criptions contenues dans la consigne ci-=dessous.,

Aprés adjonction de 1'unité menante, 1'unité mende doit &tre
disposée en tenant compte de l'avarie existante.

2. Disposition des organes pour la remorque.

Placement au centre du crabot du changeur de marche.

Un dispositif spécial est utilisé pour disposer le pignon
baladeur en position neutre.

a) Description du dispositif spécial.(Planche N° I7).

Ce dispositif comporte ¢

= un papillon avec sa tige filetée et dont 1l'extrémité est cy-
lindrique pour permettre son introduction dans une encoche prévue;

= une tige de verrouillage vissée dans un bossage sur le.servo;
Fe o i@ ° s o 5 rd
un contre-écrou assure la fixation du dispositif de sécurité.

b) Qutillage.

Un levier se trouve dans le coffre du poste de conduite.
4

~ 2)'%vecouer l'air du relais pneumatique (9), le déplacement du :
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¢) Fonctionnement.

I. Plater le levier de changement de marche au cerntre.

Vérifier si la pression de gasoil est tombée & zéro, ceci

afin de contr8ler 1'cuverture de 1”embrayage.

En cas de nécessité, débrayer manuellement én maneeuvrant

le levier de commande.,

Arréter le moteur.

Débloquer le papillon.

Placer le levier & 1'endroit prevuo

Déplacer le piston.

Serrer le papillon & fond. ’

Serrer le contre-écrou & bloc pour maintenir le dispositif
pendant la marche.

@ ¢ @ 3 & <

=J CAANA B\l PO

2

3. Chargement de l“lnstallatlon pneumatique par lﬁunité
m@nant@@ ‘ o

I1 y a lieu.de suivre les instructions sulvantes :

I. Permer le roblne% de la conduite génerale (27)
2. Ouvrir le robinet by-pass (36) .

Fermer le sectionneur de batterieg la lampe s'allume indi-
guant au conducteur la position exacte du crabot du changeur
de gamme, (II-0-40 Km/h)} favorable & la remorque.

0 e s s T e o i G S G D

:47’

Remargue Comme il est impossible d'actionner le frein de 1l'uni-
te menée par 1l'unité menante, 1l'engin doit &tre considéré com=
me conduite blanche, - :

Les réservoirs principaux étant en charge, 1l'agent d'accom-
pagnement devra faire usage du frein a air en cas de nécessité.

Aprés arrét du locotraJteurg 1%immobilisation sera mainte-
nue au moyen du frein & main.

4, Avarie & 1'installation pneumatigus.

L'unité menante ne parvient pas & alimenter 1'installa-
tion pneumatique de 1l’unité menée.

Les mesures sulvantes sort d'applications

N - N A N
a) Placer le levier de changement de marche au centre;

b) Utiliser le dispositif spéeial pour disposer le pignon ba-

iadeur en position neutre (Placement au centre du crabot du
changeur de marche).
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: L'agent d'accompagnement utlllsera le frein & maln en cas
de nécessité.

Remarque.
Le levier de changement de marche étant au centre, les

© électro-valves I et 2 sont deseX01tees; les deux faces du pis=
. ton sont & l“atmosphere et celui-ci peut etre deplaoe manuei-

' 1émento

Prévenir le service d'entretien le plus rapidement possible.

~ Voir planche I2 qui donne le fonctlonnement de l'inverseur
réducteur.

b Avarie au réducteuro

Ne remorquer la machlne gu’apres avoir enlevé les bielles ar-
riére en ayant au préalable, pris les mesures nécessaires de
séeurité, de facon que 1‘'inverseur réducteur ne tourne pas

= pendant le remorquage de la machlne@

Voir planche (9) qui represente l”ensemble de la transmlsm
sion, )
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PARAGRAPHE IV,

EQUIPEMENT ELECTRIQUE.

A, GENERALITES.

Le locotracteur étant & transmission hydraulique, son
équipement électrique est sommaire et se limite aux circuits
de charge de la batterie, de 1l'éclairage, de l'alimentation
des électrovalves, de la sécurité (S.D.V.),du dispositif d'hom-
me mort, de l'asservissement de la transmission.

Les circuits sont protégés par des fusibles du type:
" Infraudable ".

L'installation électrique comprend essentiellement:

I. une bvatterie d'accumulateurs
2. Une dynamo de charge
3, Un régulateur de tension-conjoncteur-disjoncteur.

B. BATTERIE,

La batterie d‘'accumulateurs est 1'élément principal de
l'installation électrique. Elle sert au lancement du moteur
et & lialimentation de divers circuits {(asserviscement-contrd-
le Eclairage) pendant l'arrét du moteur.

Les décharges importantes exigées, en particulier lors du
iancement du moteur Diesel obligent & utiliser sur les 1oco=
tracteurs des batteries alcalirne type traction.

Les batteries d'accumulateurs sont disposées dans un cof-
fre spéecialement aménagé en-dessous du pupitre de commande dans
ie poste de conduite.

Un sectionneur de batteries, installé & proximité de la

batteries permet d'isoler celle-ci de l'installation électrique;
pendant une immobilisation prolongée du locotracteur.

C. LA DYNAMO DE CHARGE.

es locotracteurs sont équipés diune dynamo & courant con-

L
3 excitation shunt.

tina

Les caractéristiques sont reprises au tableau ci-dessous.
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Caractéristiques,
Constructeur Bosec
Type L.J3, G R.L.600/24/1300 R .23
Puissance minimale 600W A
Nombre max.de tours/minute £.300 t./min.
Tension de marche 24 Volts
i. Installation de la dynamo.
Lile est toujours entrainée par le moteur Diesel, divec—
tement par courroies trapézoidales et fixde du cdté d¢J1t
2. Fonctiong.,
La dynamo est appelée & fournir 1l*énergie dlectriqus ﬁks
u fférents appareils consommateurs de cour 1l
e et a charger correctement la batterie 4

La dynamc est entrainée par le moteur, dont la vitesgsse ds
rotation subit de fortes fluctuations, au
-~

partlcuileremcn

cours des manceuvres; la vitesse de la dynamo variera dans les

mémeg proportions.

-

de la variation de la vitesse.

D@ pius, la dynamo subit

ant encircult et

Pour pouvoir satisfaire &

~
aes

ie nombre plus ou moins grana d'appareils conqomma+euf
ura suivant

contraintes trés varides

i

rT» ED ]

1'état de charge de la bhat

ces exigences multiples, ells

doit €tre munie d‘'un systéme de régulation.

La dynamo

teur placé dans le pupitre du tableau de bord.

5. Principe de fonctionnement.

Les principes de fonctionnement de la dynamo sont les

sulvantss dans un champ magnétique tourne un induit, muni d'en-—

roulement en fils de culvre répartis dans les encoches de son

nocyau de fer,

ia tension et le courant sont essentiellement fonction

¢
P”j
i

comporte donc un régulateur-conjoncteur-disjonc-

Lors de la rotation de 1'induit, les spires de ces enrou-
iements coupent les lignes de force du champ magnétique exis-
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tant entre les p8les inducteurs, ce qui produit une force élec-
tromotrice dans les enroulements; lorsque le ¢circuit est fermé,
cette f.e.m. provoque 1l'écoulement d'un courant vers la batte-
rie et les équipements consommateurs d'énergie en passant par
les lames du collecteur et les balais. La dynamo est équipée
d“une excitation shunt.

Une telle dynamo est & auto excitation, c'est-a-dire que
le courant nécessaire & l'excitation du champ magnétique est
produit par la machine elle-méme et dérivé du courant 4'induit.

I1 s'epsuit qu'au moment du démarrage, le champ magnétique
entre les poles est tout d'abord trés faible, étant produit
par l'aimentation réménente subsistant dans toute plece en fer
doux qui a été aimantée une premidre fois. :

" Les lignes de force de ce faible champ sont coupées par
les spires de l'enroulement de 1'induit en rotation, ce qui
produit pendant les premiéres révolutions de celui-ci une f.e.m
tout d'abord trds petite; cette f.e.m. provogque l'écoulement
d'un faible courant d'excitation qui renforce le champ magnétis
que déja existant; la f.e.m. produite dans les enroulements
d'indult augmente & son tour et croit en fonction de la vitesse
de rotation.

Le champ magnéthue est ainsi renforcé avec la progr6881on
de la f.e.m, jusqu'a la plelne excitation de la dynamo, c'est-
a-dire jusqu'au moment ol une augmentation ultérieure de la vi-
tesse de rotation, de la f.e.m. ou du courant d'excitation, n'en
trai-ent plus de renforcement du champ magnétique par suite.de
la s8turation.

I1 est évident que l'enroulement d'excitation doit &tre
connacté avec 1'induit de maniére & obtenir effectivement un
renforcement et non pas un affaiblissement de 1l'aimentation ré-
manente.

I1 s'ensuit qu'une dynamo ne peut produire du courant que
lorsgqu'elle est entrainée dans le sens de rotation correct.

D. REGULATEUR - CONJONCTEUR - DISJONCTEUR.

I. Généralités.,

La charge de la batterie et d'alimentation des appareils
consommateurs se trouvent sous le contrdle d"un régulateur-con=
gonctnurwdﬁsgoncteuro -

Cet appareil inséré dans le circuit extérieur de la géné-
ratrice est destiné 3 maintenir automatiquement la tension de
celle=cl constante pour des charges et vitesses variables.

Sur le locotracteur, cette régulation se réalise & l'aide
d'un régulateur conjoncteur;disjoncteur Bosch RS/WAK/600/24/B%.
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-

La planche n° I8 donne le schéma de ce régulateur compor-
tant trois éléments &lectromagnétiques, un conjoncteur-disjonc—
teur (I), un régulateur d'intensité (2) et un régulateur de
tension (3) logés dans un méme boitier hermétiquement fermé.

Chaque élément électromagnétique se compose d'un suppors
en acier (carcasse) sur lequel sont attachés un noyau magméti-
que et une armature & ressort en forme d'équerre. Le mouwement
des contacts est provoqué par l'armature influencée par ‘le ,
champ magnétique produit par le noyau de 1'électro-aimant. Sur
ce noyau magnétique sont enroulées une ou plusieurs bobines sui-
vant le type d'élément.

On distingue les bobines de tension ou bobines "shunt?®
comportant un grand nombre de spires de £fil de faible section
et les bobines dfintensité ou bobines "série", d'un petit nombre
de spires en fil de plus forte section. La carcasse et 1'arma-
ture servent non seulement, comme le noyau magnétique, de conduc-
teurs pour le flux magnétique, mais également pour le courant
¢lectrique; c'est pour cette raison, que les éléments sont fi-
xés sur une plaque isolante vissée au support.

z

2. ConjsncteurwdisjoncteurV(I)o

Le conjoncteur-disjoncteur joue un double rdle :

a) Aprés lancement du moteur Diesel, le conjoncteur-disjoncteur
7 o “ V4 rd 3 o

réalise la connexion entre la génératrice et la batterie, lors-

gue la vitesse de celle-ci sera telle que sa tension sera supé-

S,

rieure a celle de la hatterie.

b} Lorsque la tension de la génératrice sera inférieure & celle
de la batterie, le conjoncteur-disjoncteur devra interrompre la
connexion génératrice-batterie, sinon il en résulterait un re-

tour de courant de la batterie vers la génératrice qui pourrait
briler celle-ci et détériorer la batterie.

Le conjoncteur«disjoncteur (I) se compose d'un noyau magné-
tigque enroulé d'une bobine de tension (II) et d'une bobine d'ine
tensité (I2).

Lfenroulement de tension (II) est relié en 20 au régulateur
via la résistance de compensation (6}; l'autre p8le est relid
& la borne (I9). ‘ ‘

Lienroulement d'intensité (I2) est parcouru par le courant
de charge venant de la borne 19, fusible (4), bobine (2I) du ré-
gulateur d°‘intensité (2), l'enroulement (I2) du conjoncteur-dis-
joncteur et retour & la masse par la borne 24 via le contact
{I3) normalement ouvert.

* La bobine (II} & laquelle est appliquée la tension de la
‘génératrice provoque la fermeture du contact (I%3) lorsque la vi-
tesse et la tension de conjonction sont atteintes, c'est-a-dire
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ilorsque la tension de la génératrice est supérieure & la ten-
gion de la batterie. '

La génératrice est alors connectée en paralléle avec la
batterie et le réseau d'appareils consommateurs. Le courant gqui
parcourt alors la bobine d'intensité (I2) aide & maintenir le
contact (I3) fortement fermé en produisant un champ magnétique
de méme sens que celui créé par la bobine de tension (II)(au-
trement le contact pourrait s’ouvrir en cours de route par les
vibrations de l'engin).

, La bobine d'intensité (I2) provogue l'ouverture du contact
{I3) lorsque, aprés une baisse de vitesse du moteur diesel, la
tension de la génératrice devient inférieure & celle de la bat-
terie. Yn courant de retour s'écoule alors dans le sens Batte-
rie~génératrice, affaiblit le champ magnétique de la bobine de
tension (II) de sorte que la force d'attraction du ressort an-
tagoniste (I4) ouvre le contact (I3). De ce fait, la connexion
batterie-génératrice est rompue., ' '

3i & 1l'arrét du moteur, on constate que le conjoncteur-
disjoncteur n'est pas déclenché, il convient d'ouvrir immédia-
tement le sectionneur batterie.

3, Régulateur de tension (3).

Le régulateur de tension permet d'obtenir une tension cons-
tante aux bornes de la génératrice pour toutes les vitesses de
rotation de celle-ci supérieure & la vitesse de conjonction. La
marche de la génératrice étant variable en fonction du régime
du moteur diesel, le réglage de sa tension ne pourra s'effectuer
qu'en faisant varier la valeur du flux. A cet effet, on regle le
courant d'excitation & 1l'aide du régulateur de tension, en ajou=
tant ou en retirant automatiquement, au moment voulu, une résis-
tance supplémentaire dans le circuit inducteur de la génératri-
ce,

Le régulateur de tension (3) est un électro-aimant pourvu
de trois bobines.

a) Une bobine de tension (3I) parcourue par un courant propor—
tionnel & la tension de la génératrice, de la borne 20, la résis-
tance de compensation (7) et retour & la borne I9.

b) Une bobine de compensation (32) pour service en paralléle de
deux génératrices. Sur le locotracteur, comme nous n'avons qu'
une génératrice, cette bobine n'étant pas connectée n'a aucun
effet sur le fonctionnement du régulateur. e

¢) Une bobine (33) branchée en série dans le circuit d'excita-
tion de la génératrice par la borne I8, et retour & la borne I9
par les contacts (22) du régulateur d'intensité (2) et (34) du
régulateur de tension (3). Le réle de cette bobine est d'augmen=

»
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ter la fréguence du contact vibreur (34).

Quand on lance le moteur diesel,; la génératrice tourne
d'abord & vide et sa tension augmente en fonction de sa vitesse.
Lorsque la tension de conjonction est attelnte, le conjoncteur

~disjoncteur (I} ferme son contact (I3).

résistance de réglage (5) est court-circuitée.

31 la tension de la génératrice devient trop élevée, l'ac=
tion magnétique combinde de la bobine de tension (3I) et 1la bo-
bine (33) engendre une force d'attraction magnétique dans le
noyau de l'électro-aimant qui parvient & vaincre la force anta-

goniste réglée du ressort (35).

L'armature est attirée et le contact (34) s‘ouvre. Le cou-
rant d'excitation de la génératrice doit s'écouler dans la ré-=
sistance de réglage (5) et se trouve ainsi affaibli, la dimi-
nution de celui=ci fait diminuer le flux inducteur et la ten-
sion produite diminue.

Lorsque la tension produite devient trop faible, la force
d'attraction magnétique de 1'électro-aimant devient inférieure
& la force antagoniste du ressort (35) et celui-ci ferme le
contact {34) qui court-circuite la résistance de réglage (5).
La tension de la génératrice augmentant, le contact (34} s'ou=-
vre & nouveau et les mémes phénoménes se répeéetent; le contact
(%34} vibre. Il en résulte que la tension produite par la géné-
ratrice varie continuellement entre une valeur maximum et mini-
mum suffisamment rapide pour qu'om 2observe aucune influence de
la tension de régime sur les appareils consommateurs.

"4, Régulateur 4'intensité (23}

Le régulateur d'intensité a pour but de protéger la géné-
ratrice et la batterie contre toutes surcharges. Cet appareil,
. régle 1l'intensité du courant indépendamment du régulateur de
tengion,

Le régulateur d'intensité (Z)Ise‘compose dfun noyau magné-
tigue comportant une bobine série {2I). Cette bobine est bran-
chée dans le circuit de charge de la batterie. Lorsque le cou-
rant débité par la génératrice atteint la valeur maximum admi-
se, la force d'attraction magnétique de 1'électro-aimant de-
vient supérieure 3 la force antagoniste du ressort (23} et le
contact (22) s'ouvre. De ce fait, la résistance de réglage {(5)
est insérée dans le circuit d'excitation. .

Le courant d'excitation de la génératrice doit alors
s ‘écouler par cette résistance. Il en résulte une légeére diri-
nution de la tension de la génératrice, ce qui limite le courant
débité & une valeur raisonnable. Quand l'intensité de courant est
ramenée & sa valeur minimum,le contact (22) se ferme sous l'ac-
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iorsque la tension de la génératrice est supérieure & la ten=
gion de la batterie.

La génératrice est alors connectée en paralléle avec la
batterie et le réseau d'appareils consommateurs. Le courant quil
parcourt alors la bobine d'intensité (I2) aide & maintenir le
contact (I3) fortement fermé en produisant un champ magnétigue
de méme sens que celui créé par la bobine de tension (II)(au-
trement le contact pourrait s'ouvrir en cours de route par les
vibrations de 1l'engin).

) La bobine d'intensité (I2) provoque lfouverture du contact
(I%) lorsque, aprés une baisse de vitesse du moteur diesel, la

tension de la génératrice devient inférieure & celle de la bat-
terie, Yn courant de retour s’écoule alors dans le sens batte-

riecgénératrice, affaiblit le champ magnétique de la bobine de

tension (II) de sorte que la force d'attraction du ressort an-

tagoniste (I4) ouvre le contact (I3). De ce fait, la connexion

batterie-génératrice est rompue.

81 & 1'arrét du moteur, on constate que le conjoncteur-
disjoncteur n'est pas déclenché, il convient d'ouvrir immédia-
tement le sectionneur batterie.

3, Régulateur de tension (3).

Le régulateur de tension permet d'’'obtenir une tension cons-
tante aux bornes de la génératrice pour toutes les vitesses de
rotation de celle-=ci supérieure & la vitesse de conjonction. La
marche de la génératrice étant variable en fonction du régime
du moteur diesel, le réglage de sa tension ne pourra s'effectuer
qu'en faisant varier la valeur du flux. A cet effet, on régle le
courant d'excitation & 1'aide du régulateur de tension, en ajou-
tant ou en retirant automatiguement, au moment voulu, une résis-

tance supplémentaire dans le circuit inducteur de la génératri-
cea

Te régulateur de tension (3) est un électro-aimant pourvu
de trois bobines.

&) Une bobine de tension (3I) parcourue par un courant propor-
tionnel & la tension de la génératrice, de la borne 20, la résis-
tance de compensation (7) et retour & la borne IQ.

b} Une bobine de compensation (32) pour service en paralléle de
deux génératrices. Sur le locotracteur, comme nous n'avons qu'
une génératrice, cette bobine n'étant pas connectée n'a aucun
effed sur le fonctionnement du régulateur.

¢) Une bobine (33) branchée en série dans le circuit d'excita-
tion de la génératrice par 12 borne I8, et retour & la borne I9
par les contacts (22) du régulateur d'intensité (2) et (34) du
rédgulateur de tension (3). Le r6le de cette bobine est d'augmen=



ter la fréguence du contact vibréur (34).

Quand on lance le moteur diesel, la génératrice tourne
d'abord & vide et sa tension augmente en fonction de sa vitesse.
Lorsque la tension de conjonction est atteinte, le oon1oncteur

u{dlsgoncteur (I) ferme son contact (13).

Ies contacts (22) et (34) sont normalement fermes et la

‘r981stance de reglage (5) est court circuitée.

31 la tension de la génératrice devient trop élevée, llac=
tion magnétique combinéde de la bobine de tension (3I) et ‘la bo-
bine (33) engendre une force d”attractlon magnétigue dans le
noyau de l'électro-aimant qui parvient & vaincre la force anta-
goniste réglée du ressort (35). :

LTarmature est attirde et le contact (34) s'ouvre. Le cou-
rant d“eX01tat10P de la generatrlce doit s'écouler dans la ré=
sistance de réglage (5) et se trouve ainsi affaibli, la dimi-
nution de celui-ci fait diminuer le flux inducteur et la ten-
sicn produite diminue.

Lorsque la tension produlte devient trop falble9 la force

~dfattraction magnétique de 1l'électro-aimant devient inférieure
& la force antagoniste du ressort (35) et celui-ci ferme le

contact (34) qui court-circuite la résistance de réglage (5}

La tension de la generatrlce augmentant, le contact {(34) s’ou=-
vre & nouveau et les mémes phénomenes se répétent; le contact
(34) vibre. I1 en résulte due la tension produite par la géné-~
ratrlce varie continuellement entre une valeur maximum et mini-
mum’ suffisamment rapide pour qu'm 2bbserve aucune influence de
1a ten81@n de réglme sur les apparells consommateurs.

40 Regq;ategg,d”lntenslte (2}

Le régulateur d'intensité a pour but de protéger la géné-
ratrice et la batterie contre toutes surcharges. Cet appareil,
régle 1'intensité du courant 1ndependamment du régulateur de
tension.

Le régulateur d'intensité (2) se compose d'un noyau magné-—
tigue comportant une bobine série [2I). Cette bobine est bran-
chée dans le c¢ircuit de charge de 1a batterie. Lorsque le cou-
rant déhité par la génératrice atteint la valeur maximum admi-
se, la force 4° attractlon magnétique de 1l'électro-aimant de-
vient su erieure & la force antagoniste du ressort (23) et le
contact (22) s'ouvre. De c¢e fait, la résistance de régluge (5)
est insérée dans le 01rou1t d"eX@1tatlone o ~

.y

Le courant dfexcitation de la génératrice doit alors
s'écouler par cette résistarce. Il en résulte une légére diri-
nution de la tension de la generatrlce9 ce gqui limite le courant
débité & une valeur raisonnable. Quand 1'intensité de courant est
ramenéde & sa valeur mlnimum ,le contact (22) se ferme sous lvac=
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tion du ressort (23%3). Le contact (22) est un contact vibreur.
Les vibrations du contact (22) branche st débranche

& vive allure la résistance de réglage (3‘ dans le clroult
*nduoteur de 1a generatrlce@

En bonséquenoe9 la tension aux bornes de la génératrice
peut baisser en=dessous de la valeur pour laguelle le régulas
teur de tension (3) est réglé, mais empéche l'intensité du cOUwm
rant de dépasser une valeur déterminée. ' '

Lors d'un fonctionnement défectueux du régulateur d'inten=
gité, un fusible (4) incorporé dans le circuit de charge, per=
met de protéger la génératrice et la batterie contre les sur-
charges accidentelles.

E. LANCEMENT DU MOTEUR.

I. Généralités.

La mise en route des moteurs diesel souléve des procblémes
plus ou moins importants suivant la température et les carac-
téristiques du moteur.

Si la température ambiante est trés basse, il est diffici-
le de produire, par simple compression, une quantité de chaleur
suffisante pour allumer le combustible au moment ol il est in-
jecté dans le moteur froid.

La température maximum produlte dans le cylindre quand le
moteur est tourné au démarreur ne dépend pas seulement de I
temperature initiale de l7air et de celle des parois mais aussi

%

de la vitesse a laquelle on fait tourner le moteur.

¥ U

1 1'on veut que la température engendree par la compresg-
sion 201t suffisamment élevée pour provoquer 1'allumagr, méme
dans les conditions les plus défavorables, on doit faire tour=
ner le moteur & une vitesse relativement grande.

b
§

Le couple et la vitesse étant tous deux élevés, le moteur
de lancement doit développer une puissance considérable; sur
ies Lacotra@teursg le lancement s'obtient & 1l'aide d'un démar-
reur électrique d'une grande puissance, ceci rend évidemment
1'équipement de démarrage electrlque assez coliteux, mais en com-
pmngat¢@n 1'dlectricité est utilisée pour d'autres buts:
éclairage, asservissement dé la transmission.

2. Couple de démarrage.

Le. @Ouple nécessaire au démarrage varie sanslblement com=
me la cyiindrée.

Une grande partie du couple de démarrage, en particulier:
par temps froid, est nécessaire pour rompre le film d'huile et
la forces de rupture nécessalre est directement proportLonnellﬂ
& la surface de la pelllcule du lubrif 1ant
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Mais elle dépend également de la vitesse de rotation du
'mateurg elle est maximum au moment méme du démarrage.

Quand la vitesse augmente, le couple nécessaire & la rota-
tion du moteur diminue pour atteindre uhe valeur minimum. ‘

La viscosité de 1l'huile influence fortement le couple de
démarrage. ’

Quoigu'il en solt, on doit retenir que l'utilisation d'hui=
le de faible viscosité facilite considérablement le lancement.

ﬂ30 Caractéristiques de la batterie de démarrage.

Au moment du démarrage d'un moteur par temps froid, la
batterie doit débiter un courant de tres forte intensité et
elle ne peut soutenir un tel effort gque pendant un temps tres
bref. ‘ .

‘ 3i aprés deux ou trois tentatives de lancement, le moteur
ne s'allume pas, il faut rechercher la cause, afin d'éviter
1'épuisement des batteries.

A. Circuit de lancement.,(Planche n°® I9).

a) Le lancement du moteur Diesel s'opé&re au moyen d'un démar-
reur électrique dont le pignon (I0O) engréne avec la couronne
dentée (II) fixée au volant. \

Au repos ou lorsque le moteur est allumé, le pignon (IO)
eat dégagé (Position représentée au schéma).

Le circuit de lancement est établi comme suit

Fil IZ de-batterie & borne 30 du démarreur,

Fil 24 de borne 31 du démarreur & masse chassis,

Pil .24 de masse coffre batterie & sectionneur batterie,
Fil 35 de sectionneur batterie & + batterie

On constate aque abstraction faite du contact (5) fmonté
en bout d'arbre) du relais du démarreur, le circuit est fermé.

I1 ne reste donc plus qu'a fermer le contact (5) pour
permettre le passage du courant dans les inducteurs et 1'induit
du démarreur.

_ Cette opération se commande électriquement par 1l'intermédi-
aire du circuit d'asservissement du démarreur, comme nous allons
le voir. . ; ' ~

Remarque.

On consideére les opérations préalables terminées.
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b) Opérations de préchauffage et de lancement.

Fermer seotionnaur batterie et interrupteur de contr@lea

Aprés un temps limité de préchauffage (repris.dans les
opérations de préparation) par le placement de l”lnterrupteur
de lancement n°® I en position I et l'excitation de 1'électro=
valve d'alimentation (S.D.V) par le placement de I'interrup-
teur en position 2, il suffit de presser le bouton de lance-
ment n°® II pour allmenter le circuit d”asserv1ssement du démar-
reur, et partant, la fermeture du contact (5).

A ce moment le circuit s'établira comme suit
il I3 de batterie & fusible 30 amp, fil I4 de fusibvle §O amp-.
& borne 3I B- du regulateur, de borne 3I B~ & borne D-, fil
20 de borne D- régulateur & borne D- de la dynamo, D- é D+ &
travers 1l'induit de la dynamo, fil I9 de la borne D + d&e la dy-
namo & fusible I5 Amp, fil 29 du fusible I5 A au poussoir de
lancement n® II, fil I6 du poussoir de lancement n°II & la bor-
ne 50 du démarreur, de la borne 50 du démarreur & la borne 31
en passant par la bobine de maintien, fil 24 de la borneﬂBI-du
démarreur & la mgsse du chassis, de la masse coffre batterie
au sectlonneur batterle, f£il 35 du- sectlonneur batterle au + -
batterie. . S SR

La bobine (I) de maintien est excitée, mais elle ne peut
4 elle seule, provoquer la fermeture du contact (5) N

La bobine (2) des contacts aux111a1res est également eX01~
tée et le contact (4) se ferme.

Le courant peut passer par la borne (30)9 la bobine d'en-
clenchement (3), 1'inducteug (6), l'induit, (9), la borne (33)
la masse chassig.

Ceci provoque le déplacement axial de 1'induit qui entrai-
ne le pignon (I0), ainsi qu'une 1légére rotation de 1”1ndu1t (9)
donc du pignon (IO)

Du fait de cette rotation, le pignon (IO} a donc toutes
les chances d'engrener avec la couronne dentée~du volant (II).
Méme si au premier contact entre ces organes, ceux-ci sont dent
contre dent, l'instant suivant 1l'engrénement peut se faire.,

Une fois 1°engrenement effectué, le pignon (IO ) s'arréte,
du fait de la résistance trop forte apposée & sa rotation,
mais continue & s'avancer jusqu'd ce que les dents en contact

*



4.30

portent finalement sur toute leur longueur.

et

A ce moment, le contact (5) se ferme, le démarreur est
branché aux bornes de la batterie et est parcouru par un cou-
rant intense intéressant & la fois l'inducteur (6) et 1'induit

(9).

La bobine d'enclenchement (3) est court-circuitée, la bn-
bine (I) assure, & elle seule, le maintien de l'engrénement
du pignon (I0) et la fermeture du contact (5).

Le lancement etffectif du moteur diesel a lieu.

Une fois que le moteur s‘allume, sa vitesse augmente rapi-
dement. '

Clest lui qui, cette fois, a tendance & entrainer le pi-
gnon (I0) du démarreur.

I1 faut alors 3
Relfcher le poussoir de lancement n° II.

L'interrupteur de lancement n® I ne sera relfché que lors dé
1'extinction de la lampe témoin de pression d'huile, ceci afin

de ne pas désexciter 1'électrovalve d'alimentation (S.D.V. ).

La bobine de maintien (I} du contact principal (5} et la
bobine (2) des petits contacts auxiliaires sont désexcitées.

Le petit contact inférieur (4) s'ouvre ce qui, supprimant
1'alimentation de la bobine d'enclenchement (3) empdche une
nouvelle intervention de celle=ci.

. Le contact principal (5) s'ouvre en méme temps que le pi-
gnon (I0) quitte la couromne dentée (II) sous l'action d'un
ressort antagoniste et la rotation ae 1'induit (9) du démar-
reur est freinde gréce & la fermeture du petit contact auxiliai-
re supérieur (8).

Ce dernier contact (8) assure l'excitation de la bobine
de freinage (7) qui provogque presque instantanément 1l'arrét
de 1'induit (9) du démarreur en transformant celui-ci en géné-
ratrice (shunt) c'est-3-dire en une machine qui absorbe de 17é-=
nergie mécanique, en l'cccurence 1l'inertie progressivement dé-
croissante de 1'induit (9) du démarreur tournant sur sa lancée,

Remarques.

Le démarreur est un moteur "gérie", c'est-a-dire que ses
bobinages dlexcitation (inducteur (6) sont branchés en série
avec l'alimentation de 1'induit (9).

Le moteur série a étéchoisi pour le lancement des moteurs

v
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thermiques parce qu'il posséde les caractéristiques nécessai-
res & cet emploi; c'est-&-dire, grand couple au démarrage qui
donne un coup de collier pour vaincre les résistances expliquées
dans les généralités du lancement.

Pour protéger le démarreur contre une mise en marche lors-
que le moteur diesel tourne ou d'un conducteur qui-maintient
trop longtemps, le poussoir de lancement n°® I alors que le mo=
teur est lancé, on a relié le circuit d'asservissement & la
borne (I9) de la dynamo.

Ainsi, dés que la différence de tension entre la batterie
et celle de la dynamo qui croit en sens contraire annule 1l'ef-
fet de 1a tension batterie, ceci a pour effet de couper 1l'excil-
tation de la bobine de maintien (I) et d'éviter la mise en mar-
che intempestive du démarreur. ?

F. SECURITES.

a) Le relais de pression huile Diesel et le relais de niveau
d'eau provoquent la désexcitation de 1'électrovalve dfali-
mentation (S.D.V.) d'olu arrét du Diesel et allumage d'une
lampe témoin.

b) Le relais de température eau Diesel provoque l'allumage.
d'une lampe témoin et actionne une sonnerie d'alarme.

Le relais de pression huile réducteur provoque 1l'allumage
d‘une lampe témoin.

Q

-

d) Le relais de température huile convertisseur provoque 1'allu-

mage d'une lampe témoin.

e) Un arrét de charge de la batterie est signalé par l'allumage
d*une lampe témoin.
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-PARAGRAPHE V.

EQUIPEMENT PNEUMATIQUE.
(plan général : Planche n°® 22) °

A. GENERALITES.

L'air comprimé alimente les freins du locotracteur, les
freins des autres véhicules et certains organes de commande
et de verrouillage de la transmission hydromécanique.

L'air comprimé est également nécessaire pour accélérer le
moteur et l'arréter, faire fonctionner les sabliéres, les es-
suie=glaces, la trompe et les appareils de sécurité. !

B. CIRCUIT DU COMPRESSEUR.

I) Production d'air comprimé.

Les réservoirs principaux 2 x_(9) + (I0) du locotracteur,
sont alimentés par un compresseur Westinghouse type 242 VBZ

avec systéme de décompression et collecteur d'aspirations il
est entrainé par courroies & partir de 1l'extrémité du vilebre=
quin du c8té opposé & la transmission.

Le compresseur bi-étagé comporte 4 cylindres disposés en
2 x 2 cylindres en V 1'un derriere l'autre; les 2 cylindres de
droite (vus du c8té de la poulie) sont & basse pression et les
2 cylindres de gauche & haute pression. .

Liair, déja comprimé dans les deux cylindres & basse pres—
sion de méme alésage, est & nouveau comprimé, aprés refroidis-
sement, dans les cylindres & haute pression plus petits que les
2 premiers, & la pression normale finale de IO Kg/cm2. Cet air
est conduit aux réservoirs principaux, en passant par un déshui-
leur centrifuge (5) qui retient les impuretés.

Le refroidissement de l'air est assuré par le réfrigérant
haute pression (4) placé devant les radiateurs. L'air se trouve
donc de cette fagon maintenu & une température convenable.

Le débit du compresseur est de I850 1itre§/minute9(maximum
1930 Litres/minute) & la vitesse de I500 tours/minute, {I568 t/m)

correspondant & la vitesse nominale du moteur (I700 tours/minute).

La puissance absorbée au vilebrequin est de 1l'ordre de
20,5 CV environ pour le compresseur 242 VB refoulant & 8k/cm2,
le goteur tournant & I700 t/m + 5% et le compresseur & I568 t/m
+ 5%

Le débit et la puissance augméntent en fonction de la vi-=
tesse de rotation. La vitesse maximum qui serait éventuellement
admise pour le compresseur est de I650 t/m.

v
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Un filtre sec & air {(2) de type normal (Repére 224) type
FUBWEST D I%I1730 placé sur la conduite d‘asplratlon retient
les impuretés., Un appareil anﬁlgel & alcool préserve l'instal-

lation pneumatique de 1la congélation.

Cet appareil est constitué d'un réservoir d'alcool dont le
niveau est réalisé et maintenu au moyen dfun bouchon de rempliis-

. Sage indicateur,

En soulevant ou en abaissant & fond le piston a la part¢m
supérieure de l'appareil, on découvre ou on entoure compléte=
ment une méche de coton imbibée d*alcool . située dans le pas-
sage de l'air entre les raccords des tuyauteries.

Chacun des 4 cylindres posséde une boite & clapets en acier '

nickel-chrome, congue de manidre & obtenir une trés large sec-
tion de passage, et par conséquent, une perte de charge minimun
en méme temps qu un faible espacement, Ces boites 4 clapets cons-
tituent les éléments standard qui peuvent &tre remplacés en
quelques minutes sans démontage des culasses ni des tuyauterlvV,

Les pistons basse pression en alliage léger comportent 2
cercles d'étanchéité et 2 cercles racleurs.

Les pistons haute pression en fonte sont équipés de 3 cer=
cles d'étanchéité et 2 cercles racleurs.

- Le vilebrequin en fonte au nickel molybdéne ou
st en acier traité par haute fréquence et se termine, du cdHté
.

il'accouplement, par un emplacement pour la poulie de comnmande
ixée par une cale placée dans une rainure,

Les paliers sont constitués de coussinets minces en bronze
au plomb,

Le graissage du compresseur s'effectue sous pression par
pcempe & piston plongeur.
Le carter recolt la quantité d'huile nécessaire au graissage des
organes. Le plein d'huile sera fait jusqu'au trait maximum de
la jauge. Le volume d'huile & incorporer est, & titre indicatif,
égal & environ 3%,5 litres.

L'huile a employer sera de préférence, une huile minérale
pure; neuve et d'excéllente qualité, du type de celles utilisdées
pour le gralssage des moteurs Diesel; de caractéristiques corres-
pondant sensiblement a 1'emploi dghulles de qualité SAE 30 ou
DAL 40.

L'emploi d'huiles détergentes n'est pas recommandé,

Le filtre & air (2) dont la cartouche filtrante de couleur
claire, porte une bande témoin de couleur foncée, se démonte
en retirant le couvercle supérieur. Le nettoyage de la cartouche
est nécessaire si la couleur du tissu filtrant est de méme tona-

v
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dvacuer les

-

la bande témoin., I1 suffit de souffler de 1l'sir com-
1“1nterleur de 1'éiément filtrant pour =

tﬁon deia.ma“ehe dU COMPTegseny.

compresseur restant toujours entrainé par le moteur
1 regulatlaﬁ du débit s'opére par la mise & 1'atmos-
'air de refoulement par 1l'intermédiaire du dispositif
mpie cion, Ce dispositif assuregpar blocage des clapets
ation BP et HP en position ouvertes, la mise & vide du
sseur lorsque la pression de TGLGHI ment attsint uvne va=
axima déterminée au régulateur.

) ) ) )

déplacement, permet le passage de 1'air vers le dispositif de
décompression du compresseur,

" P
Au moment ol La pression de 8 Kg/Cm2 est atte einte, le

pr@@ 1on qui assure dong, par bl

ilocage des clapets en p@s;ﬁlcn
uverte, la mise & vides du compre

> Zseul .

v fur et & mesure que la pression diminue, l'action du
b du régulateur (I4) devient prépondérante et repousse
piston vers le bas.

ge dult étrg tel, gue l'arrivée de 1l'air au dlsp081t1f de
@myr%b on soit interrompue. Ce dernier n'étant plus soumis

Ltaction de 1'air, le compresseur refonctionne normalement
2t le cycle recommence,

Le réglage du régulateur {(I4) R II8 s'cbtient en agissant
gur la vig gqui conditionne ls tension du ressort.

zZ - 7 I 2 - \-\ < a Y
Lie régulateur {I4) est protégé par un filtré’'a air (I3}
n évite ainsi que des impuretés n'y pénétrent et n'entravent
son bon fonctionnement,

O

Le robinet d'isolement {I2) placé avant le filtre {I3) est
normalement ouvert.

D B N R B I NS B B B

" . ‘ f‘
L C?gane régulateur 614) qul commaride cette marv$ a vide
ezt le "Régulateur R II8 = réglé & 6,5e148 Kg/om2.
3 B Pour la valeur minima déterminée de la pression de refoule=
f‘mwnpﬁ ie régujatear provoque le retour en fonctionnement normal
~ “en libérant les clapets d'aspiration.
La pianche n® 22 permet de comprendre le principe de la
‘régulation v
N
Ie régulateur (I4) R II8 est relié aux réservoirs princi~
~ paux dont la pression agit sur 1°'crgane mobile, gqui lors de son

?égJ¢a?su; {I4) laisse passer 1l'gir vers le Q&Spgmlb$4 de décom=

Au moment ol la pression n'est plus que 6,5 Kg/em2, le ré-



5.04

 On ne le ferme gqu'en cas de défaillance du régulateur (I4)
ou du dispositif de décompression du compresseur,

En cas de aeréglage du dispositif de décompression la sou-
pape de sfireté (E I) (7) intervient et protége liinstallation
preumatigue; empéchant La pression de monter au-deld de sa vas=
leur de regiage : 9 Kg/cm2.

La pression dans les réservoirs est indiquée au tableau
de kord par un manometre.

Ltair penetre dans le compre:seur9 aprés passage préalable
dans le filtre & air (2) placé & l'aspiration. Ilrencontre ene
suite 1'appareil antigel (3) de I I/4 "Westinghouse I0T 080.

L'air est refoulé dans les réservoirs principaux (9) +
\9) + (I0) d'une capacité totale de 600 litres, aprds passage
a travers le refrlgerant {4), un déshuileur centrlfuge (5) des-
tiné & reten l'huile es 1“eau contenues dans l'air, ce déshui--
leur est equlpe d'un robinet de purge (6), une soupape de slre-
té (7) et un clapet de retenue (8); ce dernier est constitué
d'une petite soupape qui permet le passage de l'air dans le sens
compresseur — réservoir, mais empéche le passage inverse, afin
d'¢éviter la vidange des réservoirs principaux en cas d'arrst du
moteur ou lorsque la soupape de décompression met le refoulement
du compresseur a 1'atmospheére. )

%, Distribution de l'tair,

L'air & la pression de 8 Kg/cm2 est distribué vers les dif-
férents organes :

~ robinet d'isolement (I6 bis) du dispositif de marche & vide du
compresseur,

. = robinet du frein direct P, d Ir (I9).

- dispositif d'homme-mort 24 V.T.M.V. Ia (22)
~ soupape d'alimentation 5 Kg/cm2 F.V.F.2 (20)
~ soupape d'alimentation 6 Kg/em2 C.6.A (32)

L'air passe par le robinet {(I6), le filtre & passage direct
(I7), 1e clapet de retenue (39}, le roblnet (I8) qui alimente le
robinet P.4 I (I9), le robinet &23) dtisolement de 1'homme-mort
plombé ouvert et le robinet (20) pour l'air d‘'alimentation des
sabliéres, trompe et essuie-glaces,

4, Cylindres de frein (26).

Ceux-ci sont alimentés normalement par la conduite . du flwlﬁ
direct F dI {19} en passant par la double valve d'arrét (25), le
robinet d'isolement (27), le clapet de retenue (28) ou le robinet

by-pass (29)

»,
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»

Le déplacement de la poignée du robinet F 4I (I9) doit
8tre réglé pour admettre une pression de 4 Kg/cm2. Celle-ci
est contrdlée par un manométre (30) placé au tableau de bord.

La course des pistons des cylindres de frein est mainte-
nue correcte en agissant sur le régleur de timonerie placé de
chaque c8té de l'engin, cette opération est simple & réaliser

et doit &tre faite régulieérement par le conducteur,

5., Manométre,

Sur le tableau de bord se trouve les manomdtres suivants :

conduite principale : 8 Kg/cm2 (3I)
conduite générale : 5 Kg/cm2 (3I)
conduite pour cdes pneumatiques 6 Kg/cm2 (46)
conduite du frein direct 4 Kg/cm2 (30)

SRS

6. Avertisseur.,

Le locotracteur est équipé d'une trompe pneumatique (24)

Ny Deux boutons-poussoir (33) permettent de l'actionner de
chaque c86té de l'abri.

7. Dispositif pour maintenir les freins du locotracteur serrés
pendant la réalimentation de la conduite et des réservoirs
des véhicules, = ' ~

Un clapet de retenue ( 28) est placé sur la conduite des
cylindres de frein (26) maintenant 1'air dans ceux-ci pendant
le rechargement des réservoirs auxiliaires.

Pour rendre l'utilisation du frein plus souple un robinet
by-pass (29) supprime lorsqu'il est ouvert le clapet de retenue
{28) permettant 1'échappement de 1l'air par le robinet du frein
direct F. &;I (I9).

Le robinet by-pass (29) peut occuper deux positions
a-position train, robinet fermé, électro-aiment non
excité.
b-position manceuvre, robinet ouvert, électro aimant
excité.

Remargue: ILorsque le robinet ( 2 9) occupe la position train

fermgg une valve de purge permet aux conducteurs de modifier a

volonté la pression dans les cylindres du frein (26),

8. Robinet de vidange de la conduite générale., -

Afin d'augmenter la sécurité, un robinet (34} est placé
dans le poste de conduite au tableau de bord, il permet la vi-
dange de la conduite générale. Pendant la manoeuvre de freina-
ge, si le conducteur ne ressent pas l'application des freins,
il ouvre en grand le robinet (34) et serre le frein & main du
locotracteur. v



B@»Tﬁclg L (34) est pl@mbe fermé

9. Bemorque du locotraeteur comme vehlcuiea

Pour permettre le ehargement des réservoirs principaux
de ‘L'unité menée par l'unité menante9 une o@ndulte établit 1la
1lalson entre la conduite ‘générale et les réservoirs.

Un robinet (3%6) est fermé en marche normale et sera ouvert
lors de la remorque de l'engin comne véhicule; dans ce cas se
conformer & l'instruction spéciale reprise au paragraphe IIIL.

I0. Vidange de l'installation pneumatique. .

® T'équipement pneumatique étant spédal et la vidange de
l'installation étant & craindre, dans certains cas, il y a lieu
d‘'assurer la sécurité en placant un réservoir de reserve (40)
d'une capacité de 36 litres. L'alimentation se fait a travers
un clapet de retenue (39). '
Ltair comprimé se trouvant dans Te réservoir (40) est utilisé
par le robinet du frein direct F.d.I. (I9) ou l'homme mort (22},
La purge s'obtient par le-robinet (47). ,

C. FONCTIQNNE

}T{DU ROBINET F.d.I.

: R@BINET DU MECANICIEN DU _FREIN DIRECT SYSTEME OERLIKONO

: - Le robinet du mécanicien -du frein: direct Oerlikon est un
- détendeur de -pregsion,dont.le ressgort réglant la pression dans
la conduite du frein direetyest détendu ou comprimé par la ma-
noeuvre de Ta manette de commande@

“T. Bescrlptlon° S

Lé robinet du mécanicien comporte (planche (23) flg I )

- une soupape dqadmlsS1on d“alr (I} appuyée par un ressort con=-
“tre le sidge (2)3 -

"~ une tige creuse (3). Cette tige creuse est poussée vers le
bas par la tension du ressort (4) et vers le haut par la pres-
sion de-1'air régnant dans la chambre (5)- aglssant sur la mem~
~bran@ en caoutchouc {6).Lorsque 1'effort exercé par lgalr com=
primé sur la membrane (6) est inférieur & lleffort exercé par le
reasort sur oette dernlere9 la tlge creuse repose sur la soupapype

‘(U,__. SRERES L T L ™

s

sans: fln‘(7) -avec poignée de commandeg En manceuvrart
la vis sans fln ﬁ@mprlme Qu(detend ‘le ressort (4).

(planche n°® 23, fig I).

-
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Lorsque la manette de commande du robinet du mécanicien

se trouve dans une position de serrage, le ressort (4) est com-
primé par l'action de la vis sans fin, celle-ci se déplagant
vers le bas., Lo E ' '

Le ressort (4) pousse 1la tige creuse (3) contre ls soupape
(I) coupant ainsi la communication entre la conauite du frein
direct et l'atmosphere. La tige creuse (3) souldve la soupape
(I) de son sidge (2). . . |

L'air de la conduite d'alimentation peut pénétrer dans la
chambre (5) et dans la conduite du frein direct: les freins
s 'appliquent, |

Dés que la pression dans la chambre (53 et dans la conduite
du frein direct agissant sur la membrane (6) croit en 4quili-
brant constamment 1'effort exercé par le ressort (4), le cla-
pet (I) se ferme et l'alimentation de la conduite du frein di-
rect est interrompue (fig.2). D'autre part, toute communication
avec l'atmosphére reste interrompue;, la tige creuse reposant

sur la soupape (I): :

S'1l y a une fuite dans le cylindre de frein, la pression
dans la chambre~(5) diminue et 1'effort du ressort (4) devient
de nouveau prépondérant.

La soupape (I} est de nouveau soulevée de son sidge (2) et .
la fuite est compensée par de l'air venant de la conduite d'ali-
mentation (fig. I).

v =

Suivant la position de la manette, la vis sans fin (7) coms

prime plus ou moins fortement le ressort (4) (en serrant les
freins, la vis sans fin se déplace vers le bas).

La pression dans la chambre (5), donc la pression de la con-
duite du frein direct, faisant équilibre avec la tension du res-
gort, (4), dépend donc de la position de la manette.

Ainsi on peut augmenter ou diminuer & volonté la pression dans
la conduite du frein direct.

L'angle de rotation de la poignée de commande est limité .
par une butée réglable (ne figure pas sur le schéma) ce qui li=—
mite la pression maximum. :

5. Desserrage des freins.

Lorsque la manette de commande du robinet du mécanicien est:
tournée dans le sens du desserrage, la vis sans fin se déplace
vers le haut et la tension du ressort (4) diminue. La pression
de 1l'air de la chambre (5) agissant sur la membrane (6§ étant .-
plus forte que la tension duressort, pousse la tige (3) vers le
haut. L'air de la chambre (5) et de la conduite du frein direct
s'échappe alors dans l'atmosphére, par la tige creuse, qui n'es%t

oS
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plus fermée par la soupape (I) (planche n° 23 fig. 3).

D8s que la pression dans la chambre (5) est tombée & la
valeur qui fait équilibre avec la tension du ressort (4), la

%ige or?use vient de nouveau s'appuyer sur la soupape (I)
fig. 2).

Quand la poignée de commande est tournde dans la position
extréme du dessemage, la pression exercée par la vis sans fin
(7), sur le ressort (4) est nulle. D&s lors, la pression dans
la conduite du frein direct est également égale & zéro.

D. SOUPAPE D'ALIMENTATION OERLIKON FP.V.P.2.

I. Généralités,

La soupape d'alimentation sert & régler automatiquement
la pression dans la conduite générale du locotracteur et main-
tient la pression de régime de 5 Kg/cm2 dans les organes de com=
mande du frein des véhicules d'un convoi lorsque ceux-ci sont
accouplés & 1l'engin diesel.

Elle permet un grand débit gréce & ses passages correcte-
ment dimensionnés, permettant une alimentation rapide et un
desserage complet des freins aprés utilisation.

2. Fonctionnement.

Il est représenté & la planche n® 24.

5. Remplissage.

La soupape dfalimentation F.V.F.2 est constitude de 2 orga-
nes principsux.

- le régulateur de pression.
= 17organe pneumatique de commande.

- L'air du réservoir principal arrivant par les canaux (I
et (2) pénétre dans la chambre (3} du régulateur de pression et
dans la chambre (4) au-dessus de la soupape (5) d'admission diair
vers la conduite générale. Sous l'action de la tension du resz-
sort de réglage (6}, la membrane (I3) est poussée vers le bas,
la tige creuse (8) ouvre la soupape (9), ce qui permet & 1'air
de s‘écouler de la chambre (3) dans la chambre (I0) du régu-
lateur de pression,

Par le canal (II), 1l'air se rend également dans la chambre
(I2) de l'organe pneumatique de comnande. L'alimentation va du-
rer jusqu'au moment ol la poussée sous la membrane (I3) équili-
bre l'action du ressort de réglage (6).

A ce moment, sous l'effet de 1la poussée de ltair, la membrane

r
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ve entrainant la tige creuse et la fermeture de
), ce qui coupe l'alimentation des chambres (IO}

&
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Dans 1l'organe pneumatique de commande, la tige creuse (I4)
egt maintenue soulevée par l'action de la pression d'air sous
la membrane (I9), la soupape (5} est ouverte, 1l'air du réser=
veir principal s'écoule dans la chambre (I5), via le canal (I}
la chambre (4), le canal (I6) alimentant de cette fagon la con-
duite générale. ‘

Un orifice calibré (I7) permet l'alimentation progressive
de la chambre (I8)i;au moment ol 1'4quilibre de pression est
établi entre les chambres (I2) et (I8), la membrane (I9) des-
cend, entrafnant la tige creuse (I4) qui 1libdre la socupape (5.

La soupape (5) s'applique sur son siége sous 1l'action de
son ressort et coupe momentanément l'alimentation de la condui-
te générale.

Dés gque la pression tombe dans la conduite du frein attoma-
tique, ¢'est-a-dire dans les chambres (I5) et (I8}, la pression
dans 1a chambre I2 étant déterminée par le régulateur de pres-
sion, ne varie pas.

ILa différence de pression entre (I2) et {I8) provoque un
déplacement vers le haut de la membrane (I9), de la tige creuse
{I4) et l'ouverture de la soupape (5). Celle-ci restera soule-
vée jusqu'au moment ol la pression de régime (5 Kg/cm2 rede-
viendra normale dans la conduite générale.

De cette fagon, les fuites du frein automatique sont com-
pensées,

4 La pression de régime de 5 Kg/cm2 est réglée par la vis
{20) du régulateur de pression.

.81 une surcharge se produit dans la conduite générale,
1a membrane (I9) fait descendre la tige creuse (I4) et ainsi la
surpression peut s'échapper & l'atmosphére par le canal (21I) de

o

l'organe pneumatique de commande.

F. RELAIS T'INVERSION A.B.V.I OERLIKON.

T. Utilisation (Planche n® 25).

Le locotracteur est appelé & remorquer des.rames des vé-
hicules accouplés aux boyaux du frein automatique. Il ne possede
‘cependant qu'un robinet du frein direct P.D.I qui ne permet pas
1'utilisation des freins autres que ceux du locotracteur.

Pour parer & cet inconvénient un relais d'inversion est
inséré dans le circuit de l'installation pneumatique.
L g
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I1 permet :

- d'alimenter la conduite générale et les organes du frein de
la rame & la pression normale de 5 Kg/cm2;

« de couper la communication entre la soupape d'alimentation
et la conduite générale lors d'un serrage des freins du
locotracteur;

~ de créer une dépression dans la conduite générale par le ro-
binet F.D.I d'ou application des freins des véhicules;

= d'appliguer les freins automatiques de la rame et ceux du

locotracteur lors du fonctiomnement du dispositif 4d‘*homme-
mort.

Remarque.
Lorsque le donducteur du locotracteur s'apergoit d'une
chute de pression de l'air de la conduite générale, il doit

immédiatement effectuer un serrage en utilisant le robinet
F.D:I.

Ceci aura pour effet

= d'appliquer les freins sur le locotracteur en méme temps que
ceux de la rame.

2. Fonctionnement,

a) Position d‘aiimentation.

L'air de la soupape d'alimentation doit remplir en passant
par la conduite {(I) et le siége de la soupape (2), la conduite
générale {3) ainsi que les chambres (4) - (9) et réservoir de
commande (I0}. *

La soupape d'alimentation doit &tre réglée & la pression de
5 Kg/cm2.

Le réservoir de commande (I0) est alimenté par la membrane
(8) qui a la fonction d'une soupape de retenue.

b) Position de serrage et d'équilibre.

"Par guite d'un serrage de frein direct F.D.I, 1l'air peut
accéder & la chambre (5) du relais d'inversion.

ILa membrane (6) est poussée vers le bas, de telle sorte
que la tige creuse (7) descend également, ce qui permet & la sou-
pape (2) de suivre le méme mouvement. De ce fait, la soupape (2}
se pose sur son siege et interrompt l'alimentation de la condui=-
te générale. ‘
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Au moment ou la tige creuse (7} n'est plus en contact avec
la soupape (2), 1l'air de la conduite générale s’échappe & 1'at-
mosphére, d'ol application des freins du convoi.

Par suite de la chute de pression dans la chambre (4), la
membrane (8) coupe la communication de la chambre (4! avec la
chambre (9), la pression dans celle=ci étant supérieure. De ce
fait la tige creuse (7) remonte contre la scupape (2) et 1limi=
te la chute de pression dans la conduite générale,

Dépression dans la condulte générale en fonction de la pression
dans les cylindres de frein du locotracteur.

Voir tableau ci=dessous,

“Prassion cy.indres de frein: Kg/cm2: Dépression dans la : Kg/cm2i
S du locotracteur 2 s conduite générale ¢
o - o
i o ] [ ©
g b4 Ig 8 o e e o o e e e e e s o 809500 8
8 g g g
¢ 2 Smmrmmm e —————— e g I. E
< ° o o )
< 5 3 o o
g Z 3@ ’j ““““““““““““““““““““ gIgSOO g
= 3 o < g
o 13 5 S o
¢Freinage maximum sur le g g 8 2
tiocotracteur g 4, g 2 g

3 g 2 g

CO Qo

N

¢} Poasitlon de desserrages

Par suite d'une chute de pression aux cylindres de frein ainsi
que dans la chambre (5) du relais d'inversion., la membrane (8)
est soulevée par la pression de l'air dans la chambre {9), supé-
rieure & celle existant dans les chambres (4) et (5).

Par ce mouvement, la tige creuse {7} remonte, prend contact
avec la soupape (2) qui s'ouvre et 1l'air venant de la soupape d'a-
simentation augmente la pression de la conduite générale d'une
qua?tité équivalente & la baisse de pression dans les cylindres
de frein.

La soupape (2) se ferme et interrompt l'alimentation de la
conduite générale.

F. DISPOSITIF D'HOMME=MORT.

T o

ot O

néralités,

[GN

Le dispositif d'homme-mort est employé comme appareil de sé-
curité sur les engins équipés du frein & air comprimé et automa-

v



tigque .

Le temps de retardement de la mise en fonction du frein
doit &tre réglé suivant la vitesse de 1l'engin.

Le locotracteur est destiné au régime de manceuvre. Counme
1'emplacement des leviers de comrtande est dédoublé, le conduc-
teur doit avoir le temps nécessaire pour changer de poste,

Le réglage de la temporisation est de 6"& 8" minimum, Ces
£ . o s 3 5
temps sont vérifids lors des essais de fonctionnement du dispo-
gitif.

L'électro-valve et le relais sont incorporés dans un seul
boftier {(22). ’

2. FONCTIONNEMENT DU DISPOSITIF.

Lorsque le levier d'inversion de l'inverseur du sens de
marche est au centrelpoint neutre), 1l'électrovalve H.M.V. du
dispositif d'homme-mort est excitée par la fermeture du con-
tact électrique se trouvant placé sur le levier de commande de
1l'arbre horizontal de liinverseur,; c8té gauche du pupitre.

3. MISE EN MARCHE DE L'ENGIN.

Le conducteur place le levier d'inversion dans un sens de
marche en ayant eu soin, au préalable, d'enfoncer soit un ine
terrupteur d‘accoudoir, soit un bouton=poussolr, cecil afin de
fermer le circuit électrique de la bobine de 1'électro-valve
H.M.V. du dispositif d'homme-mort. L'excitation doit é&tre main-
tenue aussi longtemps que le levier se trouve dans un sens de
marche déterminé.

L'éiectro-valve H.M.V. est directe. Elle est excitée con-
tinuellement pendant la marche, c'est-a-dire aussi longtemps gque
l1e¥ conducteur ferme le circuit par un des moyens mis & sa dis=
pogition.

En cas de rupture du circuit électrique, intentionnelle-
ment ou accidentellement,; 1l'électro-valve H.M.V. est désexcitée,
ce qui provoque le fonctionnement du dispositif de sécurité H.M.

Quelle quien soit la raison, si le conducteur l&che: soit
1a pédale, soit un des bouton-poussoir, l'électro-valve H.M.V,
est désexcitée et admet 1'air & la pression de 8 Kg/cm2, venant
des réservoirs principaux, via le robinet d‘isoclement (I9), le
relais pneumatique (22}, la chambre inférieure, l'orifice cali-
bré, le sidge inférieur de 1l'électro=valve N.M.V., au-dessus
du pilston du relais (22% & un sifflet avertisseur (43) et au
réservoir de temporisation {44). Il alimente en parallele le re-
lais pneumatique (45) de la mise au ralenti du moteur diesel,
ce gqul provoque une forte réduction de la traction.

»
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Voir planche n°® 26.

Lorsque la pression s'est établie au=dessus du piston (3)
du relais pneumatique, c'est-a-dire aprés environ 6 secondes
depuis le rel&chement de 1'organe de fermeture du circuit élec-
trique, le piston (IO) monte, ce gqui a pour effet de couper la
liaison de la chambre (2I) en (I6) avec l'atmosphdre.,

En effet l'application de la tige creuse contre la soupa-=
pe (20) a pour effet de couper la communication des cylindres
de frein et 1l'atmosphére.

La chute du noyau (2) libére la soupape (3) de 1l'électro-
valve H.M.V. qui, se plagant sur le siege inférieur coupe la
communication de la chambre (8) avec l'atmosphére.

Continuant sa course montante, la tige creuse prend appui
sur la soupape (20) et 1l'oblige & monter en comprimant son res-
sort.

Le dégagement de son siége permet le passage & l'air qui
doit se rendre aux cylindres de frein (26y via la double val-
ve d'arrét (25) et en méme temps, dans la’&hambre du relais
d'inversion (42).

Ceci a pour effet:

- de couper l'alimentation de la conduite générale;

~ de la mettre & 1l'échappement par l'intermédiaire de la tige
creuses

- de provoquer l'application des freins du convoi suite & la
chute de pression dans la conduite générale;

— de provogquer le serrage des freins du locotracteur en passant
par la double valve d'arrét (25).

~ de mettre le moteur diesel au ralenti en agissant sur le pis~
ton du relais pneumatique (45).

, Le f onctionnement détaillé du relais d'inversion (42) et
du relais pneumatique (22) ¢st repris aux planches 25 et 26.

Pour rétablir la situation, il suffit de provoquer l'exci-
'tatiOn de HoMoVe

G. INSTALLATION ELECTRIQUE- Voir planche n® 27.

L'électro-valve du dispositif d'homme-mort est alimenté par
le fil (I4) venant de la source de courant, passant par un in-
terrupteur thermique de 3 Ampdres, le fil (6) et un contacteur
électrique fixé mécaniquemeyt & lfarbre du levier d'inversion.,



5.14

Les bornes du dispositif de fermeture du circuit sont tou-
tes repérées au schéma électrique par les bornes (6)-<{39).

Le circuit est fermé par le négatif (24) permettant le re-
tour & la source de courant.

H, DISPOSITIF D‘HOMIE-MORT T,M.V.I. OERLIKON ,(Planche n° 28)

I. PFonctionnement.

Celui-ci est représenté & la planche n® 26.

a) Position de marche.

Dans cette position le conducteur appuie sur un interrup-
teur dfaccoudoir ou sur un bouton=poussoir fermant ainsi le

¢ircuit d'excitation de la bobine (I) de 1l'électro-valve H.i.V.

La soupape double (3) est appliquée contre son sidge supé=
rieur (4) par l'effort magnétique qui agit sur le noyau (2)
de 1'électro-valve H.M.V.

De ce Tait, l'air venant du réservoir principal pénetre
dans les chambres {7) et (8] & travers des orifices calibrés

(5), du canal (6), pour se rendre ensuite par le canal (9} au-

tour du piston (IO} et agir sur une couronne annulaire pPoOur Col-

pléter l'action antagoniste du ressort (II), ce quia pour effet
de maintenir proviscirement en position normale le dit piston.

La membrane (I2) et la tige creuse (I3) occupent une posi-
tion telle que la conduite du frein (I4), et les chambres (I5)
et (2I) sont mises & 1'atmosphdre par le canal (I6).

La chambre (I7), le réservoir de temporisation (I8) et ia
condulte du relais pneumatique (I9) sont egalement mis & 1l'at-
mosphere par le canal (I6).

b) Position de serrage.

31 le conducteur 1l&ches: la pédale d'H.M. ou un des bouton=-
poussoir; la bobine (I) de 1l'électro-valve H.M.V. est désexci-
tée. L'effort magnétique cesse sur le noyau (2). Celui-ci tom-

be par son propre poids et libere la soupape double (3) qui sous

l'action prépondérante de son ressort oblige ladite soupape &
dégager son sidge supérieur (4) pour s'appliquer sur le sidge
inférieur, ce qui a pour effet de couper la communication avec
l'atmosphére de la chambre (8), de la partie inférieure du pis-
ton (I0) ainsi que du réservoir de temporisation (I8).

Le déplacement de la soupape double (3) permet & l'air du
réservoir principal & la pression de 8 Kg/cm2 de se rendre par
le canal {(I9) en-dessous du piston (IO}, dans le réservoir de
temporisation (I8), et, ensuite, vers le sifflet et le relais
pneunatigue de mise au ralenti du moteur (voir schéma du dispo-
sitif d'homme-mort (planche n° 28).
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Remargue. A noter que 1l'air qui se rend dans la chambre en
debsous du piston (IO} et dans les autres organes ne sert qu'a
1'asservissement du relais pneumatique et n'intervient pas
dans le freinage.

Sous la poussée de 1l'air qui s'exerce sur la face infé-
rieurs du piston (I0), celui-ci se déplace et comprlme le ressort
(II). La membrane (I2) ainsi que la tige creuse (I3} suivent le
mouvement ascendant du piston (IO).

La tige creuse (I3) s "applique sur la soupape (20} coupant
la communication des chambres (I5) et (2I) avec I”atmosphere@

Continuant son déplacement, la tige creuse (I3%) ouvre la
soupape (20) qui comprime son ressort.

Par le siége de la soupape (20) l'air & 8 Kg/emz se rend:
au relais d'inversion et aux cylindres de frein.

La pression maximum dans les cylindres de frein du loco-=
tracteur est limitée & 4 Kg/cm2.

Cette pression aglt sur la membrane du relals d'inversion
provoquant le serrage & fond des freins des véhicules. Cet air
se rend également par l'orifice calibré (22) au-dessus de la
membrane (I2)}, la partie inférieure étant toujours & l'atmos=
phére par le canal (I6).

Augsitét que la pres31on est établie dans la chambre (I5),
la membrane (I2) se déplace vers le bas entrainant la tige creu-
se (I3}, ce qui permet la fermeture momentanée de la soupape (20)
coupant l'alimentation des organes de freinage.

En cas de réduction de pression dans la chambre (I5), la
membrane (I2) et la tige creuse (I3) se déplacent sous 1l'action
du ressort (II), ce quli compense automatiquement une fuite dans
l'instailation de freinage.

Remarque, L'air d’'asservissement agissant sur le piston (I0) se
trouve a la pression de 8 Kg/cm2.

On ne peut admettre plus de 4 Kg/cm2 aux cylindres de frein
du locotracteur.

En vue de combattre 1'influence exagérée de l'air d'asservis-
sement, un ressort antagoniste a été prévu.

Afin d'augmenter 1'influence de ce dernier, l'air du réser-
v01r principal est admilis sur une couronne annulaire du piston

{

(IO} par le conduit (9),

I. LA SOUPAPE D'ALIMENTATION AUTOMATIQUE C.6.A.

I. Généralités.

L 4
Elle est représentée & la planche n® 29.
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U1

L'air comprimé en provenance du réservoir principal arrive
parle canal (C) et réndtre dans la chambre A.

Dans cette chambre peut se mouvoir un piston (4), lequel

entraine un tiroir 5. Dans la glace du tiroir (5) se trouve per-

cée une ouverture (B) donnant accés & une chambre quil communi-
que, d'une part, avec la conduite d'asservissement par le canal
(E) et d'autre part, avec une chambre (K) par le conduit (D).
La chambre (X) est fermée par un diaphragme (I3) sur lequel
agit un ressort (I6) dont la tension est réglable au moyen d'un
éderou de réglase (I7) protégé par un chapeau (3).

C'est la tension domnée au ressort (I6) qui détermine la

valeur de la pression de régime dans la conduite d'asservisse=-
ment.

Le diaphragme (I3), sollicité par le ressort (I6) peut &
un moment donné, ouvrir une petite valve (I0) en comprimant le
ressort (II) de sorte que la chambre (K) peut &tre mise en com-
munication avec un canal (F) débouchant dans la chambre (G) &
droite du piston (4). Dans la chambre (G), se trouve logé un
ressort (7) qui tend & pousser le piston (4) vers la gauche.

2. Fonectionnement.

Celui-ci est représenté & la planche n°® 29.

L'air du réservoir principal arrivant par le canal (C) pé-
netre dans la chambre (Ag et pousse vers la droite le piston
(4) en comprimant le ressort (7).

Le tiﬁo%r (5} entrainé dans ce mouvement découvre ainsi
1'orifice (B).

L'air du réservoir principal traverse alors l'orifice (B}
et passe dans la conduite d‘asservissement par le conduit (E).

Tant que la pression dans la conduite d'asservissement et,
par conséquent, dans la chambre (K) n'a pas atteint le taux de
régime (6Kg/cm2), le ressort (I6)agitsur le diaphragme (I3) et ce-
lui-ci maintient scv.levée la petite soupape (IO) en comprimant
le ressort (II). Ainsi la chambre (@) reste en communication
avec la conduite d'asservissement.

La pression dans la chambre (A) étant supérieure & celle
de la chambre G, le piston (4) et le tiroir (5) se maintiennent

& droite; l'alimentation de la conduite d'asservissement se fait

par l'orifice B qui est ouvert.

Dés que la pression de régime (6 Kg/cm2) est atteinte dans
la conduite d'asservissement, la soupape (IO) appuie sur son
siege et la chambre G est isolée de la conduite d'asservisse-
ment.
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réservoir principal passe de la chambre (A) vers la chambre (G)
et 1'équilibre des pressions s'établit sur les deux faces, Par
1'effet du ressort (7), le piston (4) et le tiroir (5) sont
repoussés vers la gauche; l'orifice (B) est refermé et 1l'alimen-
tation du circuit d'asservissement est interrompu.

Dés que la pression tombe dans la conduite d'asservisse=
ment, la valve (I0O) est soulevée, ce qui rétablit la communi-
cation entre les chambres G & 8 kg/cm2 et K 4 6 Kg/cm2 et
le piston (4) est poussé vers la droite. ‘

Du fait que le piston (4) n'est pas étanche, 1l'air du
|
\
|
|
|

Remarque. La soupape d'alimentation automatique C.6.A. est uti-
iisee sur le locotracteur pour réduire la pression de l'air du
réservoir principal (8 Kg/cm2 ) & 6 Kg/cm2 pour l'asservisse-=
ment de commande 3

~ des organes de la transmission hydromécaniques
B - de l'accélération du moteur diesel;
-~ arrét du moteur par le bouton " stop "

= commande du palpeur, sécurité levier inverseur, et levier
changement de gamme.

La pression de régime de 6 Kg/cm2 est indiquée par un ma-
nométre au tableau de bord.(46).

La soupape d'alimentation est placée dans le pupitre cété
droit du poste de conduite. Le réglage s'obtient en agissant

_ sur un volant quil se trouve & la partie inférieure de 1'appa-
reil.

T o s e o o arn (o € o e s e 2
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PARAGRAPHE VI,

CHAUFFAGE.,

Les postes de conduite sont chauftfés au moyen de deux ra-
diateurs fixés le long de la paroi arriére.

A. RADIATEURS.

Dans ces appareils la diffusion de la chaleur est assurée
par l'eau emportant une partie des calories provenant de la
combustion du gasoil dans les cylindres du moteur.

Les radiateurs transmettent la chaleur par rayonnement.

Leur capacité totale est égale & I8 litres.

Leur surface de chauffe représente 5,I3 m2.

Le rendement des appareils atteint son maximum lorsque 1la
température de l'eau de refroidissement se trouve & la valeur

la plus favorable au bon fonctionnement du moteur, c'est-a-dire
80° environ.

B. RECUPERATION .

I1 se dégage encore de la chaleur pendant un certain laps
de temps aprés la fermeture des vannes (I4) et cette chaleur
maintient une température convenable dans l1'habitacle.

Avantages.

= Entretien nul

~ PFrais d'installation réduits au minimum

= Aucune surveillance

-~ Au point de vue hygiénique: ni consommation d'oxygeéne, ni au-
cune formation de poussieére

-~ Régulation de la température par ouverture ou fermeture pro-
gressive des vannes (I4)

-~ Augmentation de la capacité du circuit d'eau ce qui permet
d'en maintenir la température convenable.

Dans 1le cas ou la température de l'eau auralt des tendances
dlaugmenter, le chauffage n'étant pas en service, 11 seralt ne-
cessaire d'ouvrir la vanne (I5) sur le radiateur.

La mise en service du circuit de chauffage oblige 1l'eau
4 suivre un circuit plus grand, ce qui permet de maintenir la
température adéquate & la bonne marche du moteur.
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Cecl a encore pour avantage d'éviter le fonctionnement de
la séecurité "Penn control® qui provoque l'arrét du moteur avec
tous les incorvénients qul en decoulent

La mise hors service du chauffage s'obtient par la ferme-
ture des vannes (I5) (I3) (I4),

Voir circuit de refroidissement planche n° 3,
Au lancement, la vanne (I5) doit &tre fermée pour réduire

au mlnlmum le temps nécessaire pour obtenir la temperature de
40° prévue avant le déplacement de l'engin.,

C._PRECAUTIONS A PRENDRE PAR LE CONDUCTEUR.

E n période hivernale, lorsqu'il y a menace de gelée et

gue le conducteur doit abandonner 1l'engin, il faut vidanger
le radlateur.

- Cette vidange se fait par le bouchon (I8) du circuit d'eau
se trouvant & l'endroit le plus bas de l'installation.

(15) Le conducteur ouvre préalablement les vannes (I3) (I4)
 I5) .

Une petite clef (I6) placée sur le radiateur permet la
purge en cas de besoin.

En ce qui concerne le fonctionnement, voir le schéma du
circult d'eau, planche n® 3.

)
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PARAGRAPHE VII,

OPERATIONS AVANT LE DEPART.

PREPARATION DU LOCOTRACTEUR.

A 1'endroit désigné pour le départ-

Prendre connaissance des instructions aux livres d'ordres,
retirer les documents, horaire, feuille de travail, rapport
journalier M 554, clés, éventuellement les ralentissements.
Le M 554 doit &tre envoyé chaque jour & la remise centre.

Sur l'engin.

Poste de conduite.

a, Fermer l'interrupteur principal de la batterie; il se
trouve dans la cabine, c8té G du pupitre.

Les lampes témoins au tableau de bord sont allumées.

b) Prendre connaissance des inscriptions figurant au livre
de bord.

¢} Allumer les phares et s'assurer de leur fonctionnement
correct.

d) S'assurer que le frein & main est bien serré.

=) Procéder & l'inventaire de 1'outillage si le temps le
permet; dans la négative, le faire au cours de la presta-
tion,

Visite sommaire de 1'!'extérieur du locotracteur,

a) Vérifier 1'état des organes de choc, de traction, de rou-
lement, de suspension et de frein.

b} Contrbler 1'étanchéité des bouchons de vidange du carter
du moteur diesel. Voir s'il n'existe aucune fuite appa-
rente d'eau, d'huile et de gasoil.

¢} Permer les purgeurs du déshuileur et des réservoirs prin=
cipaux.

d) Contréler le graissage des bielles d'accouplement et
glissiéres de boites.

e) Vérifier les approvisionnements en gasoll, eau, sable,
huile,

N

. Visite & 1'intérieur du capot.

Contréler ¢ - les niveaux d'huile du moteur, du réducteur,
. du compresseur etde la pompe d'injection.,

»
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- le niveau d*huile de la turbo-transmission.
~ le niveau de gasoil dans le pot (préchauffage) .

a) Niveau d'huile dans le carter du moteur,

I1 doit se trouver dans le voisinage immédiat de la marque
WMAX"Y de la jauge.

Ne jamais fonctionner & un niveau inférieur au " MIN *.
Dépasser le maximum ne sert 2 rien. ‘

b) Niveau du carter du convertisseur de couple.

I1 ne peut descendre de plus de 3 mm en dessous de la mar-
que "“FULLY.

Une augmentation du niveau est 1'indice d'une introduction
de fluide, due au mauvais état, soit du joint de la pompe d'ali-
mentation, soit du joint de 1l'arbre d'entrée (c8té roue-pompe).

c) Niveau du carter du réducteur,

Ce niveau ne peut descendre de plus de 30 mm en dessous
du trait de jauge.

Graissage du palpeur; une fois par semaine.

d) Niveau du compresseur.

La jauge de niveau d'huile se trouve & un endroit accessi=
ble au conducteur et indique les capacités requises.

Niveau de la pompe d'injection,

I1 doit se trouver entre le maximum et le minimum de la
jauge.

I. Pour contrdler les niveaux d'huile, il faut que locotracteur
et moteur soient arré&tés au moins depuis IO minutes. Lors=
gu‘on vérifie les niveaux, il faut d'abord retirer les jau-
ges, les essuyer convenablement et les réintroduire dans les
carters, afin de procéder au contrbdle; s'il est nécessaire
de faire des ajoutes, il faut employer l'huile appropride et
cpérer avec la plus grande propreté.

Liutilisation des déchets de coton est & proscrire de la
facon la plus formelle. '

2. Contrdler le niveau d'eau de refroidissement au vass 47 eX-
pansion; s'assurer qu'il n'existe aucune fuite.

%, Vérifier 1la tensicn des courroies du compresseur, du ventiia-

L

|
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|
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i
|
i
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extérieurement le moteur, la pomps 4'1
refoulement de gasgcil; s'as ey de 1

le servo dlacc lé ation et disrrét du moteur.

er Visuellement ia position du changeur de gammes:
doit &tre & l1'emplacement indiqué par son levier de
et le changeur de marche au centre.

lampes témoins du changeur de gammes doit &tre allu-

i compriné,

W
b
X

Li'air comprimé n'est pas seulement utilisé pour le freina-
-t le sablage, il est aussi emplcyé pour la commande de

eux appareils, & saveoir : servo-mcheur d'accélérateur,

t du moteur, changeur de marche, changeur de gammes, embraya-
ispositif homme-mort, essuie=glaces, trompes.

LE systeme d'air comprimé doit &tre purgé trés réguiidrement
afin d’'empécher que l1l'eau ne parvienne dans les conduites.

6. Extincteurs d'incendie.

A sa prise de service, le conducteur doit contréler le bon

dtat des extincteurs. Le plombage doit étre intact: le mode
d'empicol doit figurer dans le poste de conduite et &tre bien
lisible

RS S N VL ]

B. LANCEMENT DU MOTEUR.
To

uﬁesles opérations et vérifications grealaCL@s ayant été
usement exécutéas, le moteur peut &tre lancé.
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2. Opérations de lancement.

Le conducteur s'assure qu‘il n'y a pas de plaques d'aver-
tissement " Pas lancer le moteur " ou " Diesel sans eau ".

g) Déplacer directement & fond l'interrupteur de lancement I
¢t appuyer sur le poussocir de lancement II qui ferme de
cette fagon le circuit du démarreur.

Par temps froid, 11 y a lieu de préchauffer l'air d'aspi-
ration du moteur en alimentant les thermostats.

Remargues.

I. Lorsque le moteur diesel est froid, il y a lieu de le lancer
le plus t8t possible afin que sa température soit suffisante
lors du départ. C'est pourquoi les opérations et vérifica-~
tions avant lancement doivent se faire assez rapidement.

2. I1 est strictement interdit d'emballer le moteur pour obte-
nir rapidement la pression d'air et la température de 1lteau
de refroidissement.

%. Aprés le lancement.

Surveiller les indications des appareils et lampes de con-
tr6le du tableau de bord :

- 1es pressions : d'huile moteur, de gasoil du convertisseur,

d'air des réservoirs principaux;
~ conduite générale et air d'asservissement;
= température de l'eau de refroidissement; attendre I5'.

Stassurer qu'il n'existe aucun bruit anormal.

Vérifier 17étanchéité du circuit d'eau, d‘huile, de gasoil
moteur et transmission,

De 1'état des courroies en fonctionnement (flottement).
Refermer les portes du capot.

C. ESSAIS A EFFECTUER DANS LE POSTE DE CONDUITE.

I. Installation pneumatique,

Des qu‘elle est en charge { 8Kg/cm2 au réservoir principal)
pr@oeder & s
~ un essai des freins (s'assurer de l*appllcatlon des blocs con-
tre leg bandages):
- un essai de fonctionnement du dispositif d‘homme-mort et véri-
fier la temporisation (6%}
- un essai d'accélération du moteur diesel jusque IQQ0 T/m
environ.
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Pour ce faire, maintenir le levier d'inversion au centre
et déplacer progressivement la manette d'accélération.,

Le contréle du dispositif d‘'homme-mort doit s'effectuer
comme suit s

placer le levier d'inversion dans un sens de marche, serrer

les freins & air, accélérer le moteur jusque I000 t/m environ,
lécher la pédale d'homme-mort ( les freins s'appliquent, le mo-
teur revient au ralenti 600 t/m).

Refermer la manette de 1l'accélérateur et remettre le levier
d'inversion au centre.

2. Bssai de traction.

L'essai de traction consiste & déplacer le levier de chan-
gement de marche dans le sens de départ de l'engin.

Les freins & air sont serrés.

Vérifier les variations de pression de gasoil au manométre
du convertisseur. Cesg variations indiquent la fermeture de 1l'em-
brayage et la présence de gasoll sous pression dans le carter
du convertisseur. De cette fagon le conducteur est sir du fonc-
tionnement correct de la pompes il doit ensuite lécher les freius
pour permettre un déplacement “e l'engin d'environ 40 & 50 cm.

3. Changeur de gammes.,

Les lampes doivent s‘'allumer chaque fols que 1l'on déplace
le levier de commande et que les organes se trouvent en position
correcte,

Dans la négative, il est interdit au conducteur de dépla-
cer l'engin avant d'avoir vérifié s
a}) la cause de l'extinction des lampes;

b} la position normale des organes du changeur de gammes;
c) le fonctionnement normal du verrouillage mécanique.

Le conducteur doit faire également 1'essais

= des sablieress
= de la trompe.
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_PARAGRAPHE VITII.

OPERATIONS EN COURS DE ROUTE.

. MISE EN MARCHE DE nﬂENGIN;

AV
S'agsurer du serrage du frein direct F.D.I.
Dés 1“ouverture du s1gnal de depart9 procéder comme suits

I. Desserrer le frein & main;

2. Appuyer sur la pédile d'homme-~mort ou sur un bouton ﬁoussoir;

%3, Placer le levier d'inversion dans le sens de marche désiré.

4. L&cher le frein direct; le locotracteur doit démarrer len-
tement moteur au ralentl9 l'accélération se fait progressi-
vement suivant les be301ns,

5. Observéf 1a m&réhé é vue et ne pas dépasser la vitesse per-
mise & l'endroit ol l'engin circule.

Se conformer & 1'instruction locale en vigueur.
Pendant les manoeuvres ou remorques de trains, surveiller les
indications des appareils de contrbéle. .

BQYGPERATIONSVPENDANT,CHAQUE PRESTATION.

I. Vérifier le graissage des bielles d'accouplement;

2. Purger le déshuileur, la conduite générale, les différents
réservoirs. ~

3. Verlfler les nlveaux d’huAIe, compresseur, moteur et transmis-

siono

4. G@ntréler lieau dans le vase d'expansion, le gasoil dans les
réservoirs.

5. S'assurer qu'il n'existe aucune fuite.

6, Vérifier l'approvisionnement en sable et le_ fonctlonnement des
sabllareso

7. Visiter les organes de roulement, de traction et chocs.

8. En période hivernale, contréler le fonctlonnement de 1l'appareil

‘antigel et ;e nlveau d“alcools

¥
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¢, QP"“"T’“W% PENDANT LE STATIONNEMENT EN GARE.

Une visite sommaire de 1'intérieur du capot doit étre ef-
sz chagque fois gque l'occasion se présente.

vlupart des fuites peuvent ainsi &tre décelées des
it et éliminédes assez rapidement; de nombreux inci-
peuvent également &tre évités.

Ma ntenir le moteur diesel, 1'inverseur, le convertissseur,
bielles d'accouplement,; la caisse; le poste de conduilte,
eils de sécurité et 1l'outillage en bon état de prvpfe*

S'assurer de 1'état des bagues de bielles et des bolites
siauxs

D. CONDUITE DU LOCOTRACTEUR.

Les parccurs sulivants: manceuvres en remise, en gare
doivent se faire avec le changeur de gammes en positions I,
cfest-a-dire & une vitesse comprise entre 0 et 20 Km/h.

Les parcours & vide et les remorques de trains en voiles
es psuvent se faire avec le changeur de gammes en po-
(0 & 40 Km/h).

e conducteur doit tenir compte de l'horaire et de la
vitesse autoriséde sur la ligne parcourueq

Pandant la marche ¢ surveiller la température du fiuide
duv. zonvertisseur qui ne dcit pas dépasser I20° C, correspondant
2 L'alliumage d'une lampe au tableau de bord.

Bviter de rouler & des vitesses trop faibles et ne pas de-

p)‘ 5]

ie supprimer des poussées de température qui risquerait de pro-
quuer un mauvais rendement du convertisseur.

Surveiller la pression de la pompe de graissage du réduc-

teur. BElle doit etre telle que la lampe du tableau de bord ne
s'allume pas.

E. ACCROCHAGE A UNE RAME OU & UN TRAIN.

Prendre les précautions requises pour effectuer cette opé-
ration.

Pour le départ :

placer le levier de changement de gammes et de 1l'inverseur de
marche dans la position désirée; s'il s'agit de la remorque
d'un train ou de certaines rames, procéder & l'essai des freins

gagar les vitesses maximum prévues pour chaque gamme, ceci afin

réglementaire, v
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Démarrage de la rame s apres ouverture du signal et dés que
I1%ordre de départ ou de manoeuvre a été donné, desserrer les
freins, appuyer sur la pédale d'homme-mort; déplacer la manette
d'accédliération; la vitesse du moteur augmente ainsi que la roue
pompe du convertisseur et le convoili démarre.

Remargue: Le convertisseur &tant toujours rempli; le desserrage
des freins rermet la traction au ralenti, il suffit d'accélérer
la vitesse du moteur pour ammlifier lieffort de traction.

Er cas de pivotement, ramener la manette au ralenti,
Ne pas sabler pendant que les roues patinent afin d'éviter le
décalage des bandages. Le sablage doit toujours &tre effectué
de facon parcimonieuse; il faut éviter de le faire sur les appa-
reils de vCie. :

églage de 1l'effort de traction doit se faire suivant
ce

B, PENDANT L. ZIARCHE.

et & mesure que la vitesse du locotracteur augmente
croissement de la résistance & l'avancement, s'accen-
rer provre881vement afin d'obtenir la vlteqse de ro-—
moteur en fonctlon de l'effort & fournir.

11 est interdit de dépasser la vitesse admise par 1l'engin,
par is vole et par la nature du convoil.

IT. Interruption de la traction.

Piur reduire la tractiong il suffit de ramener la manette
é

Les circuits hydrauligues du convertisseur ne se vident pas;

le moteur tournant au ralenti; il est recommandé de laisser le
ier 4

g -

ievie inversion dans le sens de marche existant lors de 1'ar—
réy 4 enging maintenir celui=ci immobilie au moyen du frein
direct: la *traction au ralenti étant faible il n'y a pas d'in-
convénient,; mais on obtient, en procédant de cette fagon, une

conservation meilleure de 1“embrayegeo

2. Reprise de itraction.

La traction peut s'accroitre pendant ia marche; il suffit
:¢élérer Le moteur par un deplacement progressif de la manet-
te ‘acce*eratlon_ Liaugmentation de 1l'effort se fait sans choc,
aT ndu gue 1a tractlion est maintenue et que le moteur tourne au
ralenti pendant la dérive.
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G. ARRET,

Procéder comne 1l est dit ci-dessus pour interrompre la
traction et serrer les freins.,

Ne relfcher la pédale d'homme-mort ou le bouton poussoir
guiaprés l'arrét complet du train et aprés avoir ramené le
levier dfinversion au centre si le stationnement est proliongé;
ceci est laissé & l'appréciation du conducteur et suivant les
travaux qu‘il doit exécuter.

]

Lors d'un freinage apreés lancement ou pour un arrédt; régler
la pression de lfair dans les cylindres du frein de fagon &
éviter le blocage des roues.,

Lors d'un freinage, le conducteur peut varier la pression
dans les cylindres de frein en utilisant une des valves de
purge.

Pour empécher le patinage, il est recommandé de 1l&cher
les freins lors de la derniére évolution des roues.

Le fonctionnement des organes du frein est repris dans
l'installation pneumatique planche n° 22. '

Remargues: Il est strictement interdit d'abandonner le locotrac-
teur avant d'avoir pris les précautions concernant la sécurité
c'est-a-dire :

-~ grréter le moteur ;
- serrer le frein & maing
« ouvrir l'interrupteur de batterie

- fermer le coffre & outillage;
= dans certains cas faire usage de blocs d'arrét;

- éventuellement protéger l'engin.
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PARAGRAPHE IX.

OPERATIONS A LA RENTREE AU LIEU DE STATIONNEMENT .

A. GENERALITES.

Pour le garage, observer la marche & vue et ne pas depas=
ser la vitesse permise,

Se conformer aux instructions locales en vigueur.

B, A L.'ENDRCIT DE LA VISITE.

I. Serrer les freins, levier d’'inverseur au centre.
2. Paire le plein de gasoil.

3 Completer le circuit de refr01dlssement du moteur diesel,
g1 nécessaire.

A cet effet, le conducteur doit surveiller le niveau d'eau
lisible dans l'indicateur du vase d'expansion.

4. Remplir les sabliéres.

5. Procéder & la visite, ne pas arr8ter le moteur diesel pen=
dant cette operatlon9 faire des essails 8 11 y & lieu pour
localiser une avarie ou une fuite. '

Eventuellement, compléter le rapport journalier M 554.

Remargueso Toutes ces opérations sont effectuées dans le but de
déceler une avarie qui pourrait rendre l'engin indisponible,
Pendant celles~ci, prendre les mesures de sécurité indispensa-
bles: manette d'accélération en position de ralenti, levier au
centre, freins serrés, roues calées; en gare, se conformer aux
instructions spéeciales. Il est formellement interdit de station-
ner pres d'une hl vapeur procédant au nettoyage des feux ou
d‘une masse en ignition.

C. GARAGE DANS UN ABRI.

I. Avant de franchir les portes de 1'abri, marquer 1l'arrét afin
de se rendre compte de l'efficacité des freins et donner un
coup de l'avertisseur comme prévu.

2. Auseit8t le locotracteur garé, placer le levier de 1l'inver-
seur au centre, aprés avoir ramené la manette d'accélération
au ralenti.

%. Serrer le frein & main.

4, Arréter le moteur diesel.
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Pour arréter celui=ci, il suffit de presser sur le bouton
" Stop" qui permet le passage de 1'alir vers le zervo d'ar-
rét; celui<ci agissant sur un systéme de tringles dans le
sens de la fermeture des pompes dfinjection provocgue liar-

ré&t du moteur.

Voir le fonctionnement & la planche n® 5.

5¢ Purges de l'installation oneumatigus.

Ouvrir les robinets de purgs:
- du déshuileur;

droite de liengin

g')/

t

T

- des réservoirs principaux 3 gavcﬁ:

Remergque: La purge de l'installation prneumatique

effectuée avant d'ouvrir I'interrupteur de bat terl
ter le fonctionnement intempestif de 1'homme-mort.

a)')
jw
O
<

D. MISE EN ORDRE DU POSTE DE CONDUITE.

I. Contrdler le serrage du frein & main.

2. Eteindre les phares,

3, Arréter éventuellement les essuie-glaces.

4. Placer l'outillage dans 1l'armoire e*t fermer celle-ci.

5. Inscrire au livre de bord toutes les constataticus
au cours de la prestation.

6. Eteindre les lampes du plafonnier =%t du capot.

7. Ouvrir l'interrupteur principal de btattsrie.

8. Avant de quitter le poste de conduite, fermer las fenéires.
9, Fermer la porte & clé.

I0. A 1a remise ou en gare.

Compléter le rapport journalier M 554, remettre les documents
et les clés; prendre connaissance des instructiocns et du ser-
vice suivant.
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PARAGRAPHE X.

MESURES A PRENDRE PAR LE PERSONNEL EN VUE D'EVITER
DES _ACCIDENTS.

Suivre scrupuleusement les directives contenues dans le 1li-
vret de sécurité que chaque agent a regu a titre personnel.

Dans le cas ol le conducteur doit taire une visite en des-
sous du capot moteur, il doit ¢
al s'assurer:

- que la manette d'accélération se trouve effectivement
dans la position de ifermeture "moteur au ralenti”;
que le levier d'inversion se trouve au centre (posi-
tion débrayée}: s'en assurer par la chute de pression
du gasoil du convertisseur, indiquée au manometre du

tableau de bord et verrouillage mécanique du secteur.

b} serrer le frein direct et le frein & maing

i

¢) si nécessaire, arréter le moteurs

d) s'assurer que les lampes témoins réglementaires et les
phares {[AV et AR) sont allumés.

L'acces aux tabliers n'est autorisé_que par les marche=
pieds avant du locotracteur.

Les tabliers latéraux ne sont pas pourvus de mains=courantes;
le conducteur ne peut les utiliser qu'avec prudence.

Eviter 1'épanchement de matidres glissantes sur lesdits ta-
bliers.

En cas de circonstances spéciales {déceler un comportement
irrégulier du moteur, des fuites ou des anomalies) et quand

11l est nécessaire de visiter des organes en dessous du capodt

‘du moteur, le moteur tournant au ralenti, les précautions

spéciales suivantes sont & prendre :

a) deux agents doivent é&tre sur placey un des deux falt la
. visite quand le second se tient prét & arréter le moteur
en cas de dangerg :

b, i'agent faisant la visite en dessous du capot du moteur
doit s'assurer avant de s'engager sous le capot, qu'il ne
porte aucun vétement flottant qui pourrait &tre entrainé
par les piéces en mouvement de la motorisationg

€

l'agent visiteur doit se munir des appareils d‘'éclairage
adéquat pour voir les piéces en mouvements

L'agent qui travaille & la partie motorisation doit, avant
d'entamer le travail, mettre sa plaque personnelle " ne pas
lancer ie moteur " sur 1'interrupteur de lancement.

Cette plagque ne peut &tre enlevée que par l'agent qui 1l'a
placée, aprés terminaison de son travail.
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7. Lors des travaux 3 effectuer &4 1l'installation pneumatique

8,

9o

I0. Lors du remplacement de blocs de Iv
cautions suivantes doivent &tre pris

IT.

I2. Avant le départ du locotracteur, 11 faut
frein & air, le frein & main et 1s dispo
fonetionnent

Quand le dispositif 4°
conducteur demande la preaence
Czt agent doit connaitre le
coupure de la traction pour

I3,

du leccotracteur, 1! agent doit s'assurez

conduites

’5)
=
Q
< c
©
t.__l
D
n

ne sont plus sous pression,

Apreés vidange du circuit
mettre une plaque "Diesel sans esau’ et .
lancer le moteur " sur l'interruptsur de lanc

I1 est défendu de remettre une courrcie

de refrcidisssment

#H

tournant.

3

rein, les mesures de pré-
[~}

a) arréter le moteur:

bi fermer lerobinet d'isclement du réservoir principal;

¢} purger la conduite généralejy

d) caler les roues au moyen de blccs dfarrgt en bois;

e) desserrer les freing et si nécessaire, protéger 1liengin.
Lors de l'exécution de travaux & 1'équipement électrigque,
il faut :

a} arréter le moteur:

)

Dans la négative, initier le 22 agent en

ouvrir l'interrupteur principal d4s Lla batteris.

s?assa¢ez que le
itif 4d'homme mort
correctement.

Ommeme1T set avarié en service, le
r

av

sC

rement du frein et la
“r en cas de nécessité.

€
O

+ 3

D O Lo

conséguence.,

Avant de démarrer, le conductieur donne un coup de signal
avertisseur,

cond agent sur l'engin,
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PARAGRAPHE XT.
MESURES DE PROTECTION CONTRE LE GEL-.
As Géndralités,
Les avaries causées par le gel de l'eau des circuits de
refroidissement des moteurs Diesel sont d'une extréme gravité.

"Il peut en résulter par exemplﬂg la rupture des cylindres
da moteul des radiateurs, &ic.. :

Le conducteur doit donc, en péricde de gel, faire preuve
d4e la plus grande v$gllanueo

endamment du danger de gel, il est également rappelé
teur que ¢

4
s
Q
CJ [ON
ot "d

2} le lancement du moteur Diesel & trés basse température est
préiudiciable d'une part, au moteur lui ~-méme, dont les usu=
res sont d'autant plus accentuées qu'il fonctionne & basse
températureg,d“autre part, a la batterie d'accumulateurs.

b3 Le fait, soilt de charger un moteur &4 basse température, scilt
d'augmenter irés rapidement sa vitesse de rotation, consti-
tue, surtout en hiver une source certaine d'avaries graves

aux crgarnes principaux du moteur tels que pistons et soupapes.

b
Anti

En péricde de gelée, le circult de refrcidissement du moteur
est rempli d'un mélange eau + antigel.

Avent le premier départ sen péricde de grands froids le con-
=z'informe si le circult de refroidissement de 1'engin
va conduire egt en ordre au point de vue eau + antigel.,

L'agent désigné, prévu a l'endroit du départ, dcit confir-
mer ce renseignement au rapport M 554; cette mention doit &tre
accompagnée de 1l'indication de la températurc de congélation -or-
respondante.

p
i
f
§
b
§
}
i
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Les liquides antigel utilisés, sont & base d'un produit
organique dénommé éthyl-glycol n'attaguant ni lesmétaux ni les
boyaux flexibles en caoutchouc.

Lie mélange antigel - eau préparé par la remise correspond
Y Vd rd '] o s
a une température extérieure de =-20° et ccocmporte pour le cir-
cuit de refroidissement des locctracteurs 230 3 80 litres d'eau

et 40 litres d'antigel.

Ces produits antigel, présentant la propriété de ne pas
'évaporer, seules les pertes dues & des fuites doivent &tre
mpensées au moyen du mélange eau-antigel; en cas de nécessi-
, les ajoutes dues & l'évaporation normale peuvent &itre fai-
s avec de l'eau pure.

F ot () W

o)
©
e

Liutilisation de liantigel constitue une mesure de sécuri-
’ v
té complémentaire.

Elle ne doit diminuer en rien la vigilance du conducteur
et ne le dispense pas des mesures générales de précaution re-
rises sous rubriques I et 2 du paragraphe C ci-aprés:

Ie conducteur ne peut se prévalcir de l'absence ou de la
teneur insuffisante en antigel pour atténuer ses responsabili-
tés.

C. Obligation du conducteur.

Avant le départ,

En plus des travaux et visites prévus en temps normal,
pour ce qui concerne les conduites d'huile du moteur, de la trans
mission et du compresseur,; les sablizres, les réservoirs d'eau
de la motorisation et du chauffage, ainsi que le réservoir a
combustible, ete, le conducteur du locotracteur doit, en pério-
de de gelée, prendre les mesures suivantes

I. Stassurer, le cas échéant, que le service d'entretien a pris
les mesures prescrites dans la "Consigne des précautions &

prendre en cas de neige st de gel ¥ de la remise pour la pro-
tection de certains organes.

2. Vérifier, & partir du Ier Novembre, le niveau de l'alcool
dans l'appareil antigel Westinghouse et contrdler le réglage
de 1a ievée du fourreau de la méche :

Le fourreau complétement enfoncé : température 0° C.
Le fourreau levé complétement ¢ température infér, & 0° C.

3, Purger, si possible, les réservoirs et les filtres & com-
bustible.

4. A partir du moment ou les réservoirs & air comprimé sont a la
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sion de régime, les purger ainsi que les robinets d’extré-
de la conduite générale et tout spécialement le séparateur
d'huile., Les conduites du frein et d'asservissement doivent

€tre pulssament soufflées en ouvrant compldtement les robinets
d'extrémité pendant un court laps de temps, afin d'évacuer lleau
condensée (I0"). Quand le purgeur du séparateur ne laisse rien

passer, c‘est qu'il est obstrué. Il faut le déboucher immédia-
tement.

5, Lors des essais du frein, s‘assurer particuliérement que les
blocs de frein s'appliguent convenablement contre les banda=
ges pendant le serrage {cylindre & frein gelé)

6. Avant le départ, s‘assurer que la temperature du moteur ne
monté pas exces31vement vite. -

REMARQUE 3 L“acoroissement-raplde de 1a'température du moteur

indique souvent une circulation défectueuse de l'’eau de refroi-
digsement, vraisemblablement causée par une obstruction due au
gel. Dans un cas semblable, il faut informer d'urgence le per-
sonnel de surveilllance.

T. S'assurer que le sable dans les bacs est bien secg

8. Pour le lancement du moteur, le‘cas;échéant9 utiliser 1le
dispositif de préchauffage.

Aprés le lancement du moteur, vérifier 1l'étanchéité des cir
culits de refroidissement.
Signaler immédiatement toute fuite au service d'entretien.

O

Pendant 1eAparoourse

I0. D'une maniére générale, pendant les stationnements de courte
durée, dans les gares, devant les signaux, etc.., laisser

tcugours le moteur tourner au raLeptiy de fagon & mainte-
nir la température de l'eau & une va¢eur suffisante.

En cas de doute sur liefficacité de l'antigel.

Pendant les stationnements de longue durée, faire tourner
périodiquement le moteur, de fagon que la température de 1l'eau
ne descende pas en dessous de 40° C. :

-
b
.

Pendant les arré&ts de longue durde,; surveiller la températu-
re du moteur et les purgeurs accessibles de l'installation
pﬂeumau$queo Ouvrlr momentanément ies purgeurs de la condui-
te d'air comprimé et en particulier du separateur d'huile.

A LA RENTREE A TA REMISE.

. A la rentrée & l'endroit du garage, le conducteur doit s‘in-
téresser 4 l'approvisionnement en combustible afin de pouvoir
abriter aussi vite que possible l'engin. Ii doit, le cas

by K
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échéant, se mettre en relaticn avec un agent de surveillance

gui est seul habilité pour décider dans 4u37¢eq conditions 1'en=
gin sgers garé et abrité. I1 appartleru & 1l'agent responsable
dtingcrire au rappmr+ M 554 les mesures que le personnel en ser-

vice est thargé de prendre.

2. Encas de nécessité de dégeler des crganes ou pendant le ser-
vice, 11 est strictement défendu de faire ce dégel au moyen

d'un falot. Les dégels doivent se faire & la vapeur ocu a l'eau
ahaude.

3. En cas de détresse,

En cas de détresse, pendant la périocde de gel, il est strics
tement défendu au conducteur d’'abandonner son engin sans que
touves les mesures ne scient prises pour 1a protection des
ingtalilations. Ces mesures dépendent de la nature de 1'ava-
rie. Dans chaque cas, le conducteur se met,; si possible, per=
sonnellement en relation téléphonique avec la remise pour
demander les instructions & suivre.

ois par contre, une avarie au moteur empé&che le conducteur de
laisser tourner celui-ci et gqu'il y a danger de gel, 1le circuilt
dteau doit 8tre immédiatement vidangé.

En cequi concerne la vidange du circuit d'eau du locotracteur,
il y a lieu d’'ouvrir:

I® Le robinet de purge situé sur le bas de la conduite ailant
du radiateur de refroidissement au réfrigérant du circuit
d'huilie.

2° Les robinets de purge des conduites d'arrivée et de retour
du radiateur de chauffage situé sur le moteur du locotrac-
teur.

3° La vanne située sur la conduite d'alimentation du vase
d'expansion (poste en-dessous de la pompe & main).

4° Le robinet de prise d‘échantillon d'eau (sur la pompe &
eau; .

En widangeant le circuit, il faut prendre socin qu'il ne
reste plus d'eau, méme aux points les plus bas en se conformant
& la planche n® 3 gui indigque l°'emplacement des robinets & ou-
vrir. POur vider complétement les installations, il y a lieu
d7ouvrir les robinets des réservoirs ’nbipﬂuxf‘sépafa;eur d*hui-
te, anfin toutes les tuyauteries d° Pl” Comprime .

-
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Ramarque. Le service dfentretien doit avant

\

I°) 17état de la vanne thermcstatigue & trois voles.
29} vérifier le réglags. :
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PARAGRAPHE XTI,

PRECAUTIONS A PRENDRE CONTRE LES INCENDIES;

. MESURES GENERALES.

Il est défendu de fumer sous le capot.

Toutes les lavettes et chﬁfons 1mprégnés de ga8011 ou d'hui=
le doivent &tre éloignés des endroits susceptibles de provo=
quer des étincelles ou des échauffements.

Défense absolue d'essayer de réparer un plomb fusible:cali-

‘Mbre au moyen d“un fil quelconque. Des plombs fu81bles de

réserve sont prévus dans 1l'outillage.,

La réserve doit &tre réalimentée en temps utile.
91 un m@me fusible fond plusieurs fois consécutivement, il

faut prevenlr lqentretlen9 il y a présomptlon de- derangew
ment. , _

‘ ngtiliser’queleéclairage'électfidue'ﬁe bord prévu, bala-

deuse ou lampe-torche pour d'éventuelles recherches; des
allumettes, briquet ou tout feu ouvert quelconque sont a
proscrire. : )

.‘MESURES A PRENDRE EN CAS DE DETECTION D'INCENDIE.

Dés la constatation d'une odeur ou d'une fumée suspecte*f

dans le capot du moteur ou & tout autre organe, decoupler ime=

mediatem@nt le locotracteur afin de 1“é101gner du convol pour
viter l'extension de 1'incendie.

Ausurer 1'immobilisation de la rame en utilisant tous les moy-

#ng disponibles, freins & agair, frein & main et blocs d'arrét.

Arréter le moteur. :

. Ouvrir 1'interrupteur principal se trouvant c6té gauche du
pupitre; la nuit, allumer préalablement la lampe de secours.

Serrer le frein & main méme si l'engin a été arr&té avec
le frein & air.

» o6 munir d'un extincteur portatif, inspecter le capot moteur

cu les autres endroits ol peutmrendre naissance un foyer
d‘dncendie,

Ouvrir une & une les portes du capot, mais 1es refermer aus-
51t0% s'11 n'y a pas de feu & cet endroit, afin d'éviter un
courant d'air qui activerait la combustion.

OPERATIONS D'EXTINCTION D!INCENDIE.

$94i1l s'agit d'un commencement d‘incendie, s'efforcer de 1'é=

teindre :

v
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"I. A 1'aide de l'extincteur se trouvant & bord.

2. On peut éventuellement se servir de sable, de terre ou de
cendrées, cecl est laissé & 1'initiative du conducteur.
%, On peut également prendre de 1l'eau, scit avec un boyaun cu

avec des seaux.

L'eau de refroidissement du mobteur peut &tre utilisée en
vidangeant le circuit dans le seaun. o

4, Prévenir immédiatement les services compétents pour demander
de 1'agide.

5. 51 l'on se trouve & un endroit difficilement accessible et
désert, on peut lancer le moteur pour essayer d'atteindre
un point d'eau en donnant le signal d”alarme pour prévenir
le personnel de la gare.

D. INCHNDIES GRAVES.

Lorsque tous les moyens prevus ont été utilisés pour étein-
dre le foyer d'incendie et qu'ils s'’aveérent inopérants, le con-
duoteur doit prendre les mesures utiies afin d'éviter les explo-

ions poss:Lblesa

Apres l'arrét du locotracteur et du mateuw et apreés serrage
du frein & main, il d01t purger les réservoirs pPlnClpauX au
moyen des robinets prevu@ se trauvant des 2 cbtés de 1l'engin,
vider également la conduite générale en ouvrant un roblnet d'ex=
trémité. Permer la vanne & gascil se trouvant contre le réser-
voir de droite,

B. BEXTINCTHEURS "NU - SWIRT ¥,

I. Deseription de 1l'appareili.

L'appareil se compose de 3

- d'un récipient destiné & contenir 1l'seau,

= d'une t8te munie d'un percuteur et d'un dispositif de slireté,
~ d'une bonbonne & CO2,

- d'un tuyau d'éjecticn,

= d'une lance spéciasle pour la pulvérisation,

2. Prinecine de fonet 1onnemevt

anppareii & eau pulvérisée est mis sous pression au foment
de ltutilisation par la percussion d'une bonbonne contenant du
C02 ligquide.

Lfeau chassdée dans un plongeur pauﬁe par le tuyau et est éjecté
par la lance spe01a1e produisant 3 welcnté un jet puissant ou un

D ) 0
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jet en éventail.

— 3. Mise en action.

= poser l'appareil debout sur le sol,
— = pousser la slireté A vers la gauche ou vers la droite,
~ frapper le bouton B, le percuteur percera le seau de la bon=
bonne C qui contient le CO 2.

Un jet d'eau pulvérisée d'une longueur de IO m se produit pen-
dant plus de 60 secondes.

4. Apres 1l'usage.

— Faire mention de l'utilisation au rapport journalier M.554.
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PARAGRAPHE XTII.

OUTILLAGE DE BORD DU LOCOTRACTEUR .

4
|

A, Géndralités.

I.- L outlllage de bord est 1nscr1t 3 l“lnventalre du car-
net par ie bureau et est mis sur le 1ocotracteur par le conduec-
teur instructeur.

2.- Ce carnet est tenu dans un état de proprete varfaite
par les conducteurs desservant 1l'engin.

3.- Le conducteur-instructeur vérifie lioutillage de chaqus
iocotracteur deux fois par ani & cette occasion, il date et si=
gne 1e carneb.

L:état de l'outillage ne peut jamais donner lieu & des
jents; le conducteur 1nstructeur mettra immédiatement hors
ce tout outillage qui laisse & des1rer a4 ce point de vues

C
rvi
fera remplacer les outils litigieux par des nouveaux en bon
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A cette occasion, le conducteur instructeur prcfltera pour
montrer et convaincre les conducteurs du danger que peuvent
présenter les outils en mauvais état pour leur propre sécurité.

Ghaque fois que le conducteur 1nstructeur suit un locotrac-—
teur, il fera des coups de sonde pour s'assurer du bon état de
1'outillage en vue d‘éviter les accidents poss:i,,blese

4.= L outlilage doit &tre rangé convenablement dans les
trois coffres prévus afin d'éviter les pertes de temps & leur
reo

L outillage de bord comprend l°ordinaire et le spécial.

Lioutillage ordinaire se trouve sur tous les englns du
mime genre.

L outillage spécial est propre & chagque type d”engins
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B. Outillage ordinaire,
Dégignation des objets Nombre
[ 2]

Drapeau vert

Drapeau rouge

Hampes pour drapeau
étards

Boite pour pétards

Porte lanterne

Torches & flamme rougs

Dispositif de contre circuitag

Blocs d'arrét

Boitier pour lampes
Lanternes & 4 couleurs
Lampes pour lanternes
Boitier pour lampe
Clef internationale
Clef de comptoir

Levier de cde. serve embrayage
Levier de mise au neutre inverse

Lampe balladeuse
Clef & bouchon
Seringue

Seau en plastique
lesure en plastique
Boyau de frein
Clef 60-65

Clef a fourche
Cief a molette
Cief & molette
Pince universel
Burette 5 litre

I0 litre

rette Wesco 300 gramme
rette 2 11treb
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C. Accessoires supplémentaires.

Désignation des objets Nombre
Pusibles de 6A 4
Tusibles de I5A I
Fusibles de 30A I
Plafonnier lampe de 32V 25W
Oapot 1 1 i 2

contact central
Lampe témoin pour changeur de gamme
32V 5W
2 contacts
Phares 32V 25W
Eclairage appareils32V 25W 2
2 contacts
Tachographe 32V 3W I



