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PARAGRAPHE I. - GENERALITES

Les locomotives Diesel-électriques de ligne type 212 ont été cons-
truites par la S. A.'""LA BRUGEOISE-NIVELLES",

Ces engins comportent un poste de conduite a chaque extrémité.
La partie centrale constitue la salle des machines.

Les locomotives type 212 sont congues pour les services voyageurs
et marchandises. La marche en unités multiples est prévue. Ainsi, deux
locomotives accouplées peuvent étre commandées a partir du poste de con-
duite de téte.

Ces locomotives sont du type BB,, c'est-a-dire qu'elles compor-
tent deux bogies équipés chacun de 2 essieux moteurs. Elles sont donc 2
adhérence totale.

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

Afin d'assurer le chauffage des voitures a voyageurs, chaque loco-
motive est pourvue d'un générateur de vapeur du type "Vapor-Clarkson'
(4616 avec "Stand-by'').

Le poids total d'une locomotive en ordre de marche est de 80 ton-
nes; elle peut rouler 3 la vitesse maximum de 120 km/h et sa réserve de

combustible permet un parcours de 1000 2 1200 km.,

A, La caisse (fig. I-1)

Construite en tdle d'acier emboutie, la caisse masque tous les or-
ganes internes de la locomotive, Les t8les constitutives de la caisse sont
contenues par un treillis de profilés fixé au chissis de la locomotive,

La caisse, supportée par les bogies, est divisée en un comparti-
ment central et deux postes de conduite; un 3 chaque extrémité (fig. I-2).

Les organes les plus importants de la locomotive sont désignés a
la figure I-2. On remarque principalement dans le compartiment central :
le groupe moteur diesel-génératrice, le compresseur d'air, le générateur
de vapeur et le réchauffeur. L'armoire contenant la plus grande partie de
l'appareillage d'asservissement est accolée a la paroi du poste de condui-
te n° 1 (fig. I1-2).

Sur chacun des long-pans de la caisse s'ouvrent deux portes d'ac-
c¥s aux postes de conduite ainsi qu'une porte centrale donnant dans la sal-
le des machines. Cette dernidre est normalement fermée. A la partie
supérieure des long-pans, on remarque, du c6té P2, les volets condition-
nant l'arrivée de 1'air de refroidissement. Dans les parois latérales sont
installés quatre hublots assurant 1'éclairage naturel de la salle des ma-
chines.
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A la partie inférieure de chaque long-pan s'ouvrent quatre regards
d'alimentation des sabliéres. Les réserves de sable sont donc solitaires
de la caisse. Aux abords de la porte centrale et de chaque c6té de la lo-
comotive se trouvent : un interrupteur d'urgence, un raccord pour l'ali-
mentation de la réserve de combustible et un autre raccord pour l'ali-
mentation de la réserve d'eau pour la chaudiere,

La partie supérieure de la caisse, incurvée dans le sens de la lar-
geur, constitue le plafond de la locomotive, Les deux ventilateurs de re-
froidissement de 1'eau du moteur diesel y sont fixés (c6té poste 2).

Sur le toit de la locomotive débouchent les tuyaux d'échappement
du moteur diesel et du générateur de vapeur. On y trouve également les
orifices d'évacuation de la vapeur provenant des soupapes de slreté.

Au-dessus contre la toiture et 2 chaque extrémité, est montée une
lampe de vigilance.

Les parties extrémes de la caisse constituent les postes de con-
duite. Elles sont carénées a 1'avant enforme de ''nez' et prolongées a la
partie inférieure par la '"jupe'. Le nez est équipé de quatre phares et
les raccords 2 prises électriques multiples du cablot d'accouplement. A
l'avant se trouvent les appareils de traction et de choc ainsi que les bo-
yaux d'accouplement d'air comprimé et de vapeur de chauffage.

Sous la caisse, entre les deux bogies, sont disposés deux réser-
voirs 3 gasoil pouvant contenir chacun 1500 litres. Chaque réservoir est
équipé d'un indicateur de niveau 2 tiroir empéchant la vidange du réservoir
en cas de bris du tube. On trouve également entre les bogies les coffres
contenant la batterie d'accumulateurs alcalins.

B, Les bogies.

I1s sont du type ""La Brugeoise - Nivelles''.
En décomposant chaque bogie, on trouve successivement :
1, les deux trains de roues,

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

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

Le rapport entre le nombre de dents de la couronne dentée et du pignon

est 59/18, Ce rapport limite la vitesse maximum de la locomotive a
120 km/h,
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3. sur chaque train de roues et 2 1'extérieur de celles-ci, les boites 3
huile Hyatt a roulement 3 rouleaux.

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

La commande de la locomotive, s'opére 2 partir de deux postes
de conduite disposés & chaque extrémité de la caisse.

Chaque poste de conduite contient les organes ci-apres :

1, Les controllers de commande.

Des controllers sont contenus dans un coffret situé a droite du
conducteur. A la partie supérieure, on trouve l'accélérateur et plus bas,
la manette d'inversion,

C'est la position de ces deux manettes qui détermine la vitesse du
Diesel, la puissance mise en jeu et le sens de marche de la locomotive,

2, Le freinage pneumatique.

Situés a.portée de la main gauche du conducteur, deux robinets de
frein, 1'un de frein automatique FV 4 a, et l'autre de frein direct FD 1, ser-
vent A provoquer les arréts et les ralentissements. Ces robinets sont du
type Oerlikon. On y trouve également un robinet de secours puour le frein
automatique. Il est plombé dans la position '"fermé'. En l'ouvrant, on
met la conduite du frein automatique en communication directe avec 1'at-
mosphere,

3. Le dispositif de veille automatique

La pédalede veille automatique est placée sur le plancher, au pied droit du
conducteur. Pour description et fonctionnement du systeéme, voir le pa-
ragraphe V.

4, Le frein a main,

Un volant situé en face du siege opposé a celui du conducteur per-
met l'application des blocs de frein du bogie qui se trouve en-dessous de ce
poste de conduite,

5. Le tableau de bord,

Sur les figures I-3 et I-4 sont représentés les divers organes et ap-
pareils situés autableau de bord, On y trouve notamment: une série de lam=
pes témoing, une rangée d'interrupteurs, des appareils de mesure,

6. Chauffage et dégivrage.

Le chauffage du poste de conduite est assuré par la pulsation d'air ré-
chauffé par une chaufferette alimentée par 1'eau de refroidissement du moteur
Diesel.
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Un chauffe-plats est a la disposition du conducteur. Il est placé con-
tre la parois gauche a cé6té du conducteur.

7. Divers.
Chaque poste de conduite contient :

a) deux boutons de commande au pied des trompes pneumatiques,

b) sous la table de bord, des robinets d'isolement pour les robinets de
frein automatique et direct,

c) un robinet de secours pour le frein automatique,

d) deux extincteurs portatifs,

e) les commandes des essuie -glaces,

f) un appareil indicateur de vitesse, '"Hasler",

g) deux portes s'ouvrant sur la salle des machines,

h) un petit escalier amovible donnant accds au ventilateur du moteur de

traction n° 1 ou n® 4 (poste 1 ou poste 2).

Nous notons comme différences essentielles entre les deux postes
de conduite:

1. que c'est dans le poste n° 1 qu'on trouve 1'appareil enregistreur de vi-
tesse ""Hasler' et que s'ouvre ' l'armoire d'appareillage électrique.

2. que c'est dans le poste n° II que se trouvent 1l'indicateur de vitesse,
l'armoire vestiaire, le lavabo et 1'armoire d'outillage.

D. Caractéristiques spécifiques des locomotives Diesel
€lectriques de ligne type 212,

Titre Nombre Unité

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

General Motors 1 P
Génératrice principale D22-D 14 (Lic. EMD) ACEC 1 P
Moteurs de traction DN 441 A, C. E. C, 4 P
Rapport d'engranages 59/18 -
Diametre des roues 1,010 m
Distance entre pivots de bogie 9,300 m
Longueur hors tout 16, 790 m
Hauteur maximum 4,250 m
Poids global en ordre de marche 80 T
Charge maximum par essieu 20 T
Nombre de bogies 2 P
Nombre d'essieux 4 P

1-04



Titre Nombre | Unité
Poids du moteur Diesel 11,7 T
Vitesse maximum 120 Kmh
Effort de traction maximum en régime continu 11.000 kg
Rayon minimum d'inscription en courbe 90 m
Capacité des réservoirs a gasoil 3. 000 1
Capacité du réservoir 3 eau pour la chaudikre 3.000 1
Poids de la chaudiére complete (OK-4616) 1.300 kg
Quantité d'eau de refroidissement du moteur Diesel 700 1
Quantité d'huile de graissage du moteur Diesel 625 1
Capacité des bacs & sable 400 1
Remarque : La figure I- 7donne les caractéristiques générales de la

locomotive.
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PARAGRAPHE 1I. - MOTORISATION

A, Généralités.

Les locomotives Diesel-électriques, type 212, sont équipées d'un
moteur a deux temps de 12 cylindres disposés en V suivant un angle de 45° .

Les caractéristiques de ce moteur sont les suivantes :

Nombre et disposition des cylindres 12 enV
Alésage 215,9 mm
Course 25 254 mm
Rapport de compression 16/1

Vitesse maximum 835 tr /min
Vitesse de ralenti 275 tr/min
Vitesse d'allumage 75 2100 tr/min
Poids 11.176 kg
Angle entre cylindres 45°

Puissance nominale 1425 ch

Ordre d'injection
1 12 7 4

3 10 9 5

2 11 8 6

Nombre de soupapes d'échappement par cylindre : 4
Nombre de paliers du vilebrequin _ : 7

A 835 tr/min, le moteur est capable de développer une puissance
de 1425 ch. En retranchant de cette puissance 115 ch pour les services
auxiliaires et 170 ch pour les pertes dans la transmission électrique, on
obtient une puissance de 1140 ch utilisables au crochet de traction.

Le réglage de la puissance nécessaire s'opere par modification de
la vitesse du moteur a l'intervention d'un régulateur commandé électrique-
ment par l'accélérateur manipulé par le conducteur,

L'avant du moteur est du c5té opposé & la génératrice principale.
(fig. II-1), Le moteur tourne dans le sens anti-horlogique pour un obser-

vateur placé a l'arridre, donc du cdté génératrice principale (fig, II-2).

Les cbtés droit et gauche sont déterminés en regardant le moteur
de l'arriere vers l'avant.

Chaque cylindre est alimenté en gasoil & 1'intervention de sa propre
pompe-injecteur, Les pompes d'injection sont commandées par les cames
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Elles sont alimentées en gasoil par une pompe d’alimentation unique en-
trafnée par un moteur élect rique.

B. Fonctionnement du moteur (fig, 1I-3)

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

A la fin de la course motrice, le piston découvre les lumieres la-
térales au travers desquelles est admis 1'air de balayage. Celui-ci, & une
pression légeérement supérieure A la pression atmosphérique, refoule a
l'extérieur du cylindre les gaz br@lés pendant la course motrice précé-
dente en les faisant passer par les quatre soupapes de décharge.

L'air de balayage est fourni par deux soufflantes volumétriques
rotatives (ROOTS) entrainées par engrenages a partir du vilebrequin,

C. Description des organes principaux du moteur,

Les figures II-1 et II-2 sont des vues d'ensemble du moteur.

Les cylindres sont numérotés et disposés suivant la figure II-5.

I1 en résulte que sur les figures II-1 et II-2, les cylindres du cbté,
visible du moteur sont numérotés de 7 a 12 en allant de la gauche vers la

droite.

Les figures II-4 et II-6 représentent la coupe transversale du mo-
teur Diesel.

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

Le soubassement du moteur assure la liaison entre le carter et
le chiassis de la locomotive, C'est un assemblage de tSles réalisé par soudu-
re. Il a la forme d'un parallélipipede rectangle.

Le fond de 1'ensemble constitue le réservoir d'huile de graissage
du moteur. Une jauge permet le contrdle du niveau,

Dans les parois latérales sont pratiqués de larges orifices circu-
laires au droit de chaque assemblage de téte de bielles. Les orifices sont
fermés par des couvercles. Ceux-ci, au nombre de 12, sont pressés sur
la t6le du socle du moteur par une vis s'engageant dans une traverse dia-
métrale dont les extrémités s'appuient sur le bord intérieur de 1l'ouverture
circulaire, La vis située au centre du couvercle est manoeuvrée par un
volant en tSle légere. Un joint circulaire assure 1'étanchéité entre le
couvercle et la tdle.

Les parois latérales sont entrecroisées par des tOles transversales,
Celles-ci font aussi office de chicane empéchant le déplacement par iner-
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tie de la masse d'huile lors des brusques variations de vitesse de la loco-
motive. Dans le fond, 3 gauche du réservoir, on remarque le tuyau d'as-
piration de la pompe 2 huile.

2° Carter (fig. II-8 et II-9).

Le carter est un ensemble rigide constitué de tGles et de profilés
assemblés par soudure. Il repose sur le soubassement du moteur et y
est maintenu par des boulons,

Le carter supporte le vilebrequin, les cylindres, les bielles, les
pistons, les culasses et tous les accessoires du moteur, Sur la fig, II-8,
on remarque les emplacements des chemises. Les axes des logements
situés vis-2a-vis font entre eux un angle de 45° et se coupent sur 1l'axe
du vilebrequin.

Sur les parois latérales intérieure et extérieure, sont pratiquées
des ouvertures circulaires permettant le passage de l'air de balayage
ainsi que la visite des pistons et l'entretien des lumitdres des chemises (fig.
II-7 et II-8),

Cet air de balayage est admis dans la bofte a air constituée par
l'ensemble des espaces libres autour des cylindres et principalement par
deux gaines latérales rapportées au carter sur toute sa longueur.

A l'arridre du moteur, chaque soufflante refoule dans la bofte a
air en bout des gafnes (fig. I1I-2). De chaque c&té du moteur, dans la pa-
roi extérieure de la boite 4 air, snnt ménagées des ouvertures circulaires
situées face i celles du carter. L'étanchéité est assurée de la méme fa-
¢on que pour les regards de visite pratiqués dans le soubassement (fig.
II-1).

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

3° Vilebrequin (fig. II-10).

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

Le vilebrequin est en une piece. Il est soutenu par 7 paliers (fig.
II-9). Chaque moitié constitue le vilebrequin d'un moteur de 6 cylindres
en V., Les manetons d'une méme moitié sont décalés entre eux de 120°,
Pour un observateur placé du c6té de la génératrice principale, la moitié
arriere est décalée de 26° dans le sens anti-horlogique par rapport a la
moitié avant,

Les manetons sont au nombre de six. A chaque maneton sont as-
semblées deux tétes de bielles de cylindres situés vis-a-vis.
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Le vilebrequin est percé de conduits permettant le passage de 1'huile
de graissage.

A l'arriere du moteur, l'extrémité du vilebrequin est accouplée a
la génératrice principale par brides et boulons. La partie de 1'accouple-
ment située du c6té du moteur est graduée en degrés 2 sa périphérie et
des orifices de prise pour le cric vireur y sont pratiqués. L'induit de la
génératrice principale constitue le volant du moteur. De 1'extrémité ar-
riere du vilebrequin part un train d'engrenages qui aboutit a2 la commande
des arbres a cames et des soufflantes,

A 1'avant du moteur, 1'extrémité du vilebrequin est accouplée au
volant antivibrateur. Les organes auxiliaires (pompes a eau, 2 huile et
régulateur) situés de ce c6té sont également commandés par un train
d'engrenages partant du vilebrequin (fig. II-1let II-12),

4° Cylindres (fig. 1I-6-13-14-15),

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

Les goujons situés a la partie supérieure servent a la fixation de
la chemise 2 la culasse. A la base des goujons et dans la couronne fer-
mant la chambre d'eau par le dessus sont percés des orifices permettant
le passage de 1'eau vers la culasse. Vers le milieu, la chemise est mu-
nie de lumigres de balayage sur toute la périphérie. Sous les lumieres,
on remarque l'orifice d'entrée d'eau dans la chemise. Un déflecteur in-
térieur fait dévier la veine d'eau obliquement afin de 1'empécher de frap-
per directement la paroi intérieure de la chemise (fig. I1I-59).

La base de la chemise est usinée. Elle s'engage dans une bague
en forme de manchon montée dans le carter. L'étanchéité de l'assembla-
ge est assurée par un joint circulaire monté sur la base de la chemise,.
Fixée 3 la culasse, la chemise est libre de se dilater vers le bas.

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

Les bielles de deux cylindres situés vis-2a-vis sont connectées au
méme maneton du vilebrequin, Les bielles sont du type ''fourche et lame'.
La bielle a fourche porte sur la demi-coquille supérieure du coussinet
de téte de bielle et y maintient la bielle & lame en recouvrant les deux épau-
lements latéraux de celle-ci. La téte de la bielle a lame oscille sur la
demi-coquille supérieure du coussinet. Les deux tétes de bielles sont con-
nectées au maneton par deux cavaliers semi-circulaires. Les surfaces de
liaison des cavaliers avec la bielle a fourche sont dentelées. Celles de la
bielle portent les dentelures correspondantes. Les cavaliers et la téte
de bielle 3 fourche sont assemblés par vis. Les parties inférieures des
cavaliers sont jointives et assemblées par boulons et écrous.
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6° Pistons (fig. II-16, II-17 et II-18).

Les pistons sont fabriqués en fonte. Leur téte est garnie de trois
segments compresseurs et leur jupe de deux segments racleurs. Ils sont
du type "flottant" et refroidis par l'huile de graissage.

La partie interne de la téte du piston est garnie d'ailettes circu-
laires et concentriques venues de fonderie. Egalement venue de fonderie,
une couronne usinée dont le plan est parallele & 1'axe du pied de bielle,
sert de surface d'appui au piston sur le porte-piston. Entre ces deux der-
niers, on trouve une couronne intercalaire en bronze.

Le porte-piston est assemblé au pied de bielle par un axe. Celui-
ci est fixé par des vis dans le pied de bielle. Il oscille dans le porte-
piston. Un circlips de sireté fixé 2 l'intérieur de la jupe empéche le
porte-piston de s'écarter.

Lorsque le moteur fonctionne, un jet d'huile dirigé sur les ailettes
intérieures de la téte du piston le fait tourner autour de son axe en s'ap-
puyant sur le porte-piston. Cette rotation empéche sa détérioration par
les jets d'injection a haute pression et favorise son refroidissement par
l'huile de graissage.

7° Culasses (fig. I1I-6, II-19 et II-20).

Chaque cylindre est muni d'une culasse. Celle-ci est fabriquée
en fonte. Elle présente 2 sa partie supérieure un épaulement qui sert 2
sa fixation, au carter, par l'intermédiaire d'un joint de cuivre.

Entre deux culasses voisines, le carter laisse passer et retient
par la téte deux longs boulons. Ceux-ci traversent deux cavaliers (crabes)
dont les extrémités s'appuient sur les bords supérieurs des culasses. La
partie filetée dépassant le cavalier est munie d'un écrou. Celui-ci assure
le blocage de 1'assemblage. Chaque culasse est fixée en quatre points.

La fig. II-20 montre les faces supérieure, arritre et inférieure de la cu-
lasse.

On y remarque les orifices d'entrée d'eau A la face inférieure. La
sortie d'eau se fait par un coude débouchant dans un collecteur central
situé dans le V des cylindres (fig., II-6). La chambre d'eau vient de fonde-
rie avec la culasse.

Les conduits d'échappement (face arriére de la culasse) venus de
fonderie avec l'ensemble, correspondent a2 des conduits aboutissant aux pots
d'échappement situés au-dessus du moteur d'ol ils passent 2 1'atmosphere.

La figure II-2]1 montre la vue explosée d'une culasse complate,
Les culbuteurs latéraux commandent les soupapes d'échappement.
Le culbuteur central commande 1l'injection. Ils oscillent autour de leur

axe fixe. Une extrémité se termine par un galet roulant sur la came cor-
respondante., L'autre extrémité agit sur les soupapes et la pompe-injecteur.
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Chaque culbuteur latéral commande deux soupapes d'échappement.
L'extrémité du culbuteur agit au milieu d'un pont dont les extrémités agis-
sent elles-mé&mes sur les queues des soupapes par l'intermédiaire de rat-
trapeurs de jeu hydrauliques (fig. II-22). Ceux-ci maintiennent un jeu nul
entre les extrémités du pont et celles des queues de soupapes. :

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

Lorsque le plongeur n'appuie pas sur la queue de la soupape, la
bille, écartée de son sidge, laisser passer l'huile venant du culbuteur. La
cavité entre le plongeur et le pont est remplie. Lorsque ce dernier appuie
sur la soupape, l'huile emprisonnée a tendance a sortir. Ce mouvement a
pour conséquence l'application de la bille sur son sidge supérieur et l'em-

prisonnement de l'huile, Il n'y a donc pas de jeu entre les deux organes.

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

Chaque cylindre est muni d'un dispositif permettant de mettre la
chambre de combustion en liaison avec un conduit débouchant a 1'extérieur
du moteur (fig. II-2 et II-6). Cette communication est établie lorsque la
vis est desserrée de quelques tours afin que le pointeau d'extrémité quitte
son sikge,

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

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

9° Arbres & cames (fig. II-6 et II-19).

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

Tous les accessoires de la culbuterie se trouvent dans des bacs en
tdle de section rectangulaire situés a la partie supérieure du moteur (fig.
II-6). On y accede par des couvercles dont 1'étanchéité est assurée par des
joints,
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D, I.'Alimentation du moteur en air,

1° Filtration.

11 convient de ne fournir aux cylindres d'un moteur a combustion in-
terne que de l'air complétement débarrassé de poussieres et d'autres im-
puretés,

Cette filtration s'op2re en deux échelons.

- D'abord au travers de 16 panneaux filtrants disposés dans le brisé de
toiture le long et de part et d'autre de la salle des machines. Ces fil-
tres du type ""Airmaze' sont constitués par un entremélement de fils
métalliques huilés qui retiennent une grande partie des impuretés con-
tenues dans 1'air aspiré,.

- Ensuite au travers de 4 filtres placés a l'aspiration des soufflantes.
Ces filtres du méme type que les premiers, completent la filtration.

2° Balayage.

Dans le moteur a deux temps, le remplacement des gaz briilés
dans le cylindre par de 1l'air frais doit se faire en un temps relativement
court., En ce qui concerne le moteur GM 567 C, on a adopté le balayage
""équicourant'': l'air pénetre dans le cylindre par les lumigres périphéri-
ques situées au PMB et balaie les gaz par les quatre soupapes d'échappe-
ment.

Deux soufflantes rotatives fournissent le volume d'air nécessaire
au balayage 3 une pression légérement supérieure 2 la pression atmosphé-
rique (de + 300 gr/cm2). Ces soufflantes situées a l'arridre du moteur
sont commandées par le train d'engrenages partant du vilebrequin (fig.
II-2).

Les soufflantes du type ROOTS (fig. 1I-24) sont constituées d'un
carter dans lequel tournent deux rotors hélicoidaux a 3 lobes. Les rotors
présentent entre eux et avec les parois intérieures du carter un jeu tres
faible. La position relative des deux rotors est déterminée avec précision
par des engrenages de synchronisation.

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

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

A l'aspiration de chaque soufflante est branché un tuyau communi-
quant avec le réservoir d'huile du moteur, Les soufflantes aspirent donc
les gaz ou vapeurs d'huile qui se forment dans le soubassement. Avant
d'arriver aux soufflantes, ces vapeurs passent par un séparateur d'huile
situé entre les deux ROOTS; 1'huile condensée retourne dans la réserve.
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Il en résulte quiune légere dépression variable avec la vitesse de rotation
des soufflantes régne dans le réservoir d'huile. Il en est de méme dans les
bacs de culbuterie car ceux-ci sont en communication avec le réservoir
d'huile par des tuyaux de purge (fig. II-6). La dépression favorise la bonne
tenue des joints dont 1'étanchéité pourrait étre compromise par une aug-
mentation de pression due a un manque d'étanchéité aux segments ou aux
joints de base des chemises.

E. Protection du moteur contre 1l'emballement (survi-

tesse ). (fig. II-25 et I1I-26).

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

La vitesse de rotation maximum du moteur est de 835 tr/min, Si,
accidentellement, cette vitesse tient 3 augmenter, au moment ol elle at-
teint 900 3 910 tr/min, 1'appareil de survitesse provoque 1l'arrét instan-
tané du moteur par la suppression de 1'injection.

Le mécanisme de survitesse est contenu dans un boftier situé a
l'avant du moteur. Le contrepoids situé a 1'avant de l'arbre 2 cames de
droite contient une masse mobile agissant au moment voulu sur le méca-
nisme.

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

Lorsque la force centrifuge due 2 la rotation de 1'arbre a cames
(900 & 910 tr/min) est suffisante pour vaincre la force du ressort antago-
niste r , la masselotte s'écarte de l'axe de rotation, Lors de son passage
devant le levier de déclenchement, elle pousse l'extrémité de celui-ci
vers l'extérieur., L'axe du levier de réarmement, maintenu jusqu'alors
en position normale grice 2 un épaulement excentré, est livré a 1'action
du ressort R. Celui-ci agit sur une timorerie dont 1'action finale est de
faire tourner d'un certain angle les deux arbres de commande des cames
de survitesse, Ces arbres, situés en-dessous et parallelement aux arbres
a cames de la distribution, sont munis d'une petite came vis-a-vis de cha-
que culbuteur d'injection. Par leur rotation autour de leur axe, les cames
de survitesse poussent un petit levier vers le culbuteur. Ce levier com-
prime un ressort a boudin qui pousse le cliquet de calage vers le culbuteur
d'injection. Lorsque celui-ci arrive dans sa position la plus basse du «oté
injecteur, la partie supérieure du cliquet se place sous un épaulement du
culbuteur et le cale dans cette position. Celui-ci est ainsi soustrait a
l'action de la came d'injection. Faute de combustible, le moteur s'arréte.

Pour relancer le moteur, il faut faire tourner, dans le sens anti-hor-
logique, le levier de réarmement situé derridre le régulateur. Le levier de
déclenchement vient se caler contre 1'épaulement excentrique grice au rappel
d'un petit ressort, Les cames de survitesse sont remises en position nor-
male. Ce n'est que lorsque le vilebrequin commencera a tourner que les
cliquets de calage des culbuteurs libéreront ceux-ci grace a la poussée du
ressort de retrait du cliquet. ‘
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F, Le régulateur

1, Introduction.

Afin de faciliter 1'étude du fonctionnement du régulateur, nous allons
passer en revue les différents stades de perfectionnement d'un appareil
élémentaire pour en arriver finalement au principe du régulateur équipant
les locomotives type 212,

a) Généralités,
Le régulateur Woodward est du type hydraulique, Il a pour but de
maintenir la vitesse de rotation du moteur Diesel et la puissance dévelop-

pée a des valeurs constantes.

b) Principes de fonctionnement,

Le régulateur comporte deux mécanismes fondamentaux:

- la mesure de la vitesse :
- le dosage du combustible a consommer.

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

Le dosage du combustible 2 consommer est assuré par la manoeuvre
des crémailléres des injecteurs-pompes. Ce sont les masselottes qui at-

taquent la timonerie de commande.

c) Liaison des deux mécanismes fondamentaux (fig. II-27).

Le schéma représente la liaison la plus simple entre les deux méca-
nismes,

Supposons que le moteur Diesel tourne a la vitesse de N tours par
minute. La quantité de gasoil injectée est déterminée par la longueur "a'"
d'enfoncement de la crémaillére. Dans ces conditions, le moteur dévelop-
pe une puissance P (chevaux).

Lorsque la transmission électrique demande au moteur une puissance
supérieure, la vitesse passe de la valeur N a une valeur plus faible. La
force centrifuge des masselottes diminue. La tige AB descend sous l'ac-
tion du ressort antagoniste. Le point B actionne la timonerie des crémail-
leres. La mesure "a' tend 3 diminuer. L'injection augmente. Il en est de
méme de la vitesse de rotation du moteur.

Le régulateur a donc tendance a rétablir la vitesse a sa valeur pri-
mitive. Ce fait ne sera cependant réalisé que lorsque la puissance fournie

par le moteur sera redevenue égale & P (chevaux).

On arriverait & la méme conclusion en considérant une augmentation
de la vitesse consécutive & une diminution de la puissance demandée au moteur.
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d) Avantages et inconvénients de ce régulateur.

Comme avantage, on ne peut guere citer que la simplicité de cons-
truction. Les inconvénients sont plus nombreux.

- Le ressort antagoniste des masselottes actionne aussi la timone-
rie d'injection. Ce ressort est calibré pour réagir a la force centrifuge des
masselottes. La moindre variation de la résistance & la manoeuvre de
la timonerie entrafne donc des modifications de la valeur de la vitesse,

- Lorsque le moteur doit fournir une puissance supérieure i P cv,
la tige A B descend, la distance ''a" diminue, l'injection augmente, par
suite de la présence dans le moteur Diesel de masses en mouvement pour-
vues d'une grande inertie, la vitesse de rotation n'augmente pas immédia-
tement. Lorsqu'elle augmente, sa valeur dépasse celle correspondant 3
la puissance a fournir. Le cycle reprend en sens inverse: le moteur pom-
pe. Ce régulateur n'est pas muni d'un systéme de compensation. La fig,
II-27 représente le régulateur en régime de fonctionnement, Le moteur
tourne & N tr/min et la longueur d'enfoncement des crémailleres vaut ''a',
La puissance développée vaut P cv.

Supposons que la transmission électrique demande au moteur une
puissance supérieure. La vitesse diminue. L'injection augmente et le

moteur fournit le supplément de puissance demandé.

Ce régulateur n'est pas muni du systéme de maintien de la puissance
2 une valeur constante.

e) Régulateur hydraulique (fig. 11-28).

La tige du régulateur est prolongée par une valve pilote distribu-
trice d'huile sous pression. Celle-ci, fournie par une pompe a engrena-
ges, peut @tre envoyée dans le servo-moteur d'injection par 1'abai ssement
de la valve pilote. Le souldvement de celle-ci permet la sortie de 1'huile
du servo-moteur hydraulique.

Le fonctionnement de ce régulateur se comprend au simple aspect
de la figure,

Les masselottes sont situées en position d'équilibre: c'est celle
pour laquelle le piston d'injection est fixe et par conséquent, la valve-
pilote obture le conduit d'huile du cylindre d'injection.

Le régulateur élémentaire (fig. 1I-27) est amélioré par le fait que
le ressort antagoniste des masselottes ne commande pas directement la
timonerie d'injection. La commande est effectuée par l'intermédiaire
d'huile sous pression.

Ce régulateur présente encore deux inconvénients.

- Il provoque des pompages du moteur (voir d, pas de compensation).
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- Lorsque le moteur Diesel est surchargé , la vitesse diminue. Le régu-
lateur rétablit cette vitesse par son action sur l'injection. Apres plusieurs
pompages, le moteur tourne A sa vitesse primitive avec une injection plus
forte; il entrafne une surcharge.

Ce régulateur n'est pas muni du dispositif de maintien de la puis-
sance a une valeur constante,

f) Régulateur hydraulique isochrone (fig. II-29).

La tige du régulateur est toujours équipée de la valve-pilote. Entre
celle-ci et le plateau d'appui du ressort antagoniste, la tige est garnie
d'un épaulement circulaire . Celui-ci, solidaire de la tige, se déplace
dans un cylindre fixe.

L'huile est envoyée au servo moteur d'injection par la valve-pilote
via le mécanisme de compensation. Celui-ci se compose essentiellement
d'un cylindre et de 1'aiguille de compensation.

Un piston flottant équilibré par deux ressorts identiques peut se
déplacer dans le cylindre de compensation,

La fig. 1I-29 représente les différents organes (masselottes, épau-
lement de compensation, valve-pilote et piston flottant) dans leur position
moyenne.

Dans ces conditions, le moteur Diesel tourne 2 la vitesse N tr/min.

L'injection vaut '"a'', Le moteur fournit la puissance P cv. La
quantité d'huile contenue dans le servo-moteur d'injection ne varie pas,

Supposons que la transmission électrique demande au moteur Die-
sel une puissance inférieure & P cv (fig. II-30). La vitesse de rotation
s'accroit. La valve-pilote se souleve. L'huile contenue dans le cylindre
de compensation, et & gauche du piston flottant, s'écoule a la réserve. Le
piston flottant se déplace vers la gauche. Le compartiment de droite re-
¢oit 1'huile venant du servo-moteur d'injection. Le piston d'injection des-
cend. La longueur '"a'" augmente: l'injection diminue,.

Puisque le piston flottant s'est déplacé vers la gauche, le ressort
de gauche est comprimé et le ressort de droite est détendu. La poussée
des ressorts sur chaque face du piston n'est donc plus la méme. Pour que
le piston soit en équilibre, il faut que la diminution de poussée du ressort
de droite soit compensée par une augmentation de la poussée de 1'huile.
La pression de 1'huile & droite du piston flottant est donc plus forte qu'a
gauche.

Les faces de 1'épaulement de compensation sont en communication
directe avec celles du piston flottant. La pression de 1'huile au-dessus de
1'épaulement est supérieure & celle qui re&gne en-dessous; il en résulte une
poussée de la valve-pilote vers le bas tendant a la ramener en position
moyenne,
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A partir de ce moment, le piston flottant tend a revenir au centre du
cylindre de compensation sous l'action des ressorts. L'huile s'écoule du
compartiment de droite dans celui de gauche via 1'aiguille de compensation.
C'est celle-ci qui regle le débit d'huile. Elle est réglée de telle fagon que
le temps de remise au centre du piston flottant soit égal au temps que met-
tra le moteur pour reprendre la vitesse N tr/min. La force centrifuge
augmente donc en méme temps que diminue la résultante de compensation,

C'est ainsi que la vitesse de rotation pasee d'une valeur supérieure
a la valeur N sans pompage du moteur.

Les organes du régulateur sont revenus en position moyenne. Seule,
la longueur '"a'' a augmenté. Le moteur tourne a la vitesse N en fournis-
sant une puissance inférieure 3 P. Le régulateur n'est pas muni du dispo-
sitif d'équilibrage des puissances.

Ce régulateur est isochrone car il maintient la vitesse du moteur
constante.

Le mécanisme fonctionne d'une fagon analogue dans le cas d'une
diminution de vitesse consécutive & une augmentation de la puissance de-
mandée au moteur,

g) Régulateur hydraulique, isochrone, avec dispositif d'équipuis-
sance (fig. II-31).

Le piston d'injection est garni d'une contre-tige connectée a un
distributeur a deux pistons. Le tiroir de distribution d'huile commande
1'alimentation dans un sens ou dans l'autre d'un servo-moteur d'excitation.
Le piston de celui-ci attaque la manette d'un rhéostat dont la résistance
est insérée dans le circuit d'excitation indépendante de la génératrice prin-
cipale. Le groupe formé par le servo-moteur et le rhéostat est appelé
régulateur de charge.

Sur la fig. II-31, les différents organes du régulateur sont repré-
sentés en position moyenne.

Le moteur Diesel tourne 2 la vitesse de N tr/min. Les crémailleres
sont enfoncées de la quantité '"a'. Le servo-moteur d'excitation est dans
une position telle que 1'intensité du courant dans l'enroulement d'excitation
indépendante de la génératrice principale vaut i amperes. Dans ces condi-
tions, le moteur développe une puissance égale a P cv.

Supposons que la transmission électrique demande au moteur Diesel
une puissance supérieure 3 P cv. La vitesse diminue. L'injection augmente.
Le piston d'injection se souldve. Le distributeur découvre ses lumieres.

I1 en résulte un déplacement vers la droite du piston du servomoteur d'exci-
tation. Le curseur du rhéostat se déplace vers la position d'excitation mini-
mum. La puissance que la transmission électrique demande au moteur
Diesel diminue.

Elle diminuera jusqu'au moment ou le distributeur sera revenu en
position moyenne, ce qui correspond a la longueur 'a' d'enfoncement des
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crémailleéres. A ce moment, la vitesse de rotation du moteur est revenue
3 la valeur Nt/m. Le moteur Diesel développe la puissance P cv (vitesse
N tr /min - injection "a'),

La transmission électrique demande la puissance P cv au moteur
Diesel bien que 1'intensité du courant dans 1'enroulement d'excitation indé-
-pendante soit réduite,

Ce régulateur maintient donc la vitesse du moteur constamment
3 la valeur Nt/m et la puissance mise en jeu a la valeur P cv.

Un tel régulateur installé sur une locomotive serait peu pratique.
En effet, il ne permet qu'un seul régime de puissance (P cv). Afin d'adap-
ter la locomotive aux exigences de 1'exploitation, il faut que le conducteur
puisse faire varier cette puissance.

Ce résultat est obtenu en faisant varier la vitesse de rotation du
moteur Diesel ainsi que son injection.

La vitesse est modifiée par la variation de la tension du ressort
antagoniste des masselottes. Ce résultat est atteint par le déplacement de
la butée supérieure du ressort.

Pour permettre la variation de 1'injection, le mouvement du distri-
buteur du servo-moteur d'excitation résulte de ceux de la butée supérieure
du ressort des masselottes et du piston d'injection.

Ces derniers principes sont mis en application sur le régulateur

équipant les locomotives du type GM.

2. Aspect extérieur du régulateur Woodward P G (fig. 11-32).

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

Les pitces constitutives du régulateur sont contenues dans un boi-
tier situé i la partie supérieure et 3 1'avant du moteur (fig. II-32 et II-33).

A la base de celui-ci, on peut voir 1'arbre de sortie qui commande
le mouvement des crémailleéres des injecteurs pompes. Une échelle graduée,
fixée sur un secteur solidaire de l'arbre, se déplace devant un index fixe.
Celui-ci indique 3 tout moment la longueur d'enfoncement des crémailléres
et, par suite, le régime d'injection du moteur Diesel. L'arbre de sortie
du régulateur commande le déplacement de deux longues tiges aboutissant
elles-mémes aux arbres de commande des crémailleres d'injection, Ces
arbres sont au nombre de deux: un pour chaque rangée de cylindres. Ils
sont placés dans les bacs de culbuterie paralldlement a 1'axe du moteur
et attaquent les crémailleres en face de chaque injecteur-pompe, par une
timonerie réglable par vis micrométrique.

A l'origine de 1'arbre de gauche, on trouve un levier pouvant servir
a4 la commande manuelle de 1'injection.

1I-13



A proximité du régulateur Woodward, on remarque le boitier du
régulateur de charge, son servo-moteur hydraulique et son ensemble de
résistances électriques.

Les conduites d'alimentation du servo-moteur hydraulique sont
visibles ainsi que le tuyau de purge dirigeant 1'huile de fuite vers le sou-
bassement du moteur Diesel. C'est d'ailleurs 1'huile de graissage de
celui-ci qui alimente les circuits hydrauliques du servo-moteur du régu-
lateur de charge. Lorsque celui-ci fonctionne, 1'huile de retour est dirigée
vers la liaison du "Woodward' au moteur Diesel et assure le graissage des
engrenages de transmission du mouvement avant de retowrner 2 la réserve
dans le soubassement.

3. Fonctions du régulateur,

a) Fonctions principales.

Le régulateur a pour premiere fonction principale 1'établissement
et le maintien 3 une valeur constante de la vitesse de rotation du moteur
pour chaque position de 1'accélérateur (manoeuvré par le conducteur).

Une fonction tout aussi importante du régulateur est celle du main-
tien d'un équilibre constant entre la puissance mécanique développée par
le moteur Diesel et la puissance électrique mise en jeu dans la transmis-
sion. Cette fonction ne s'exerce que lorsque la locomotive est en régime
de traction.

Cet équilibre est maintenu par l'intervention permanente du régu-
lateur de charge qui contrdle 1'intensité du courant dans 1'enroulement d'ex-
citation indépendante de la génératrice principale.

C'est aussi le régulateur qui détermine la valeur de la puissance
mis en jeu pour chaque position de 1'accélérateur et maintient cette valeur

constante,

b) Fonctions secondaires.

Le dispositif de protection du moteur Diesel contre une défaillance
du circuit de graissage est inclus au régulateur Woodward. Celui-ci provo-
que la coupure de l'injection (arrét du moteur) en cas de manque de pression
d'huile ou en cas de difficulté d'aspiration de 1'huile par la pompe de circu-
lation.

Le régulateur est également muni d'un dispositif provoquant dans
certaines conditions et par la commande du régulateur de charge, la dimi-
nution rapide jusqu'a la valeur minimum du flux d'excitation indépendante
de la génératrice principale.

4, Description sommaire des organes principaux.

a) Réserve d'huile.

La lubrification de la plupart des pieces du régulateur est assurée
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par de 1'huile sous pression., Cette huile sert aussi de fluide intermédiaire
pour la transmission de 1'énergie nécessaire au mouvement des pistons et
servo-moteurs inclus au régulateur. Celui-ci posseéde donc sa propre
réserve d'huile et sa propre pompe 3 1'huile.

La réserve d'huile a une capacité de 1,4 1. Le niveau doit se situer
entre les reperes MAX et MIN marqués sur le verre indicateur. Le rem-

plissage se fait par un bouchon situé dans le couvercle du régulateur,

b) Pompe 3 1'huile et accumulateurs.

La circulation de 1'huile est forcée par une pompe 2 engrenages,
dont la vitesse de rotation est proportionnelle & celle du moteur Diesel,
L'huile sous pression est dirigée vers des accumulateurs, Ceux-ci sont
au nombre de deux. Ce sont des cylindres dans lesquels se déplace un
piston soumis a deux efforts., De haut en bas, il est sollicité par un res-
sort et de bas en haut par la poussée de 1'huile sous pression débitée par
la pompe a engrenages. Celle-ci tournant en permanence, on s'imagine
tres bien que si 1'huile emmagasinée n'est pas utilisée au fur et 3 mesure
de son arrivée dans les accumulateurs, des surpressions risquent de se
produire au refoulement de la pompe. C'est pourquoi, lorsque les pistons
des accumulateurs ont subi un certain déplacement, leur surface latérale
découvre des lumigres par lesquelles 1'huile retourne 2 la réserve. Une
pression d'huile constante est ainsi maintenue, 2 1l'entrée des circuits hy-
drauliques.

c) Solénoides de commande de la vitesse (fig. 1I-38).

Ces solénoides, au nombre de quatre, sont en fait des électro-
aimants dont les noyaux plongeurs sont attirés vers le bas lors de la mise
sous tension du bobinage correspondant, Lors de la coupure du courant, les
noyaux sont repoussés vers le haut par un seul ressort antagoniste se
trouvant sous le piston inférieur du relais de commande de la vitesse (voir
rubrique suivante). Ces électro-aimants comportent chacun une vis de
réglage permettant de faire varier la course de chaque noyau plongeur.

Les solénoides sont dénommés A, B, C et D, Cfest par leur excitation
sélective commandée par la manoeuvre de 1'accélérateur par le conducteur
que le moteur Diesel peut tourner a différents régimes de vitesse.

Les solénoides A, B et C exercent leur action sur une plaque trian-
gulaire flottante, Cette dernitre transmet la résultante des différents
mouvements des noyaux plongeurs & une timonerie agissant sur une soupa-
pe distributrice d'huile, laquelle dirige le fluide vers le piston de commande
des variations de la vitesse.

d) Relais temporisateur de commande de la vitesse (fig. II-34).

Des leur mise sous tension, les solénoides de commande de la
vitesse attirent leurs: noyaux plongeurs vers le bas. Ceux-ci effectuent
donc leur pleine course en un temps tres court., Si les plongeurs exercgaient
directement leur action sur le piston de commande des vitesses, il en ré-
sulterait de larges variations d'injection et des pompages du moteur
chaque fois que le conducteur modifierait la position de 1'accélérateur.
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C'est pour cette raison que dans le régulateur Woodward, les solé-
noides transmettent leur action au piston de commande des vitesses par
l'intermédiaire d'un relais.

Fonction. Celui-ci a pour but principal la mise en charge ra-
lentie du ressort antagoniste des masselottes. Le relais assure cette fonc-
tion en admettantde 1'huile sous débit intermittent au-dessus du piston de
commande de la vitesse,

Description. Une buselure tournante et coulissante est logée
dans un alésage pratiqué dans le bati du régulateur. Le mouvement de
rotation lui est transmis par un engrenage l'attaquant i la base. Celui-ci
fait partie d'un train partant du vilebrequin, du moteur Diesel. La vitesse
de rotation de la buselure est donc proportionnelle 3 celle du moteur,

La connexion entre la base de la buselure et son pignon de com-
mande est réalisée par des canelures pratiquées suivant des génératrices.
C'est grdce & ce moyen que la buselure peut coulisser dans son alésage.

La buselure peut se déplacer parallélement & son axe de la longueur
"q'. Le mouvement de haut en bas s'effectue lors de 1'excitation du solé-
noide D. Le noyau de celui-ci est garni d'un étrier qui agit sur une butée
a billes coiffant la buselure tournante. Le mouvement de bas en haut est
assuré par un ressort antagoniste qui se comprime lors du mouvement
descendant.

Dans les parois de la buselure sont ménagées quelques lumigres
dont le rdle sera défini plus loin.

A l'intérieur de la buselure se déplace une tige munie de quatre
pistons., Ce sontles solénoides A, B et C qui provoquent le mouvement
de cet équipage.

Les deux pistons supérieurs sont destinés 4 contenir 1'huile sous
pression provenant des accumulateurs. Le piston distributeur situé en
face d'une lumizre circulaire de la buselure a pour réle 1'envoi ou le re-
tour de 1l'huile au piston de commande de la vitesse. Le piston d'échappe-
ment, percé d'un conduit oblique, permet le retour de 1'huile 2 la réserve.
Le piston inférieur constitue 1'épaulement d'appui du ressort antagoniste.

La plaque triangulaire agit sur un levier connecté au sommet de la
tige du plongeur. Lors de 1'excitation des solénoides A, B ou C, celui-ci
descend. Lors de la desexcitation, c'est le ressort antagoniste qui le
fait remonter.

Le conduit d'amenée de 1'huile sous pression venant des accumula-
teurs est celui qui aboutit en face de la lumigre en débit intermittent. Cel-
le-ci pratiquée dans la paroi de la buselure tournante, n'autorise le passage
de 1'huile que lorsqu'elle se situe en face du conduit d'arrivée. Ceci se
produit une fois par tour de la buselure. Il en résulte que, en cas d'abais-
sement du plongeur par rapport a la buselure, 1'écoulement de 1'huile vers
le piston de commande des vitesses est intermittent.
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Le relais a une autre fonction qui est moins importante que la
précédente. Il provoque le départ de 1'huile sous débit intermittent et
réglable vers l'appareil de sécurité du graissage du moteur Diesel.

Lorsque la lumigre de temporisation qui, en réalité, est une con-
cavité pratiquée dans la paroi extérieure de la buselure tournante se pré-
sente devant le conduit d'arrivée d'huile des accumulateurs, celle-ci peut
s'écouler vers l'appareil de sécurité car, 3 ce moment, les conduits sont
en communication,

La concavité mettant les conduits une fois par tour en communica-
tion, il en résultera un débit intermittent. Ce dernier est réglable par la
manoeuvre du manchon de temporisation dont le rdle est de faire varier
l'office de départ vers 1l'appareil de sécurité du graissage.

" e) Mécanisme de commande et de contrdle de la vitesse (fig. II-35).

Fonctions. Cet ensemble d'organes a pour fonctions 1'établis-
sement et le maintien d'une valeur constante de la vitesse de rotation du
moteur Diesel pour chaque position de 1'accélérateur.

Ces fonctions sont réalisées par la modification du régime d'injec-
tion du moteur,

Description des organes principaux,

La buselure de base, logée dans un alésage pratiqué dans le carter
du régulateur, tourne 2 une vitesse proportionnelle 4 celle du moteur Die-
sel. L'engrenage de commande 1l'attaquant a la base fait partie d'un train
partant du vilebrequin., Cette buselure ne peut subir aucun déplacement
longitudinal. Les parois sont percées de lumigres d'arrivée et de départ
d'huile,

La partie supérieure de la buselure porte un engrenage., C'est celui-
ci qui commande le pignon de base de la buselure du relais.

L'engrenage supérieur est situé sous les masselottes de contr8le
de la vitesse. Celles-ci, au nombre de deux, sont connectées par l'inter-
médiaire de pivots a leur support tournant. Ce dernier est centré par rap-
port au pignon par un roulement 2 billes. C'est un accouplement élastique
qui assure la liaison et la transmission du mouvement du pignon au support
des masselottes. Les bases de celles-ci sont prolongées par des ailes
dont les bossages d'extrémité agissent sur le chemin de roulement inférieur
d'une butée 2 billes,

La bague supérieure de cette derniére est solidaire du plongeur se
déplagcant dans la buselure,.

Le plongeur du mécanisme de commande et de maintien de la vitesse
est une tige cylindrique assez longue comportant des pistons et des épaule-
ments, Cet organe ne subit aucun mouvement de rotation: il se déplace uni-
quement parallelement 2 son axe,
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Le piston inférieur commande par son déplacement devant une
lumigre circulaire prat1quee dans la buselure, l'arrivée ou le départ de
1'huile du servo-moteur d'injection via le mécanisme de compensation,
Ce piston inférieur est dénommé: valve pilote de contrdle de l'injection.

Depuis la face supérieure de la valve pilote jusqu'a la face infé-
rieure de 1'épaulement qui suit, on trouve une chambre communiquant avec
l'arrivée de 1'huile sous pression des accumulateurs., Cette huile y accede
par une lumigre circulaire pratiquée dans la buselure.

Plus haut, on trouve 1'épaulement qui constitue le piston de compen-~
sation. Chacune de ses faces est en communication avec une extrémité
du cylindre de compensation. L'huile acciéde au piston par des lumires
circulaires analogues aux précédentes,

En suivant la tige du plongeur vers le haut, nous rencontrons au-
dessus des ailes des masselottes la fixation du chemin de roulement supé-
rieur de la butée a billes et du plateau inférieur d'appui du ressort antago-
niste des masselottes. On se rend tres bien compte que, pendant le fonc-
tionnement, le chemin de roulement inférieur de la butée tourne. Le pla-
teau supérieur ne tourne pas, La butée suit les mouvements du plongeur,

Plus haut que la fixation du plateau d'appui du ressort antagoniste,
la tige du plongeur se prolonge jusqu'au dela du piston de commande de la
vitesse. Elle se termine par 1*6crou d'arrét du moteur Diesel.

Le piston de commande de la vitesse se déplace dans un cylindre
fixe solidaire du bati du régulateur, La face supérieure du piston regoit
l'huile venant du relais. La face inférieure est soumise & une action ver-
ticale résultant de la somme des efforts donnés par un ressort contenu
dans le cylindre et par le ressort antagoniste des masselottes. Ce dernier
a une forme spéciale qui donne 2 sa caractéristique de la charge en fonction
de la déformation, une allure qui est la méme que celle de 1'effort vertical
fourni par les masselottes en fonction de la vitesse (F = Mw?2 R)., C'est
pour cette raison que la vitesse de rotation du moteur sera proportionnelle
a l'abaissement du piston de commande de la vitesse. La course de celui-
ci vers le haut est limitée par une butée fixée dans le fond du cylindre. Le
piston est prolongé a sa partie supérieure par une tige qui en assure le
guidage et qui, dans certains cas, vient en contact avec 1'écrou d'arrét
du moteur, Une tringle soudée 2 l'extrémité supérieure du guide du piston
relie celui-ci a la timonerie de lidison des différents organes du régula-
teur.

Description des organes accesssoires.,

Ces organes sont le systéme de compensation et le servo-moteur
de commande de }'injection.

Le systéme de compensation est constitué par un cylindre horizon-
tal dans lequel peut se déplacer un piston flottant. Celui-ci est continuel-
lement reppelé au centre par deux ressorts identiques. La conduite de
mise en communication des deux extrémités du cylindre est étranglée en
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son milieu par un orifice de grandeur variable. Cet orifice est calibré
par un petit plongeur constitué d'une aiguille. Le plongeur est manoeuvré
par une vis et mis en place une fois pour toutes.

Le piston flottant peut découvrir des by-pass lorsqu'il quitte d'une
certaine quantité sa position moyenne. Chaque extrémité du cylindre est
reliée par une conduite d'huile aux lumigres du piston de compensation du
plongeur. L'extrémité de droite est en outre en communication avec le
servo-moteur d'injection.

Le servo-moteur de commande de l'injection est constitué par un
cylindre a l'intérieur duquel se déplace un piston, La face supérieure de
celui-ci est soumise a 1'effort d'un ressort antagoniste. Sa face inférieure
subit la poussée de 1'huile sous pression venant de la valve pilote via le
mécanisme de compensation. Le piston d'injection fait partie d'une tige
dont la partie supérieure est connectée 2 la timonerie reliant les divers
organes. La partie inférieure de la tige apparait a la sortie du régulateur.
C'est elle qui est connectée 3 la timonerie de commande des crémailleres
des injecteurs-pompes. Plus le piston monte, plus l'injection augmente.

f) Mécanisme d'équilibrage des charges (fig. II-39).

Fonctions. Cet ensemble d'organes a pour but le maintien de
1'équilibre entre la puissance mécanique fournie par le moteur Diesel et
la puissance électrique mise en jeu dans la transmission,

C'est aussi ce mécanisme qui détermine la valeur de la puissance
d/ ” ” ) . e 1 2 Z
éveloppée en régime de traction pour chaque position de 1'accélérateur,

Description.

L'organe principal du dispositif est un plongeur se déplacgant ver-
ticalement dans une buselure fixe maintenue dans le fond de son logement
par un ressort,

La partie inférieure du plongeur consiste en un distributeur 2 deux
pistons. Entre ceux-ci se situe une chambre circulaire contenant de 1'huile
sous pression. Celle-ci provient du circuit de graissage du moteur Diesel.
Le prélévement se fait 2 la sortie de la pompe de graissage (fig. II-57),

La pression maximum de 1'huile sera par conséquent de 3, 5 kg/cm?2.

Plus haut que les distributeurs, nous trouvons un piston solidaire
du plongeur soumis de haut en bas 2 la poussée d'un ressort a boudin.
L'extrémité de la jupe de ce piston est garnie d'une couronne sur laquelle
prend appui le ressort antagoniste.

Un autre piston dont la téte est orientée vers le bas coulisse le long
de la tige du plongeur sans en &tre solidaire. Ce piston est libre et en régime
normal n'est soumis a aucun effort. Il repose donc sur le bourrage de la
tige du plongeur.
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Dans certains cas de fonctionnement de la transmission électrique,
le bobinage du solénoide "O'" est mis sous tension. Ceci a pour effet 1'ad-
mission d'huile, venant des accumulateurs, sous la face inférieure du
piston précédent. Dans ce cas, celui-ci se souleéve, entrafnant le distri-
buteur par l'intermédiaire du piston solidaire.

Au-dela du piston, la tige du plongeur est garnie d'un plateau qui
sert au repérage de la position du distributeur lors des réglages du régu-
lateur. Sur ce plateau vient prendre appui le talon d'une fl2dche dont la
pointe se déplace devant un secteur gradué solidaire du biti du "Woodward" .
Ce n'est qu'au cours des réglages que la fleche est appuyée sur le plateau ,
Lorsque les réglages sont terminés, 1'index est placé en position verticale
avec la pointe en bas.

Au-dessus du plateau, un réglage par excentrique permet de modifier
la position du plongeur dans sa buselure. Ce réglage est muni d'une vis
de blocage.

L'extrémité de la tige du plongeur est garnie d'une pitce articulée dans
laquelle est taillée une boutonnidre. Cette pitce peut se déplacer autour d'un
pivot solidaire du levier flottant reliant le piston de commande de la vitesse
a celui de commande de l'injection, La position du pivot sur le levier flot-
tant peut varier grice a un réglage par vis. Ce dernier réglage modifie la
course totale du plongeur et intervient aussi dans la mise au point du régu-
lateur,

Lorsque le distributeur occupe sa position médiane, les pistons ob-
turent les lumieres de départ de 1'huile. Selon que le premier mouvement est
montant ou descendant, 1'huile sous pression s'écoule par la lumidre supé-
rieure ou inférieure. Ces lumitres laissent passer 1'huile vers le servo-
moteur du régulateur de charge. C'est un tambour a 1l'intérieur duquel se
déplace une palette radiale. Cette palette est soumise & 1'action de 1'huile
sous pression sur chacune de ses deux faces. Le fonctionnement du servo-
moteur s'explique au simple aspect de la figure,

Lorsque la palette est dans une position extréme, le jeu des valves
a billes permet la circulation de 1'huile de graissage dans le servo-moteur
afin d'y éviterde brusques variations de température. L'axe de celui-ci
attaque un porte-balai qui se déplace autour d'un collecteur circulaire fixe,
Chacune des lames du collecteur est connectée en un point d'une résistance
montée en série aver l'enroulement d'excitation indépendante de la généra-
trice principale. Lie mouvement du balai met en court-circuit une partie plus
ou moins grande de résistances: il en résulte une variation de courant d'exci-
tation et une modification de la puissance électrique mise en jeu. Le régula-
teur de charge est donc un véritable rhéostat d'excitation dont la manoeuvre
est commandée par un servo-moteur hydraulique placé sous la dépendance
du "Woodward',

5. Réalisation des fonctions principales,

Afin de faciliter la compréhension du fonctionnement simultané de tous
les organes du régulateur, nous commencerons par 1'étude séparée de la réa-
lisation de chacune des fonctions principales.

11-20



a) Maintien 3 une valeur constante de la vitesse de rotation du mo-

teur Diesel (fig. II-35).

Le régulateur assure cette fonction en modifiant la quantité de gasoil
injectée de telle fagon que toute variation de la vitesse soit immédiatement
corrigée,

Les organes intervenant dans cette fonction du régulateur sont :
le mécanisme de commande et de contréle de la vitesse, le mécanisme
de compensation et le mécanisme d'injection.

Dans cette étude, nous supposons que la locomotive est en régime
de traction. Le conducteur a placé 1'accélérateur dans une position inter-
médiaire (cran 5). Le moteur Diesel tourne 2 la vitesse de 275 + 4 x 80 =
595 tr /min.

Le piston de commande de la vitesse est fixe car la position de 1'ac-
célérateur ne change pas (cran 5). (voir 4 d ci-dessus).

Le piston de commande des crémailléeres des injecteurs-pompes
se trouve dans une position intermédiaire entre les débits maximum et mi-
nimum de gasoil.

Sur la fig, II-35 les organes sont représentés dans leur position
d'équilibre. Les masselottes sont verticales. La valve-pilote obture la
lumitre de départ et d'arrivée d'huile du servo-moteur d'injection via le
mécanisme de compensation. Le piston de ce dernier organe se trouve au
centre de son cylindre.

Le plongeur de commande de la valve pilote est soumis aux efforts
suivants :

- de haut en bas: effort du ressort antagoniste des masselottes. Cet effort
s'exerce sur le plateau d'appui inférieur du ressort.

- de bas en haut: effort des masselottes appliqué au chemin de roulement
inférieur de la butée i billes. Cet effort a pour cause le mouvement de
rotation des masselottes (force centrifuge).

Lorsque ces effets sont égaux, leur résultante est nulle et le plon-
geur est maintenu en position d'équilibre.

Lorsque l'effort di aux masselottes varie, il y a déséquilibre. Pour
que cet effort varie, il faut que la force centrifuge varie: il faut donc une
variation de la vitesse de rotation du moteur.

Ces variations de vitesse sont provoquées par des variations de la
charge imposée au moteur. Nous verrons plus loin que toute modification
de débit de la génératrice principale entraine une variation de la charge.
Une augmentation de la charge provoque une diminution de la vitesse. Une
diminution de la charge provoque une augmentation de la vitesse.,
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Les explications qui suivent sont relatives au fonctionnement du ré-
gulateur dans le cas d'une diminution de la vitesse et du rétablissement
de celle-ci & sa valeur normale (fig. II-36).

Une augmentation de la charge du moteur Diesel provoque la dimi-
nution de sa vitesse de rotation.

La vitesse diminuant, la force centrifuge qui maintenait les masse-
lottes en équilibre diminue. Il en résulte que la poussée du ressort anta-
goniste devient prépondérante. Les masselottes se rapprochent du centre.
Le plongeur est poussé vers le bas, La valve-pilote de contrdle de 1'in-
jection descend et découvre la lumigre de départ de 1'huile vers le méca-
nisme de compensation.

L'huile sous pression venant des accumulateurs pousse le piston
flottant vers la droite. Ce déplacement engendre un certain volume., Ce
volume d'huile est envoyé au cylindre d'injection. Le piston d'injection
monte. Son action sur la timonerie des crémailléres provoque une aug-
mentation de consommation de combustible par le moteur.

Le déplacement du piston flottant vers la droite provoque la com-
pression du reseort de droite. Le ressort de gauche est détendu.

Les poussées des ressorts sur le piston étant inégales, il en résul-
te que les pressions d'huile de part et d'autre seront différentes. La pres-
sion de 1'huile 3 gauche du piston sera plus grande que celle qui régne a
droite. Celle-ci est 1a méme que celle qui régne dans le cylindre d'in-
jection,

La fig. II-36 représente le piston flottant bien au-del de sa posi-
tion médiane. La jupe de gauche découvre une lumigre qui donne acces 2
un conduit mettant les deux c6tés du piston flottant en communication. Dans
ces conditions, 1'huile venant des accumulateurs agit directement sur le
piston d'injection. Ce passage d'huile par le by-pass ne se produit que
dans le cas d'une brusque et importante variation de la vitesse. Dans ce
cas, le volume d'huile envoyé au cylindre d'injection est supérieur a celui
qui est engendré par le déplacement du piston flottant 2 partir de sa position
moyenne,

Le piston de compensation, solidaire du plongeur, s'est déplacé vers
le bas de 1la mé&me quantité que la valve pilote. La face supérieure du pis-
ton est en communication avec le compartiment de droite du cylindre de
compensation. La face inférieure communique avec le compartiment de
gauche. Comme la pression dans celui-ci est supérieure a celle de droite,
la poussée de 1l'huile sur la face inférieure du piston de compensation sera
supérieure a celle qui agit sur sa face supérieure., La résultante de ces
deux forces tendra donc a déplacer le plongeur vers le haut,

Entretemps, sous l'effet de 1'augmentation d'alimentation en gasoil,

la vitesse de rotation du moteur commence a augmenter. La force centrifuge
des masselottes s'accroit. A celle-ci s'ajoute l'effort de compensation, Ces
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deux forces s'ajoutent, Lorsque leur résultante devient supérieure 3 1'ef-
fort du ressort antagoniste, le plongeur remonte jusqu'a l'arrivée de la
valve-pilote a sa position médiane. Le départ d'huile vers le mécanisme
de compensation cesse, Le piston d'injection est stationnaire. A ce mo-
ment, le plongeur est en équilibre. Les forces qui le sollicitent sont les
suivantes :

- de bas en haut: force centrifuge des masselottes plus la force de compen-
sation,

- de haut en bas: force du reseort antagoniste des masselottes,

L'augmentation de l'injection est dosée de telle facon que le moteur
pourra tourner 2 sa vitesse primitive (275 + 4 x 80) tr/min , tout en en-
trainant une charge supérieure,

Le moteur n'a pas encore atteint la vitesse a laquelle il tournait
avant l'augmentation de la charge. Par l'augmentation de 1'injection, il
continue a accélérer. En conséquence, la poussée vers le haut due aux
masselottes augmente.

Sous 1'effet du déséquilibre de ses ressorts, le piston flottant revient
vers sa position moyenne. L'huile passe du compartiment de gauche dans
celui de droite par un by-pass étranglé par une valve 2 aiguille réglable.

De ce fait, les poussées s'exergant sur chacune des faces du piston de com-
pensation s'égalisent. C'est le réglage de 1'aiguille de compensation qui
déterminera le temps d'égalisation.

Ce temps est réglé de fagon a &tre égal 3 celui qué mettra le moteur
pour rétablir:sa vitesse primitive. Il en résulte que 1'augmentation de la
force centrifuge s'exercant de bas en haut sur le plongeur se fait en syn-
chronisme avec la diminution de la résultante des poussées appliquées a
chacune des faces du piston de compensation. Lorsque la résultante des
poussées sur le piston de compensation diminue, la force centrifuge des
masselottes s'accroit d'autant. L'équilibre du plongeur est donc constam-
ment maintenu jusqu'a l'annulation de la résultante de compensation. Par
conséquent, pendant ces opérations, le plongeur restant en équilibre main-
tient constamment la valve pilote en position moyenne.

Dans ces conditions, le moteur tourne A sa vitesse primitive
(275 + 4 x 80) tr/min en entrafnant une charge supérieure.

Les mouvements des organes du régulateur sont exagérés sur les
figures. En réalité, ils sont tr&s petits sur 1'appareil lui-méme.

Le lecteur est invité 3 considérer le fonctionnement des organes lors
d'une diminution de la charge (fig. II-37).

b) Etablissement 3 différentes valeurs de la vitesse de rotation du
moteur Diesel (fig. II-38).

Cette fonction est réalisée par la modification et le maintien 2 dif-
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férentes valeurs de la tension du ressort antagoniste des masselottes. Les
organes intervenant dans cette fonction du régulateur sont les solénoides,
le relais et ceux cités sous 4 e, La plaque triangulaire sur laquelle agis-
sent les noyaux des solénoides A, B et C est connectée au biti du régula-
teur par un support élastique - (lame d'acier). Elle peut ainsi prendre les
diverses positions que lui donneront les différentes combinaisons d'enfon-
cement des noyaux,

Le relais, la plaque triangulaire et le piston de commande de la
vitesse sont reliés entre eux par une timonerie représentée schématique-
ment,

Supposons que le moteur Diesel tourne a la vitesse constante de
515 tr/min (cran 4).

Provoquons le déplacement du point 'b'" de la tringle ''ac'' vers le
bas. Dans ce mouvement, ac pivote autour du point c, solidaire de f£d,
et a, se déplace vers le bas d'une quantité proportionnelle 3 1'abaissement
de b. Le plongeur du relais se déplace de la méme valeur que a. Le pis-
ton distributeur entrainé par le plongeur découvre sa lumigre circulaire,
L'huile sous pression venant des accumulateurs s'écoule sous débit inter-
mittent vers le cylindre de commande de la vitesse. Le piston de celui-ci
descend, entrainant la tringle hg. La tringle ie entrainée par g, pivote
autour de e. Le point f subit donc un déplacement vers le bas propor-
tionnel a celui de g. La tringle fd descend, entrainant le point c. Celui-ci
fait tourner ca autour de b. Le point a monte entrainant le plongeur. Le
piston distributeur remonte jusqu'au moment ol le passage d'huile vers le
piston de commande de la vitesse est obturé. A ce moment, les organes
sont arrétés.

En se déplacant vers le bas, le piston de commande de la vitesse
a provoqué la compression du ressort antagoniste des ma sselottes., Celles-ci
se sont rapprochées permettant au plongeur de descendre et & la valve-pilote
de laisser passer l'huile vers les mécanismes de compensation et d'injection,
L'alimentation en combustible augmente et la vitesse du moteur croit de fa-

~ 7z

¢on a rétablir 1'équilibre du dispositif de commande.

L'augmentation de la vitesse est proportionnelle a la quantité dont
le piston s'abaisse a cause de la construction spéciale du ressort antagonis-
te des masselottes,

Nous pouvons déduire de ce qui précede que l'augmentation de la
vitesse de rotation du moteur est proportionnelle au déplacement vers le
bas du point b ou du point a, donc aussi du plongeur du relais.

Par le méme raisnnnement, nous arriverions i montrer que la dimi-
nution de la vitesse est proportionnelle au déplacement du plongeur du relais
vers le haut.

La buselure tournante du relais peut se déplacer suivant son axe en
coulissant dans 1'alésage de son pignon de commande. Lorsque le solénoide D
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est excité, la buselure s'abaisse a fond. Ceci constitue aussi un mouve-

ment vers le haut du plongeur par rapport a la buselure et par conséquent
une tendance 2 la diminution de la vitesse,

Ce qui précede nous montre que les déplacements du piston de com-
mande de la vitesse sont proportionnels 3 ceux du point b.

La mise sous tension de chacun des solénoides correspond aux mo-
difications suivantes de Ia vitesse de rotation du moteur Diesel :

A+ 80tr/min
B + 320 tr/min
C+ 160 tr/min
D - 160 tr/min.

Chaque solénoide exerce une action différente sur le plongeur du
relais,

Le solénoide D enfonce la buselure de la quantité q. Ce déplace-
ment aura pour effet de diminuer la vitesse de rotation de 160 tr/min.

Le solénoide C excité enfonce le plongeur du relais de la quantité
q, ce qui produit une augmentation de la vitesse de 160 tr /min.

Les solénoides B et A excités prowquent respectivement 1'enfonce-
ment du plongeur des quantités 2 q et q/2 .

Les combinaisons de 1'excitation de ces solénoides permettent d'ar-
river 2 faire tourner le moteur Diesel & plusieurs régimes de vitesse.

La mise sous tension sélective est opérée par le conducteur en manoeu-
vrant 1l'accélérateur,

Le tableau qui suit indique la vitesse a laquelle tourne le moteur
pour chaque cran du controller.

Position de 1'accé- Solénoides sous tension Vitesse de rotation
1&€rateur en tr /min,
Stop D 0
IDLE - 275
1 - 275
2 A 355
3 C 435
4 A+ C 515
5 B+C+D 595
6 A+B+C+D 675
7 B+ C 755
8 A+B+C 835
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Considérons les organes du régulateur en position arrétée lorsque
le moteur Diesel tourne 2 515 tr/min. Le conducteur a placé l'accéléra-
teur au cran 4. Les bobinages des solénoides A et C sont sous tension.

Aumoment ou le conducteur place l'accélérateur au cran 5, les
solénoides B, C et D sont excités. Le solénolde A est désexcité et son
noyau remonte sous l'action du ressort antagoniste du plongeur du relais.
Le noyau du solénoide B est attiré a fond vers le bas. Le noyau de C garde
la mé&me position, Le noyau de D provoque l'enfoncement de la buselure
du relais.

Ces mouvements vont permettre a 1'huile sous pression des accu-
mulateurs de s'écouler en débit intermittent vers le piston de commande
de la vitesse. Celui-ci s'arrétera au moment ol son déplacement corres-
pondra 2 une augmentation de vitesse de 80 tr/min,

L'injection sera modifiée en conséquence par les organes décrits
ende......... de telle fagcon que le moteur tourne 2 la vitesse constante
de 595 tr/min,

En observant un tachymetre pendant l'opération précédente, on
constate que la vitesse passe de la valeur 515 a une valeur bien supé-
rieure 3 595 (630 t/m). Ce phénomene est dfi au fait que le ressort an-
tagoniste des masselottes est mis en charge assez brutalement lors du
passage des crans., L'écart des vitesses serait encore plus grand si le
débit d'huile vers le piston de commande de la vitesse n'était pas inter-
mittent. Cette pointe de vitesse ne se produit qu'au moment du passage a
un cran supérieur. Elle est plus importante lors des accélérations du
moteur a vide qu'en charge.

Lors d'une diminution commandée de la vitesse, l'huile s'écoule
du cylindre des vitesses 2 la réserve via la lumieére du piston distribu-
teur et le piston d'échappement.

Lorsque aucun solénoide n'egt excité, le moteur tourne au ralenti
(275 tr/min). A ce moment, tous les noyaux sont repoussés vers le haut,
La vitesse usuelle (cran 6) est ajustée par un écrou de réglage dont la ma-
noeuvre fait varier la position du point e, Le simple aspect de la figure
fait comprendre l'effet du réglage. Cette mise au point est effectuée lors
du réglage du régulateur.

En placant 1'accélérateur en position !'Stop’, le conducteur provo-
que l'excitation du solénolde D seul. Il en résulte la vidange du cylindre
de commande de la vitesse jusqu‘au moment ol l'extrémité supérieure de
la tige de guidage du piston (au niveau du point h) vient soulever 1'écrou d'ar-
rét. Celui-ci entrafne la valve pilote vers le haut. Il en résulte la vidange
immeédiate du cylindre d'injection et 1'arrét du moteur,

»

Le piston de commande de la vitesse est arrété dans sa course vers
le haut par une butée. Lorsque le moteur tourne au ralenti, celle-ci se
trouve 3 3/64" du piston. A ce moment, 1'écrou d'arrét se trouve 2 2/64'" de
l'extrémité de la tige. Il s'en suit que le plongeur du mécanisme de com-
mande de la vitesse sera toujours soulevé avant l'arrét du piston.
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c) Equilibrage des charges.

Pour chaque position de 1'accélérateur , le régulateur assure le
maintien d'une vitesse de rotation constante au moteur Diesel.

Pour chacune de ces vitesses, il existe une position bien déter-
minée et fixe du point J, en régime de traction ce point peut donc occu-
per 8 positions différentes et prédéterminées. Comme en régime établi,
le distributeur d'équilibre des charges est au centre. Il en résulte que
a chaque position du point J correspond une position du point 1,

Autrement dit, a chaque vitesse de rotation du moteur corres-
pond une valeur bien définie de l'injection,

Lorsque la locomotive est en régime de traction, la puissance
prend une valeur bien déterminée pour chaque position de 1'accélérateur.
C'est ainsi gue la puissance maximum n'est mise en jeu qu‘a la condi-
tion de placer 1'accélérateur au cran 8, Aux crans inférieurs, la puis-
sance prend des valeurs plus faibles.

Il existe donc pour chaque régime de la vitesse de rotation du
moteur une valeur correspondante de la puissance. Larsque le moteur
Diesel tourne a une certaine vitesse, l'injection prend automatiquement
une valeur prédéterminée capable d'assurer le développement de puis-
sance prévu et correspondant A cette vitesse de rotation, Cette valeur
de l'injection restera sensiblement constante tant que le moteur tourne-
ra a la vitesse précédente.

En régime de traction, le moteur Diesel est chargé par la géné-
ratrice principale. Afin que, pour chaque cran d'accélération, la puis-
sance mécanique demandée par la génératrice au moteur, reste égale 2
la valeur prédéterminée, le régulateur ajuste la valeur du courant cir-
culant dans 1'enroulement d'exci tation indépendante de la génératrice
principale. C'est par la variation de l'intensité de ce courant que la
puissance électrique fournie par la génératrice est maintenue constante
pour une position donnée de 1'accélérateur.

De cette fagon, la puissance électrique développée par la géné-
ratrice principale est toujours égale, au rendement pres, a la puissance
mécanique fournie par le vilebrequin du moteur Diesel. Pour chaque
position de 1'accélérateur, le mécanisme d'équilibrage des charges assu-
re donc la mise en jeu d'une puissance prédéterminée et maintient 1'éga-
lité entre les puissances électrique et mécanique par le contrdle des va-
leurs de 1'excitation de la génératrice principale et de 1'injection du
moteur Diesel.

Sur la fig. II-39 les différents organes du mécanisme sont repré-
sentés dans leur position au repos.

L'extrémité supérieure de la boutonnidre repose sur un pivot
solidaire du levier flottant '"J1" . Les points j et 1 sont reliés par des
tringles respectivement au piston de commande de la vitesse et au piston
d'injection,
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L'index solidaire de la tringle '""hg'" se déplace devant une échelle
d'indication de la vitesse. L'index placé sur la tringle "ml" se déplace
devant 1'échelle indiquant la longueur d'enfoncement des crémailléres
d'injection. Cette dernitre échelle est en réalité placée sur un secteur
mobile a l'extrémité du régulateur.

Dans 1'étude qui suit, nous supposons que la locomotive est en
régime de traction et que le conducteur a placé 1'accélérateur au cran 5,
Ces conditions sont les mémes que celles qui étaient posées au départ de
1'étude du maintien de la vitesse sous 5 a,

Le lecteur est invité a relire le paragraphe 5 a avant d'aborder
ce qui suit., En fin de cette explication, on aboutissait 2 la conclusion que
la vitesse primitive (595 tr/min) était rétablie et que le moteur entrainait
une surcharge. En fait, cette surcharge est, comme nous allons le voir,
supprimée par l'action du mécanisme d'équilibrage des charges.

Puisque la position de 1'accélérateur ne change pas, le point 'j"
-est pratiquement fixe.

De&s que (voir 5 a) le piston d'injection monte, afin de rétablir la
vitesse de rotation 3 sa valeur primitive, le point '1" monte. Puisque
j est fixe, k monte d'une quantité proportionnelle entrafnant le distri-
buteur. Les pistons découvrent chacun leur lumigre. Il en résulte que,
sous l'action de 1'huile sous pression venant du moteur Diesel, la palette
du servo-moteur du régulateur de charge tourne dans le sens horlogique.
Par conséquent, le porte-balais du régulateur de charge provoque, par
son déplacement, l'augmentation de la résistance du circuit d'excitation
indépendante de la génératrice principale. Il s'ensuit une diminution de
l'intensité du courant qui y circule. Comme cette excitation est concor-
dante, il en résulte une diminution du flux total mis en jeu dans les cir-
cuits magnétiques de la machine, ayant comme conséquence une diminu-
tion de la puissance électrique. La puissance mécanique demandée au
moteur par la génératrice principale diminue. La vitesse de rotation aug-
mente. Afin de rétablir la valeur de celle-ci & 595 tr/min, le mécanisme
décrit sous 5 a fait diminuer l'injection., Le point ] descend, entrafhant k,
Sous l'effet du ressort antagoniste qui 1'entrafne vers le bas, le distribu-
teur d'équilibrage des charges descend jusqu'a supprimer le départ de
l'huile de graissage du moteur vers le servo-moteur du régulateur de
charge. A ce moment, 1'équilibre est rétabli, L'injection a repris sa va-
leur initiale.

Dans ces conditions, le moteur Diesel tourne a la vitesse de 595 tr‘/min
en entrainant exactement la méme charge que celle qu'il avait avant la dimi-
nution de la vitesse dont il est question sous 5 a,

Ce qui précede nous montre que 1'équilibre entre les charges est

constamment maintenu, Toute variation de l'injection provoque une variation
de la puissance électrique de la génératrice principale,
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6. Conséquence de 1'étude des fonctions principales du régulateur Woodward.

Considérons les mouvements du levier flottant 'jlI'" lorsque la lo-
comotive est en régime de traction.

Lorsque le conducteur place l'accélérateur au cran 1, le moteur
Diesel tourne a 275 tr/min, L'index d'injection indique 1'68 comme lon-
gueur d'enfoncement des crémailléres. A ce moment, l'injection dans
chaque cylindre commence 2 4° avant le PMH et se termine au PMH,

Le conducteur porte progressivement l'accélérateur aux crans in-
termédiaires pour le placer finalement au cran 8, A ce moment, le mo-
teur tourne & 835 tr/min et 1'index d'injection indique 0, 96", Dans ces
conditions, 1l'injection commence & 24° avant le PMH et cesse au PMH.

A chaque avancement de 1'accélérateur, le levier flottant est sou-
mis 3 des mouvements qui lui sont transmis en ses extrémités '"j" et
"1" respectivement par les pistons de commande de la vitesse et d'in-
Jection, Le point j descend et le point 1 monte pendant que 1l'accéléra-
teur passe du cran 1 au cran 8. Immédiatement apres le passage d'un
cran, le distributeur d'équilibrage des charges quitte sa position moyenne.
Il y revient lorsque le servo-moteur hydraulique a, par son action sur la
résistance du circuit d'excitation, provoque le développement de la puis-
sance électrique correspondant 3 la nouvelle valeur de la vitesse de ro-
tation et de l'injection.

On peut donc dire que, en régime établi, le levier flottant tourne
autour du point k qui est pratiquement fixe,

Il en résulte que l'augmentation de 1'injection est proportionnelle
a l'augmentation de la vitesse. Le diagramme de la variation de la vitesse
en fonction de l'injection se présente donc sous la forme reprise i la
fig., II-40,

Comme le couple d'un moteur Diesel ne dépend que de 1'injection,
on peut dire qu'il est proportionnel a la vitesse de rotation. Le diagramme

de la vitesse en fonction du couple aura donc 1'allure indiquée 2 la fig, II-41.

On sait que la puissance mécanique s'exprime par la relation C. N,
qui est le produit du couple par la vitesse de rotation.

Nous avons donc la relation :
Puissance = Couple x Vitesse

Les considérations précédentes nous ont montré que le couple était
proportionnel a la vitesse, d'ol :

Couple = Vitesse x Constante

. . 2
et Puissance = (Vitesse)  x Constante
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En régime de traction, la puissance sera proportionnelle au carré
de la vitesse de rotation du moteur. D'ou 1'allure parabolique (fig. II-42)
qui représente la variation de la puissance fournie par le Diesel en fonc-
tion de la vitesse de rotation.

7. Fonctions secondaires du régulateur (fig. II-48).

Le régulateur comporte un mécanisme qui provoque l'arrét du mo-
teur deés que le graissage de celui-ci est compromis, soit par une résis-
tance anormale dans la tuyauterie d'aspiration de la pompe de graissage,
soit par une pression insuffisante aux endroits & graisser.

Ce mécanisme est relié: d'une part 2 un point éloigné du circuit
de graissage par le raccord (32), d'autre part, 2 la conduite d'aspiration
de la pompe 2 1'huile (33).

Influence d'une pression insuffisante dans le circuit de graissage.

La pression de graissage captée par le raccord (32) agit sur le
diaphragme (44) et repousse, vers la droite, le distributeur (34) qui,
dans cette position, établit la communication entre la face gauche du
piston (35) et le carter du régulateur.

Le diaphragme (44) est également soumis sur sa face droite, 2 la
pression qui régne en (14) au-dessus du piston de réglage de la vitesse.

Si la pression de graissage vient 2 tomber en-dessous de la limite
dangereuse, le diaphragme en se détendant sous 1'action de la pression
qui régne sur sa droite, entrafhe le distributeur (34) vers la gauche, éta-
blissant la communication entre les conduits (36) et (37) vers le fond du
cylindre dans lequel se meut le piston (35).

La pression de graissage minimum nécessaire pour maintenir le
diaphragme vers la droite est donc d'autant plus élevée que la pression
qui régne sur sa face droite est élevée, c.a d. que le régime de vitesse
est élevé,

C'est ainsi que :

- au ralenti, la pression de graissage minimum nécessaire est 6 psi
(0,42 kg/cm2) ;

- 2 pleine vitesse, la pression de graissage minimum nécessaire est 20 psi
(1,4 kg/cm?2).

Au-dessous de cette pression, le mécanisme d'arrét automatique
est déclenché comme suit :

Le conduit (36) est en liaison avec le circuit d'huile sous pression
fournie par les accumulateurs,
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Ainsi, le piston (35) est soumis 2 l'action de cette huile sous pres-
sion, des que le distributeur (34) est attiré vers la gauche.

Cette action se produit de deux fagons distinctes, selon le régime
de vitesse du moteur.

Aux faibles régimes de vitesse.

(dans le cas de moteurs EMD pour les crans 1 et 2 de I'accélérateur).

Le passage direct de 1'huile sous pression dans le conduit (36)
est intercepté par la valve (38) qui reste fermée.

L'huile doit passer, dans ce cas, par un dispositif retardateur
combiné avec la buselure tournante (10) de la valve pilote (8). Ce dispo-
sitif ne permet qu'un passage intermittent de 1'huile, chaque fois que, a
chaque tour, les orifices de la buselure tournante (10) et du manchon fixe
(39) se trouvent en regard. De plus, la section de passage du manchon
fixe (39) au conduit (36) est réglable. On réalise ce réglage en modifiant
le recouvrement des orifices du conduit (36) d'une part et du manchon (39)
d'autre part, en faisant tourner celui-ci autour de son axe et en 1'immo-
bilisant dans la position désirée.

On réalise ainsi une alimentation lente du cylindre dans lequel se
meut le piston (35).

Par un réglage correct de la position du manchon (39) on arrive 2
réaliser le remplissage de ce cylindre en 35 3 45",

Aux régimes normaux de vitesse.

(dans le cas des moteurs EMD, pour les crans 3 2 8).

Le passage direct de 1'huile sous pression dans le conduite (36)
est possible grice 3 l'ouverture de la soupape de by-pass (38) (dans les
moteurs EMD, cette ouverture est commandée par l'abaissement de la
plaque triangulaire. (7).

Le remplissage du cylindre du piston (35) est ainsi réalisé en
quelques secondes.

Dans les deux cas, les conséquences de l'arrivée d'huile sur la
face gauche du piston (35) sont :

a) le déplacement du piston (35) vers la droite;

b) la vidange de l'espace (14) via les conduits (40) et (41) vers le carter
du régulateur;

c) la manoeuvre de l'interrupteur (42) du circuit d'alarme.

I1 en résulte l'arrét du moteur, par suite du soulevement de la tige

de la valve-pilote dfinjection (4) au contact du guide du piston de réglage
de vitesse avec la butée (21).
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Lorsque le moteur est aux régimes normaux de vitesse, cet arrét
se produit immédiatement apres que s'est marquée la défaillance du grais-
sage (voir en (2) ci-dessus),

Lorsque le moteur est aux faibles régimes de vitesse, cet arrét
se produit dans un délai de 35 a 45" aprés que s'est marquée la défaillan-
ce du graissage. On évite ainsi un arrét intempestif lors de la mise
en régime du moteur (voir en (1) ci-dessus).

Influence d'une résistance anormale, dans le circuit d'aspiration de la
pompe de graissage.

Toute résistance anormale a l'aspiration de 1'huile se traduit par
une déformation du diaphragme (45) vers le droite. Cette déformation a
une action sur la bille (46) qui est une soupape 2 double sidge, appuyée
normalement sur son siege de G par l'action de la pression de graissage
captée en (32),

Le poussoir (47) solidaire du diaphragme (45) décolle la bille (46)
de son siége de G et vient 1'appuyer sur son sidge de D, La communica-
tion est aussi coupée entre le raccord (32) et la face G du diaphragme (44).
Cette face se met 3 la pression d'aspiration (33). Le diaphragme (44) se
déplace vers la G et le dispositif de sécurité fonctionne comme le cas
d'un manque de pression de graissage. Ce dispositif de sécurité est
réglé pour fonctionner des que le vide dans le conduit d'aspiration dépas-
se 16 & 20 pouces de mercure (0,53 2 0,67 kg/cm2),

Dispositif d'anti-blocage (fig. II-49),

Au cas ou, lors d'un déclenchement du piston d'arrét provoquant
la sortie du plongeur, le personnel voudrait maintenir ce plongeur enfoncé
afin de continuer la route, un dispositif spécial, monté A l'intérieur du
plongeur ouvre plus grand le retour d'huile du servo de contrdle des vi-
tesses vers le carter du régulateur empéchant ainsi toute fraude.

Influence du régulateur de charge sur les caractéristiques de la génératrice

principale.

1. Réalisation des caractéristiques externes équipuissantes de la généra-
trice principale (fig. II-43).

Considérons une locomotive en régime de traction et supposons que
le conducteur ait placé 1'accélérateur en une position intermédiaire (cran 5
par exemple).

La génératrice principale, entrainée par le moteur, tourne 2 la
vitesse de 595 tr/min,

Le régulateur maintient cette vitesse constante. Le régulateur de

charge, de son c6té, ajuste 1'intensité du courant dans le circuit d'excita-
tion indépendante de la génératrice principale a une valeur telle que la
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puissance prédéterminée (pour le cran 5) soit effectivement développée
(voir diagramme P = f(N).

Dans ces conditions, la tension aux bornes de la génératrice prin-
cipale est U volts et le courant débité dans les moteurs de traction est
I amperes.,

Pour la vitesse de rotation de 595 tr/min, la caractéristique ex-
terne de la génératrice principale résultant des excitations dépendantes
est de la forme AB. Elle est fortement tombante. C'est la caractéris-
tique en charge d'une génératrice 4 excitation compound-discordante.
L'enroulement d'excitation indépendante produisant un flux concordant,
le point de fonctionnement de la génératrice principale dans les condi-
tions définies ci-dessus se situera en C. La tension aux bornes de la
génératrice principale vaut V = O D volts, et le courant débité I = O E
amperes,

La tension aux bornes résulte de la somme des tensions données
par les excitations dépendantes de la génératrice principale (E F) et de
celle donnée par l'excitation indépendante (F C). On a :

U=EF+4+FC,

La puissance débitée par la génératrice principale a comme va-
leur:

P=UI=0DxOE = surface du rectangle ODCE.

Supposons que pour une raison quelconque (augmentation de la
résistance a la traction) la vitesse du train vienne a diminuer.

I1 en résulte une augmentation du courant débité par la génératrice
principale,.

Le point C se déplace vers la droite et parallelement 3 la carac-
téristique A B car les excitations dépendantes de la génératrice princi-
pale sont influencées directement par les variations du débit. Lorsque
le point C atteint sa nouvelle position C, , le courant débité vaut
OE, = 11 et la tension aux bornes U1 = E1 C1 .

Celle-ci se décompose comme suit :

U1 =E1]:7‘1 +F1

C1
La tension donnée par l'excitation indépendante est telle que :
C1 F1 = CF
L'intensité du courant d'excitation indépendante n'a donc pas varié.

Dans ces conditions, la puissance aux bornes de la génératrice
principale vaut P1 = U1 I1 = surface du rectangle O D1 C1 E1 .
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Les constructions de la fig. II-43 montrent clairement que la sur-
face OD ClEl est plus grande que la surface ODCE, La différence entre
les deux surfaces est représentée par le rectangle chlcllDi .

Lorsque le courant débité par la génératrice principale passe de
la valeur I a la valeur I, , la puissance aux bornes augmente de la valeur
représentée a 1'échelle du graphique par le rectangle D1C1C'1D'1 .

L'augmentation de la puissance électrique provoque une augmenta-
tion de la puissance mécanique demandée par la génératrice au moteur
Diesel. Le moteur est surchargé, sa vitesse de rotation diminue. Le
mécanisme de maintien de la vitesse agit comme expliqué sous 5 a. L'in-
jection augmente. En conséquence, le distributeur du mécanisme d'équi-
librage des charges monte provoquant par l'intermédiaire du régulateur
de charge l'augmentation de la résistance du circuit d'excitation indépen-
dante de la génératrice principale.

Sur la fig, II-43 le point C, descend jusqu'en C'1 . A ce moment

le distributeur d'équilibrage des c]ha,rges est revenu en position moyen-
ne (voir 5 a). Le point C| est tel que la puissance Uj I} développée a ce
moment soit égale a U1, Le point C! est le point de fonctionnement de

la génératrice principale pour la vitesse de rotation de 595 tr/min et
pour un débit de L A

Pour le moteur Diesel, le régime au point C', est exactement le
méme qu'en C : la vitesse de rotation et l'injection sont les mémes,

Pour la génératrice, les puissances débitées en C', et en C sont
égales mais elles résultent des produits d'éléments qui - ~ ont varié en
sens contraire. En C', la tension aux bornes est plus faible et le courant
débité est plus grand qu'en C. L'égalité U1l = Ul I est cependant main-
tenu,

En considérant d'autres augmentations de courant a partir du point
C'l, nous trouverions d'autres points C“2 ) C'3 ) C'4 veo. tels que :

- 1 1 — t 1 - t ! - IT! !

UI—UII1 -UZIZ—U3I3—U4I4.,...
Ces points se trouvent tous sur la courbe d'équation U I = Constante.

C'est 1'hyperbole équilatere dont les asymptotes sont les axes des coor-

données et qui passe par le point de départ C. Cette courbe a 1' allure

AlBl L]

Dans la zone de droite de la courbe, les choses ne se passent pas
exactement comme ci-dessus.

Supposons que le point de fonctionnement de la génératrice se situe

en C,. Pour les mémes raisons que précédemment, le courant I, augmente
et prend la valeur I_;3 .
Le point C3 est tel que FZCZ = F3C3. Le point C3 se trouve en-

dessous de l'hyperbole. La génératrice développe moins de puissance en
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C; qu'en C, '(rectangle D', C'; C, D3),
Le moteur Diesel est déchargé d'autant. Sa vitesse de rotation aug-
mente. L'injection diminue. Le distributeur du mécanisme d’'équilibrage
des charges descend, provoquant la rotation du régulateur de charge vers
une augmentation d'excitation. Il en résultera la montée du point C3 jusqu'en
C'3 situé sur l'hyperbole.
Le lecteur est invité, i titre d'exercice, a considérer des diminu-
tions du courant débité par la génératrice principale. Il constatera que,
dans la zone de gauche, le moteur Diesel est déchargé et qu'il est surchar-
gé dans la zone de droite.

La caractéristique externe de la génératrice principale tournant a
la vitesse de 595 tr/min est donc de la forme A, B, , Comme le moteur
Diesel tourne a 8 régimes différents de vitesse, la génératrice princi-
pale aura 8 caractéristiques externes de la forme AIBl .

2. Courbe de réglage de la génératrice principale (fig. II-44).

La courbe de réglage de la génératrice principale pour une vitesse
de rotation déterminée est celle qui donne la variation de 1'intensité du
courant dans le circuit d'excitation indépendante en fonciion du courant
débité.

L'allure de cette courbe peut &tre déduite du diagramme (fig.II-43),
En effet, il suffit de porter sur un graphique les différentes valeurs C F ,

C', F C F C'3 3 “e+..... et ordonnées correspondantes aux courants

débités par la. génératrice principale soient I Il’ I2 s 13 cee

Cette courbe a une allure en V (fig. 1I-44). Celle que représente
le graphique est établie par des augmentations du courant débité par la
génératrice principale.

Dans la zone de gauche, l'augmentation du courant provoque des
surcharges du moteur Diesel. Le régulateur Woodward réagit en soulevant
le distributeur d'équilibrage des charges. Le servo-moteur du régulateur
de charge tourne dans le sens horlogique et provoque la diminution de 1l'in-
tensité du courant d'excitation (fig. II-45).

Dans la zone de droite, l'augmentation de 1'intensité du courant de
débit provoque la rotation du servo-moteur hydraulique dans le sens anti-
horlogique. Le courant d'excitation augmente (fig. I1I-46).

Cette courbe de réglage est celle qui correspond a la vitesse de
595 tr/min (cran 5). La génératrice principale posséde une famille de 8

courbes de réglage semblables a celle-ci.

3. Synthése des variables de fonctionnement.

Afin de faire apparaftre, de facon simultanée, les actions du régu-
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lateur Woodward et du régulateur de charge sur les différentes variables
de fonctionnement d'une locomotive en régime de traction, les courbes
donnant les variations de ces éléments en fonction du courant débité par
la génératrice principale sont tracées sur le graphique (fig. 1I-47).

Seul 1'axe des abscisses est gradué en amperes. Pour la facilité
du tracé des courbes, l'axe des ordonnées n'est pas gradué. Les origines
de ces diagrammes ne sont pas situées sur 1'axe des abscisses.

Les mesures ont été faites sur 1'une des 2 locomotives remorquant
un train de 1750 T. et abordant une rampe de + 13 °/°° , l'accélérateur
étant placé au cran 4.

La courbe V représente la variation de la vitesse du train en fonc-
tion du courant débité par la G.P. Lors de 1l'abordage de la rampe, le
courant débité vaut 762 A, La dernidre lecture faite indique un courant
de 1800 A. Pendant cette augmentation d'intensité, la vitesse du train
est passée de 50 km/h 3 10 km/h,

La courbe VI indique la variation de la tension aux bornes de la
G.P. Celle-ci diminue au fur et 2 mesure de 'augmentation de 1'intensité
du courant débité (voir la caractéristique en charge de la G. P, ) (fig.I1I-43),

La courbe I représente la variation de 1l'injection en fonction du
courant de débit de la G. P. C'est une droite pratiquement parallele a
I'axe des abscisses. L'injection ne varie donc pas lorsque le conducteur
ne modifie pas la position de 1'accélérateur. La longueur d'enfoncement
des crémailleres vaut 1'3,

La courbe II représente la variation de la vitesse de rotation du
moteur Diesel en fonction du courant de débit de 1a G. P. C'est une droite
paralli2le a l'axe des abscisses. La vitesse est maintenue par le régula-
teur Woodward 3 la valeur constante de 515 tr/min,

La courbe III droite paralltle a 1'axe des abscisses représente la
variation de la puissance aux bornes de la G, P. en fonction du courant dé-
bité. La valeur de la puissance ne change pas. Ceci pouvait &tre prévu,
En effet, la vitesse de rotation du moteur Diesel (cran 4) et l'injection
sont constantes.

La courbe IV est celle de réglage de la G, P. pour la vitesse de
rotation de 515 tr/min (cran 4), Dans la branche descendante de la courbe
(gauche), 1'augmentation du débit de la G. P. provoque des surcharges au
moteur Diesel. L'inverse se produit dans la branche montante (droite).
Les mouvements du régulateur de charge sont schématisés pour chacune
des branches de la caractéristique. Le courant d'excitation est minimum
pour un courant de débit un peu inférieur 2 1200 A, C'est a ce moment
que le sens de rotation du régulateur de charge change.

4, Dispositif de retour rapide 3 l'excitation minimum (fig. II-56).

Dans divers cas (transition, patinage, etc... ), il est nécessaire de
réaliser automatiquement le retour au minimum d'excitation de la G. P.
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Cette manoeuvre est commandée par l'action du solénoide O, Lors-
qu'il est excité, son poussoir enfonce le double piston plongeur (29) dans
sa buselure, ce qui permet a l'huile sous pression enfermée entre les 2
corps du piston plongeur daccéder au cylindre (30) sous le piston (31).
Celui-ci en se soulevant, atteint la butée du ressort (28) qu'il comprime
et entraine dans sa course ascendante la valve-pilote (27) du régulateur
de charge. Par ce mouvement, 1l'huile sous pression est admise dans le
régulateur de charge sur la face G de la palette mobile tandis que la face
opposée est mise en communication avec le carter. Le bras du régulateur
est ainsi entrainé de la position de champ maximum vers la position du
champ minimum.,

G. Positions caractéristiques du régulateur.

Les fig. II-50 a II-56 représentent schématiquement les régula-
teurs Woodward et de charge, ainsi que les liaisons existant entre le pre-
mier et le moteur Diesel.

A la lumiere de 1'étude qui précede, le lecteur peut se rendre comp-
te du fonctionnement au premier coup d'oeil. Nous allons cependant passer
sommairement chacun de ces schémas en revue.

1. Moteur Diesel 3 l'arrét (fig. II-50).

La pompe 2 huile du régulateur ne tourne pas. L'huile n'est sous
mression dans aucune partie du régulateur Woodward. Il en est de méme
du régulateur de charge car les pompes 2 huile du moteur Diesel ne tour-
nent pas.

Le plongeur du relais de commande de la vitesse assure la mise
en communication de la chambre (14) avec la réserve d'huile. 11 en résulte
un soulévement de la valve pilote (2) par 1'écrou d'arrét (21). Le méca-
nisme de compensation et le servo-moteur d'injection sont en communi-
cation avec la réserve d'huile.

L'index de la vitesse se trouve en face du repere "STOP", Celui
d'injection en face de l'indication 1''96.

Le régulateur de charge se trouve 2 l'excitation minimum car,
lors de la mise a l'arrét du moteur Diesel, le solénoide 0 était sous ten-

sion,

2. Moteur Diesel tournant au ralenti et & vide (fig. II-51).

Dans cette situation, 1'accélérateur est en position "IDLE'", Aucun
des solénoldes A, B, C ou D n'est sous tension, Seul, le solénolde 0 est
excité, provoquant ainsi 1'élimination du mécanisme d'équilibrage des
charges.

Le régulateur de charge est en position d'excitation minimum. L'in-
dex de vitesse est en face de "IDLE'". Celui d'injection en face du resp. 1"79,
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3. Locomotive en régime de traction - Accélérateur au cranl (fig. II-52).

Dans ces conditions, le moteur Diesel tourne au ralenti (275 tr/min).
Le solénolde '"0'" n'est pas sous tension. Il en résulte que le mécanisme
d'équilibrage des charges est en service. Ceci est d'ailleurs normal puis-
que la génératrice principale débite dans les moteurs de traction.

L'index de vitesse se trouve sur IDLE, Cet élément ajouté a celui
du centrage du distributeur d'équilibrage des charges assure au levier
flottant (23) une position telle que 1'index d'injection se trouve en face du
rep. 168,

Le fait que le distributeur (25) occupe sa position moyenne indique
que le courant débité par la génératrice principale ne varie pas. Des qu'il
variera, le mécanisme d'équilibrage provoquera 1'égalisation des puis-
sances (Pm et Pe) en modifiant la position du bras du régulateur de charge.

4, Locomotive en régime de traction au cran 4 (fig. II-53),

Les solénoldes A et C sont alimentés., Le moteur Diesel tourne a
515 tr/min. L'index de vitesse se trouve en une position intermédiaire
entre IDLE et FULL-SPEED,

L'augmentation du courant débité par la génératrice principale a
provoqué une augmentation de la charge imposée au moteur Diesel. Les
masselottes se rapprochent et le distributeur (27) est soulevé provoquant
ainsi une diminution de la puissance imposée par la génératrice principa-
le au Diesel.

Le fonctionnement du mécanisme serait le méme lors d'une dimi-
nution du courant de débit dans la zone opposée du graphique (U, I).

5. Locomotive en régime de traction au cran 8.

L'index d'injection indique 0''92 (pleine puissance).

6. Manque de pression d'huile - Cran 4 (fig. II-54).

A ce régime de vitesse, la plaque triangulaire provoque l'ouvertu-
re par la soupape (38) de la conduite d'alimentation en huile du mécanisme
de protection contre le manque de pression d'huile.

Le moteur Diesel s'arréte en quelques secondes car le recul:du
piston (35) se fait trés rapidement (débit d'huile constant ). Les masse-

lottes, brusquement déchargées, s'écartent.

7. Manque de pression d'huile - Cran 1 (fig. II-56).

La figure montre les mouvements des organes au cas ou le manque
de pression d'huile survient lorsque la locomotive est en traction, le mo-
teur Diesel tournant au ralenti.
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La plaque triangulaire n'étant pas abaissée (aucun solénoide n'est
alimenté), la soupape (38) ferme le by-pass et 1'écoulement d'huile sous
pression vers le piston (35) est intermittent. Celui-ci recule par consé-
quent lentement. L'arrét du moteur Diesel est obtenu apres un délai de
35 a 40",

Dans les deux cas (6 et 7), l'interrupteur LLOS ferme le circuit
des lampes de signalisation (jaunes).

8. ORS excité (fig. II-56).

La locomotive est en régime de traction. L'accélérateur est au
cran 4. L'excitation de ORS provoque le départ du bras du régulateur
de charge vers l'excitation minimum. Le moteur Diesel, brusquement
déchargé, tend & augmenter de vitesse et les masselottes s'écartent,
provoquant la diminution de 1l'injection. L'index se déplace vers la
valeur 179, L'index des vitesses garde la position qu'il occupait avant
l'excitation de "O",

H, Résumé des fonctions du régulateur.

Les fonctions du régulateur Woodward et du régulateur de charge
se résument de la fagcon suivante :

a) Fonctions principales.

1. Equilibre des puissances.

Lorsque la locomotive est en régime de traction, le régulateur
Woodward et le régulateur de charge assurent un équilibre constant en-
tre la puissance mécanique développée par le moteur Diesel et la puis-
sance électrique mise en jeu dans la transmission.

2. Détermination de la valeur de la puissance.

Pour une position donnée de l'accélérateur, le régulateur Woodward
et le régulateur de charge établissent et maintiennent dans la zone d'ac-
tion de celui-ci la puissance mise en jeu 2 une valeur prédéterminée et
constante. La valeur minimum correspond & la position I de 1'accéléra-
teur et la valeur maximum, 2 la position 8,

3, Vitesse de rotation du moteur Diesel.

Pour une position donnée de 1'accélérateur, le régulateur Wood-
ward assure 1'établissement et le maintien 2 une valeur constante de la
vitesse de rotation du moteur Diesel.

La vitesse de ralenti correspond aux positions IDLE et I de
1'accélérateur.

La vitesse maximum correspond 2 la position 8.
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b) Fonctions secondaires,

1. Protection du moteur Diesel contre toute déficience du circuit de grais-

sage.

Le dispositif de protection est inclus au régulateur Woodward, Il a
pour effet d'arréter le moteur Diesel lorsque la pression d'huile est trop
faible ou que la dépression a 1'entrée de la pompe de circulation d'huile est
trop grande.

2. Diminution de 1'excitation de la génératrice principale,

Dans certains cas, normaux et anormaux de fonctionnement de la
transmission électrique et du moteur Diesel, un dispositif inclus au ré-
gulateur Woodward provoque le déplacement rapide du régulateur de charge
vers la position d'excitation minimum,

I. Graissage du moteur (fig. II-57).

Le graissage du moteur est assuré par de l‘huile sous pression,
Le systeme de graissage se compose des trois circuits distincts @

- le circuit de filtration et de réfrigération (circulation);

- le circuit de graissage proprement dit;
- le circuit de refroidissement des pistons.

1. Le circuit de filtration et de réfrigération.

L'huile est aspirée dans la réserve située 2 la partie inférieure du
moteur. Par un tuyau plongeant dans une fontaine (1), la pompe de circu-
lation (3) aspire 1'huile via un filtre métallique & grosses mailles (2).
Celui-ci se trouve dans le compartiment fermé par le couvercle carré
dans la bofte a filtres placée du c6té avant-droit du moteur,

Lorsque le moteur tourne a sa vitesse maximum, la pompe de cir-
culation débite 720 litres par minute. Cette pompe refoule 1'huile vers le
réfrigérant d'huile (5), Celui-ci est du type 2 tubes d'eau. L'huile y cede
ses calories 2 l'eau de refroidissement du moteur diesel. A la sortie du
réfrigérant, 1'huile pénetre dans le filtre '"Michiana'' (4). Celui-ci se com-
pose de quatre éléments en tissu de forme cylindrique et disposés horizon-
talement par groupes de deux. L'huile y circule de l'extérieur vers 1'inté-
rieur. La cuve cylindrique (4) contenant les filtres "Michiana'' est divisée
en deux compartiments. L'huile y entre par le compartiment de droite et
en sort par celui de gauche. Pour passer d'un compartiement a l'autre,
1'huile traverse les éléments filtrants par leur tube central et la soupape
by-pass (14). Celle-ci établit une communication directe entre les deux
chambres de la cuve. L'huile passant par les by-pass n'est donc pas fil-
trée par les éléments en tissu.

Du "Michiana'' , 1'huile pénetre dans le compartiment (6) de la boite
3 filtre. L3, elle traverse deux cartouches filtrantes métalliques a fines
mailles,
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La fig. II-57 montre également une conduite de tres faible section
(12) de désaération sur laquelle est branché un robinet (13) & pointeau qui
permet le prélevement des échantillons,

Un by-pass (16) avec voyant combiné (17) connecte la conduite de
refoulement de la pompe (3) & celle d'entrée du compartiment (6) de la
bofte a filtre; il permet de dériver une partie de 1'huile en cas d'obstruc-
tion dans le filtre "Michiana" ou en cas de surpression,

2, Le circuit de graissage.

Apres filtration en (6), 1'huile est aspirée par les pompes (7) et
(8) appelées respectivement pompe de graissage et pompe 3 huile de re-
froidissement des pistons. Ces pompes contenues dans le méme carter
sont comme la pompe (3) du type 4 engrenages.

La pompe (7) débite 409 litres par minute 3 la vitesse de rotation
maximum, Cette pompe refoule 1'huile dans la rampe principale (10)
située dans le V du carter (fig. II-6). A l'entrée de celle-ci est monté
un by-pass (11) qui laisse retourner l'huile dans la réserve lorsque sa
pression tend 2 dépasser 3,5 kg/cm2. Partant de la rampe principale,
des conduits auxiliaires assurent 1'alimentation en huile des paliers du
vilebrequin., Par des conduits intérieurs a celui-ci, 1'huile est amenée
aux tétes de bielles. Les engrenages de l'avant du moteur sont graissés
par de l'huile prélevée au palier (n° 1) du vilebrequin,

De l'extrémité de la rampe principale partent des conduits de
graissage pour les engrenages de l'arriére du moteur, C'est de ce c6té
que l'huile venant de la rampe principale est admise au centre des ar-
bres a cames pour graisser le mécanisme de la culbuterie et alimenter
les rattrapeurs du jeu. L‘huile de graissage de la culbuterie retourne
a la réserve par des tuyaux traversant la bofte 2 air (fig. II-6).

Sur la conduite d'arrivée de 1'huile les arbres & cames (extrémité
de la rampe principale) sont réalisés les branchements allant au manome-
tre de pression d'huile et 2 1'appareil de protection contre le manque de
pression d'huile inclus au régulateur Woodward.

3. Le circuit de refroidissement.

La pompe (8) aspirant 1'huile 2 la sortie des filtres métalliques (6)
peut débiter 170 litres par minute 3 sa vitesse de rotation maximum, Cette
pompe refoule 1'huile par la conduite (9) dans deux rampes paralltles 2 la
rampe principale et allant de 1'avant jusqu'a l'arriére du moteur., En face
de chaque cylindre (fig. II-6) une dérivation auxiliaire est faite sur la ram-
pe. Le tuyau partant de la rampe se prolonge jusqu'a la base de la chemise.
Son extrémité est parallele a 1'axe du cylindre et vient se placer dans un
logement pratiqué dans le porte-piston lorsque celui-ci arrive au point mort
bas. L'huile est dirigée par un conduit oblique vers les nervures de la téte
de piston pour le refroidir et assurer sa rotation. Elle graisse également
le pied de bielle et les surfaces de pivotement du piston sur le porte piston,
apres quoi, elle retombe dans la réserve, par deux trous diamétralement
opposés forés dans le porte-piston.
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4., Pressions d'huile dans le circuit de graissage.

Valeur normale 3 835 tr/min 2,523 kg/cm2
Valeur minimum 3 835 tr/min 1,4 kg/cm2
Valeur normale 4275 tr/min 1 31,8 kg/cm2
Valeur minimum 2 275 tr/min 0,4 kg/cm2

Si, accidentellement, la pression d'huile descend & une valeur
dangereuse, le régulateur provoque l'arrét du moteur (voir F -7. ). A
ce moment, un bouton sort de la paroi avant du régulateur d'une longueur
de 10 mm. Une bande rouge est visible 3 la périphérie du bouton. Celui-
ci doit &tre enfoncé avant de relancer le moteur.

5. Niveau de 1'huile.

Ce niveau se mesure a chaud, lorsque le moteur tourne au ralenti,
au moyen de la jauge prévue 2 cet effet. Celle-ci porte les inscriptions
"LOW" (BAS) et "FULL" (plein). Le niveau doit 8tre compris entre les
deux reperes. Il doit &tre mesuré lorsque le moteur tourne car si celui-ci
est a I'arrét, l'huile contenue dans les boftes 3 filtres et le réfrigérant
s'écoule dans la réserve et le niveau marqué i la jauge est trop élevé (de
90 mm),

6. Ajoute et vidange d'huile,

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

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

J. Circuit de refroidissement (fig. II-58).

Le moteur Diesel est refroidi par 1'eau. Les t&tes des pistons
sont refroidies par de 1'huile de graissage.

1. Circuit principal.

C'est le circuit proprement dit de refroidissement du moteur, Il
est schématisé a la fig, II-58,

La circulation de 1'eau est forcée par deux pompes centrifuges si-
tuées a l'avant du moteur (fig, I1I-1)., Ces pompes sont commandées par
engrenages a partir du vilebrequin., Elles sont montées en charge : le ré-
servoir d'expansion (9) du circuit est surélevé et r accordé i 1'aspiration

des pompes., Chacune d'elles refoule l'eau dans la rampe principale située
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parallélement au vilebrequin de chaque c&té de la boite 2 air (fig. II-6),
Afin de simplifier le schéma du circuit, une seule pompe et une seule ram-
pe y sont représentées.

En face de chaque chemise, une prise d'eau est faite sur la rampe
principale (2) (fig. II-59). On peut voir 2 la fig. II-58 et fig. II-6, le chemin
suivi par 1l'eau depuis la rampe principale jusqu'a la sortie du moteur.
L'eau venant de la rampe principale péndtre a la partie inférieure de la
chambre d'eau de la chemise. Un déflecteur monté 3 1'entrée détourne
l'eau et l'empéche de frapper directement la paroi de la chemise - fig, II- 59,
Elle en sort par des orifices communiquant avec la chambre d'eau de la
culasse, A la sortie de celle-ci, 1'eau est déversée dans un conduit axial
(3) du moteur entourant les conduits d'amenée des gaz brilés aux collec-
teurs d'échappement.

A l'arriere du moteur, le conduit central se termine par deux
tuyaux de forte section. Chacun de ces passages d'eau aboutit & 1'extré-
mité d'une rangée de radiateurs de refroidissement (4), muni d'un tuyau
de désaération (18), Le schéma (fig. II-58) ne représente qu'une rangée
de radiateurs et un seul conduit d'arrivée d'eau. L'eau parcourant les
radiateurs en série, de l'arridre vers l'avant, céde ses calories 2 1'air
de refroidissement traversant les radiateurs  l'appel des ventilateurs (5)
situés au-dessus. A la sortie des radiateurs, l'eau péneétre dans le vase
d'expansion (9) contenant 3 sa partie inférieure le réfrigérant d'huile (6).
De 13, l'eau retourne aux pompes 3 eau.

2, Circuits auxiliaires.

a) Circuit des thermostats.

C'est le circuit de contrdle de la température de 1l'eau, L'eau de
circulation est prélevée par une tuyauterie de faible diametre 3 1'avant du
conduit central (3). L'eau traverse le réservoir (7) contenant les bulbes
des thermostats. La sortie d'eau du réservoir (7) aboutit dans le vase
d'expansion (9). Les bulbes des thermostats sont donc influencés par de
l'eau sortant du moteur : c'est ici que la température de 1'eau atteint sa
valeur la plus élevée.

La figure II-60 montre la disposition en plan des deux ventilateurs
par rapport aux radiateurs. Chaque ventilateur est accouplé directement 2
l'induit d'un moteur triphasé & cage, mis en marche 3 l'intervention des
thermostats qui commandent des contacteurs triphasés situés dans les cir-
cuits d'alimentation des moteurs. Le courant d'alimentation des moteurs
est fourni par un alternateur incorporé 2 la génératrice principale. La
vitesse du rotor de 1'alternateur est la méme que celle du vilebrequin,
La fréquence de la tension triphasée engendrée est donc proportionnelle
a la vitesse de rotation du moteur Diesel. Il en résulte que la vitesse des
ventilateurs est proportionnelle 2 celle du moteur Diesel et par conséquent
a sa charge, Lorsque le régime de ce dernier varie, la vitesse des ven-
tilateurs varie dans la mé&me proportion, La puissance de ventilation est
donc automatiquement adaptée aux variatinns de la charge du moteur et
du débit des pompes a eau.
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Les ventilateurs tournent dans le sens horlogique pour un observa-
teur placé a l'extérieur de la locomotive et regardant le toit, Ils sont
situés au niveau de la toiture, leurs moteurs de commande étant en-des-
sous. Le tableau ci-apres donne les températures de mise en marche et
d'arrét des ventilateurs,

Ventilateur n° 1 2
Démarrage 77 82
Arrét 71 77

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

Le réservoir (7) (fig. 1I-58) contient en outre le bulbe d'un ther-
mostat (ETS) qui, lorsque la température de l'eau atteint 95° (température
dangereuse) provoque l'allumage d'une lampe rouge au tableau de bord
et fait fonctionner la sonnerie d'alarme.

b) Circuit de chauffage.

Les chaufferettes des postes de conduite sont de petits radiateurs
dans 1'axe desquels tourne un ventilateur y forgant la circulation de 1'air
aspiré a l'extérieur. Les ventilateurs sont accouplés a des moteurs élec-
triques commandés a partir du tableau de bord., Dans chaque poste de
conduite, on trouve une chaufferette & eau chaude (10). L'eau de retour
des chaufferettes passe par la conduite (14). Des vannes A8 et Al2 sont
montées sur les conduits d'arrivée et de retour d'eau aux chaufferettes
permettant ainsi 1'isolement du chauffage en cas d'avarie.

c¢) Circuit de remplissage.

L'alimentation du circuit se fait par le branchement (16). On trouve
un raccord de remplissage sous chaque long-pan. Les raccords sont peints
en jaune, Avant de faire le remplissage, il faut ouvrir la vanne A 10 située
sur le trop-plein du vase d'expansion. Lorsque l'eau s'écoule par le trop-
plein, on coupe l'alimentation. Apres 1'opération, la vanne A 10 est fer-
mée. La communication du réservoir (9) avec l'atmosphere se fait par les
conduits de remplissage.

1I-44



d) Circuit d'appoint.

Il est possible d'alimenter le circuit d'eau du moteur par 1'eau du
réservoir de la chaudigdre '"Vapor-Clarckson' au moyen d'une pompe a
main (19) apres avoir ouvert les vannes A4 et A5 ou par une source exté-
rieure quelconque au moyen du flexible (20) et le robinet Ab.

e) Circuit de vidange,

Pour vidanger le circuit, il suffit d'ouvrir la vanne A9, Ce tuyau
est situé du c6té avant gauche du moteur Diesel; il est branché 2 1'entrée
de la rampe principale de gauche.

Pour assurer la vidange du canal axial (3), les culasses d'extré-
mité sont munies de tubes de décharge d'eau prolongés: ceux-ci font of-
fice de siphons (fig. II-6).

Pour faire la vidange compldte du circuit, il faut en outre ouvrir
le purgeur inférieur de la pompe 2 eau de droite ainsi que les bouchons
des conduits de retour des chaufferettes. Ces derniers sont situés dans
les longs pans aux points les plus bas du circuit.

K. Circuit du combustible (fig. II-61),

La réserve de gasoil est contenue dans deux réservoirs communi-
quant entre eux par leur partie inférieure. L'alimentation peut se faire
de chaque c6té de la locomotive.

La circulation du gasoil est forcée par une pompe a engrenages
(3) entrainée par un moteur électrique. Le schéma fig. II-61 ne repré-
sente qu'un seul réservoir.

‘W ‘1I -.l-- L

La pompe (3) aspire a travers un filtre enrc-eton'—(-Duplex) situé
dans le compartiment (2) d'une boite 2 filtres placée du c6té avant droit
du moteur Diesel. L'extrémité du tuyau d'aspiration se trouve au fond
du réservoir.

La pompe refoule le gasoil dans le deuxiéme compartiment (4) de
la bofte a filtres Duplex. Le gasoil y est filtré par une cartouche identique
3 celle du compartiment (2). Lorsque la cartouche du compartiment (4)
est colmatée par les impuretés, la pression au refoulement de la pompe
augmente. Lorsqu'elle atteint la valeur de 1, 050 kg/cmZ, une soupape
maintenue par un ressort taré s'écarte de son sidge et, par un by-pass,
livre le passage au gasoil directement vers la sortie du compartiment (4)
sans &tre filtré.

De la sortie des filtres Duplex, le gasoil est dirigé vers les deux
filtres (5) (fig. II-62). Le combustible traverse les parois des filtres de
l'extérieur vers l'intérieur. Lorsque ceux-ci sont obstrués, la pression
3 l'entrée augmente, Des qu'elle atteint 3,150 km/cm2, le gasoil s'écoule
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par un by-pass dans la cloche en verre de droite. Celle-ci se remplit.
Le combustible retourne a la réserve.

A la sortie des filtres (5) le gasoil est dirigé vers les deux ram-
pes principales courant le long de chaque bac de culbuterie., Un branche-
ment en face de chaque pompe-injecteur y amene le gasoil. La pression
d'injection est de 1100 kg/cmZ. Le cumbustible arrive aux injecteurs
en quantité 5 a2 6 fois supérieure a celle nécessaire a 1'alimentation du

b

moteur lorsque celui-ci travaille 2 pleine charge.

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

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

Le moteur de la pompe nourrice ?st mis en marche a partir des
disjoncteurs thermiques '""C'" et ''Pompe 2 gasoil' de l'armoire élec-
trique ainsi que de l'interrupteur ''CFS'" du tableau de bord.

D'autre part, dans le circuit d'asservissement du moteur, quatre

interrupteurs d'urgence par bouton-poussoir sont intercalés : un au ta-
bleau de bord de chaque poste de conduite et un sur chaque long-pan.
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26,
A. Constatation.

Aprés le lancement du moteur Diesel, la pression
d'air ne s'éléve pas ou trop lentement dans le réser-
voir principal.

B. Causes possibles.

1. Le robinet FV3b du frein est placé sur une position
de I a 1V.

2. Insuffisance ou manque d'huile dans le carter de la
turbo-transmission.

3. Ouverture d'un des purgeurs 4, 7 ou 13.

4. Fuite importante dans les conduites pneumatiques du
frein ou de la motorisation.

5. Compresseur(s) défectueux (soupapes).

6. Soupape du relais 70 calée partiellement ou comple-
ftement fermée.

7. Filtre a air 2 obstrué.
Courroies d'entrainement tombées ou glissant.

Robinet d'isolement fermé entre le compresseur et le
réservoir principal.

C. Dépannage.

l. Placer les deux robinets FV32b du frein automatique

en position "double traction".

Contrdler le niveau d'huile dans la turbo-transmission.
Fermer éventuellement les purgeurs.

Remédier éventuellement la perte d'air.

Continuer le service avec 1 compresseur,

oy 1 =N

Frapper légérement sur la soupape du relais 70 ou
fermer le robinet aprés le régulateur 75; créer en-
suite une fuite au robinet de purge 13 du réservoir
principal.

(. S1 le filtre & air est salé, ouvrir 1'€lément filtrant.

8. Remettre éventuellement les coumvies (aprés avoir ar-
rété le moteur diesel).

9. Ouvrir le robinet d'isolement.

Remargue.

-Puisque le LSC est fermé & une pression de 3 kg/cm2
par l'air du réservoir de motorisation ,L'EVVA n'est pas
excitée et la valve d'urgence laisse échapper 1'air o 1f

Jonicuica 1 Train sutonmsbicue.

. ”~
Vu qu'il y a deux compresseurs, le service peut etre
continué avec un seul. Le débit est alors réduit de moitié.

Faire remplacer la locomotive des que possible.
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PARAGRAPHE III. - TRANSMISSION

A, Emplacement des organes,

1. Caractéristiques essentielles.

La locomotive posséde deux postes de conduite, un a chaque ex-
trémité, entre lesquels est située la salle des machines comprenant
principalement le moteur Diesel, lequel entrafne une génératrice prin-
cipale, un alternateur et une génératrice auxiliaire.

a) la génératrice principale produit du courant continu & haute
tension alimentant les 4 moteurs de traction via les contacteurs de puis-
sance et les inverseurs disposés dans 1l'armoire électrique.

Dans celle-ci nous trouvons encore les contacteurs de shuntage.

b) l'alternateur produit du courant triphasé alimentant les ven-
tilateurs MBL des moteurs de traction et via les contacteurs A, C, les
2 ventilateurs de toitures RBL du circuit de refroidissement.

c) la génératrice auxiliaire produit du courant continu basse ten-
sion alimentant la batterie et tous les auxiliaires.

2. Localisation de 1'appareillage (planche 1).

a) Poste de conduite n° 1:

Nous y trouvons:
- le tableau de bord (planche 2).

Au centre se trouve l'amperemetre principal A. P. muni d'une
vis de correction de la position de 1'aiguille.

En-dessous de celui-ci se trouve un tableau mentionnant les in-
tensités maximum que peut fournir la génératrice principale pendant
des limites de temps bien déterminées.

A gauche se trouve le manomeatre de contrdle de la conduite du
frein automatique (n° 54).

A 1'extréme gauche nous trouvons d'abord les 2 manometres inté-
ressant le circuit pneumatique :

- pression dans les cylindres de frein de chaque bogie;

- pression dans la conduite automatique et dans la conduite d'alimentation
(réservoir principal).
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Pres de ceux-ci nous trouvons le robinet du frein direct F d 1 (n°
30) et le robinet du frein automatique FV4a (n° 26),

Contre la paroi a gauche du conducteur est placé un chauffe-plat,
En-dessous se trouve le robinet d'urgence (n° 72) pour l'utilisation éven-
tuelle du frein automatique.

Au milieu du tableau de bord, nous voyons la boite Faiveley avec
ses 2 rangées de 10 interrupteurs dont la rangée supérieure peut étre ver-
rouillée tandis que la rangée inférieure reste libre.

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

A gauche de la bofte Faiveley se trouve l'interrupteur 2 3 posi-
tions pour le chauffage du poste de conduite, En-dessous est placé le
signal acoustique de l'installation de veille automatique.

Un groupe de lampes-témoins, i droite de l'ampéremetre prin-
cipal renseignent le conducteur sur un fonctionnement défectueux, Chaque
lampe est repérée au moyen d'une plaquette portant la mention de 1'ano-
malie a signaler.

Sous ces lampes, 2 droite du conducteur, sont placés les deux
interrupteurs des phares rouges et blancs du poste de conduite occupé
(l'interrupteur gauche pour les lampes gauches, l'interrupteur droit
pour les lampes droites).

A c0té des lampes-témoins est placé l'amperemetre de charge
batterie.

A droite du tableau de bord sur un support séparé est placé
I'appareil indicateur Téloc et le bloc des controllers avec le controller
d'accélération dit accélérateur et le controller d'inversion. A l'arridre
plan est placé le bouton-poussoir ESD de l'arrét d'urgence du moteur
diesel.

Sous le tableau de bord, on rencontre :

- la pédale de veille automatique 2 droite & 3 positions;

- les pédales actionnant les trompes 2 gauche;

- l'armoire électrique contenant la presque totalité de 1'appareillage de la
transmission électrique.

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

Les planches 3 et 4 donnent le détail de 1'appareillage contenu dans
I'armoire électrique, chaque organe étant désigné par son abréviation offi-
cielle, dont la dénomination complete est reprise 2 la liste des abréviations
(fig. 54),
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- a l'extréme pointe du poste de conduite se trouve un compartiment ap-
pelé nez accessible par une porte centrale et dans lequel se trouvent
les plaques a bornes 1 et 6 dans les postes de conduite 1 et 2.

Les régulateurs SAB des tringles de frein sont accessibles dans
le nez.

b) Poste de conduite n° II:

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

- le tableau de bord ol I'appareil de vitesse enregistreur Hasler est
remplacé par un appareil indicateur;

- l'armoire électrique qui a fait place & une armoire vestiaire avec lavabo.

c) Salle des machines:

En partant de la porte de communication droite du poste I, donc
de l'avant vers l'arridre, nous trouvons successivement les appareils
suivants (voir planche 1):

- La paroi latérale de l'armoire électrique avec l'interrupteur I S placé
au milieu,

- Le moteur du ventilateur du moteur de traction n®° 2 (MBL 2).
- Le bloc pneumatique avec a cdté le préchauffeur 4915-7,
- Le compresseur.

- La génératrice principale (GP) avec l'alternateur (ALT) montés dans
le méme carter et au-dessus la génératrice auxiliaire (GA).

- Le moteur Diesel avec ses organes auxiliaires.

- Les thermostats ETS - TA et TB du contrdle de la température de l'eau
de refroidissement.

- Les contacteurs AC 1l et AC 2 des moteurs des ventilateurs RBL 1 et
RBL 2.

- Le tableau de commande du moteur diesel avec les boutons-poussoirs
de démarrage et d'arrét.

- Une prise de courant pour baladeuse.

- Le régulateur de charge L R,

- Le moteur du ventilateur du moteur de traction n® 3 (MBL 3).

- La chaudidre pour chauffage de la rame Vapor Heating type OK 4616.
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B. Schéma de principe.

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

A la planche 5 nous trouvons une représentation imagée des machi-
nes électriques tournantes de la locomotive et des principales connexions
qui les relient entre elles pour un sens de marche déterminé,

Le sens de rotation des moteurs de traction est représenté par une
fleche qui s'adresse A un observateur faisant face au collecteur. Les mo-
teurs I et 3 tournent dans un sens et les moteurs 2 et 4 dans l'autre, en
raison de leur emplacement dans le bogie qui conditionne le sens d'attaque
des engrenages.

Cette disposition a dfi &tre adoptée afin d'assurer une marche aussi
libre que possible a chaque bogie.

Ajoutons que les deux bogies sont interchangeables moyennant une
simple rotation d'un demi-~tour,.

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

1) un enroulement indépendant, alimenté en basse tension;

2) un enroulement shunt;

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

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

A remarquer que la génératrice est encore équipée de pSles de
commutation et d'enroulements de compensation ainsi que d'un enroulement
de lancement.

Ci-apres quelques données relatives a la génératrice principale:

type D 22

constructeur E.M.D, (division de General Motors)
intensité maximum 2400 amperes

tension maximum 1000 volts

Les 4 moteurs de traction sont du type série. Lie repérage des bor-
nes de 1l'induit et de 1l'inducteur est donné par les lettres A et F, corres-
pondant A la premidre lettre des mots anglais "armature' (induit) et
"field" (champ). Les bornes correspondantes sont repérées par les doubles
lettres AA et FF. -

Les contacteurs de puissance LC 12 et LC 3-4 permettent 1'obtention
permanente du couplage parallele.
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On trouvera a la planche 6 le méme schéma qu'a la planche précé-
dente, avec cette fois non plus une représentation imagée des machines,
mais bien leur représentation schématique habituelle.

C. Circuit de puissance et protection,

1, Circuit de puissance.

Le schéma de principe du circuit de puissance se présente sous
1l'aspect de la planche 7.

En partant du pSle + de la G. P, le courant parcourt successive-
ment:

- le shunt de génératrice (génératrice shunt Panel) placé sur le panneau
de 1'armoire électrique et qui a pour but de permettre le branchement
d'appareils de mesure.

- le groupe des 4 moteurs de traction M1, M2, M3, M4 connectés en per-
manence en paralléle. Si nous considérons par exemple le moteur M2,
nous voyons que le courant pénetre dans l'induit par la borne AAZ, en
sort par la borne A2, traverse l'enroulement correspondant du relais
d'antipatinage (Wheel-slip) WS 1-2 (dont le réle est expliqué plus loin),
traverse l'inverseur RVR 12 et l'inducteur F2 - FF2, de 12 revient par
l'inverseur RVF 12 et passe par l'enroulement différentiel a la borne
négative de la GP.

Si nous considérons par ex. le moteur 4, nous voyons que le cou-
rant circule comme suit :

GP +, LC34, bornes AA4 - A4 de M4, un enroulement du relais d'anti-
patinage WS 34 et WS 14, RVR 34, l'excitation F4 - FF4 du M4, RVF 34,
l'excitation différentielle de la GP et le - de 1a GP.

a) Couplage des moteurs de traction.

On a adopté le couplage parallele en permanence.

b) Amperemetre principal AP,

A la sortie de la GP en série avec 1'induit est inséré un shunt, aux
bornes duquel sont branchés les deux amperemetres AP des postes de con-
duite.

I1 convient donc de noter ici que l'indication donnée par 1'ampere-
metre AP correspond 2 la valeur du courant débité par la GP.

2, Protection du circuit de puissance.

Les protections sont :
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a) les relais d'antipatinage WS 12 - WS 14 et WS 34;
b) le relais de masse GR ;

c) le relais de surcharge CLR;

d) le relais de shuntage FSR.

a) Relais d'antipatinage WS 12 - WS 14 - WS 34,

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

C'est pour éviter ce phénomene dont les conséquences sont de
nature a provoquer la destruction du moteur, que les relais d'antipati-
nage ont été insérés dans le circuit de puissance.

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

Sur le noyau sont disposés deux enroulements a grosse section
parcourus chacun et en sens opposé par le courant total d'un moteur de
traction.

Lorsque cex deux moteurs travaillent de fagon identique, le flux
résultant est nul et l'armature reste écartée du noyau. Les contacts éta-
blis par le relais restent dans la position de la planche 7.

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

Pour le choix des combinaisons deux a deux des 4 moteurs de trac-
tion, on a d'abord fait appel aux moteurs extrémes 1 et 4 qui, au démar-
rage, sont normalement 1'un déchargé et 1'autre surchargé par suite du
cabrage des bogies.

L'ensemble du circuit d'asservissement d'antipatinage est détaillé

a la planche 8.

Fonctionnement du relais d'antipatinage (planches 8 et 39).

Entre les 4 moteurs de traction sont branchés 3 relais d'antipati-
nage, notamment WS 12 entre les moteurs Ml et M2, WS 34 entre les mo-
teurs M3 et M4 et WS 14 entre les moteurs M1l et M4, Le noyau de ces
relais comporte 2 bobines qui sont parcourues respectivement par le courant
de chaque moteur (WS 12 par celui de M1 et M2, WS 14 par celui de Ml et
M4 et WS 34 par celui de M3 et M4) mais dans un sens inverse de fagon que
le noyau soit maintenu en équilibre.
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Au pivotement d'un des essieux et par suite de l'augmentation de
rotation du moteur, la tension augmente et 1'équilibre du noyau du relais
d'antipatinage correspondant sera rompu. Le noyau se déplace.

Supposons que l'essieu du moteur M2 patine, WS 12 sera excité et
fonctionnera. Son interlock AB s'ouvre dans le circuit de la bobine du
relais BF ; celle-ci, non excitée, fermera son contact CD dans le cir-
cuit de ORS, Par conséquent :

1) L'excitation indépendante de la GP sera coupée (donc 1'excitation de
la GP diminue);

2) ORS excitera le relais de charge LR qui se placera dans la position
"'résistance maximum?",

En méme temps WS 12 a fermé son contact CD et la bobine de TDS
ainsi que la bobine ABV seront excitées, ce qui provoquera le serrage du
frein d'antipatinage. En méme temps les lampes WSL dans les deux postes
de conduites s'allument. TDS fermera son contact A dans le circuit des
sablieres FSV ou RSV. Celles-ci fonctionneront & condition que l'inter-
rupteur du sablage automatique ASS soit fermé.

Dans le cas de fonctionnement du relais d'antipatinage WS 34 ou
WS 1.4, au lieude WS 1,2, le résultat serait le méme.

En cas de mise hors service d'un bogie, la bobine du relais WS 1,4
sera toujours parcourue par le courant de M1 ou M 4 et le noyau res-
tera attiré en permanence.

L'excitation de BF serait continuellement coupée et aucune puissan-
ce électrique ne serait alors possible (bobine BF coupée par le contact ouvert
de AB de WS 1.4).

Pour y remédier; 1l'interrupteur TCOS est pourvu de contacts CD
et EF qui interviennent séparément selon le groupe de moteurs isolés

pour court-circuiter le contact AB de WS 14,

Le but du redresseur V 4,

I1 a pour but; en double traction, d'éviter le fonctionnement intem-
pestif éventuel du sablage automatique de l'autre locomotive.

Le but du redresseur V 5,

I1 a pour but, en cas de double traction, d'éviter le fonctionnement
du frein d'antipatinage et 1'allumage des lampes WSL sur la seconde loco-
motive quand le conducteur veut faire fonctionner le frein d'antipatinage
de la locomotive menante par enfoncement du bouton-poussoir ABB,

Lie but du redresseur V 9,

I1 doit éviter, en cas de double traction, le fonctionnement des
sablidres automatiques, et du frein d'antipatinage de 1'autre locomotive
quand le relais d'antipatinage a fonctionné sur une unité.
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b) Relais de terre GR (planche 9).

1) Principe de la protection contre les masses.

Etant donné que le circuit de puissance est completement isolé,
tant 3 1l'aller qu'au retour du courant, une mise a la terre accidentelle
(masse) d*un point quelconque du circuit ne constitue pas a priori une
source d'avarie. Ce n'est qu'au cas ol surviendrait une autre masse;
dans le circuit de retour si la premiere avait eu lieu dans le circuit d'al-
ler, ou le contraire, qu'un court-circuit franc serait établi provoquant
alors des détériorations graves en raison des surintensités qui prendraient
naissance.

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

Dans l'armoire électrique, un interrupteur unipolaire permet d'iso-
ler le relais GR lorsquf on fera des essais d'isolement au moyen de 1'Ohm-

metre. En marche normale, cet interrupteur est plombé.

Il est strictement défendu au conducteur, pour n'importe quelle
raison, de déplomber cet interrupteur.

Description et fonctionnement (planche 9).

Le relais GR est constitué de 2 bobines:

- La bobine HT connectée dans le circuit de tracticn via le sectionneur
plombé du cété positif et dont le négatif se trouve a la masse.

- La bobine BT alimentée par le circuit basse tension via le fil PC. Elle
sert A remettre le relais dans sa position initiale apres un foncifionnement.

Lors du fonctionnement, le relais GR :

a) met le moteur au ralenti (le moteur s'arréte avec l'accélérateur sur le
cran 5 ou 6);

b) coupe la traction.

c) avertit le conducteur par le fonctionnement des sonneries d'alarme et
l'allumage des lampes-témoins au tableau de bord.

Voici comment ce phénomene se produit suivant la planche n°® 9.

Lors du fonctionnement de GR, le contact EF s'ouvre et désexcite
le relais ER par lequel le moteur diesel tourne au ralenti (il s'arréte
avec l'accélérateur au cran 5 et 6) pendant que les sonneries d'alarme

fonctionnent via les contacts GH de ER.

Le contact GH de GR coupera les circuits vers GFR et BF. Par
manque d'excitation de la GP, la traction est nulle.
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Le contact CD de GR se ferme et les lampes de contrdle GRL
s'allument dans les 2 postes de conduite. En méme temps GR ferme
son contact AB dans le circuit du relais FS qui restera excité quand les
moteurs de traction sont déja shuntés,

Pour remettre ensuite GR dans sa position initiale, il faut pous-
ser un des boutons-poussoirs GRB, Le courant passe maintenant du fil
PC via le contact fermé EF de BF vers la bobine BT de GR, par laquel-
le le noyau de GR revient dans sa position initiale.

La traction est maintenant rétablie.

Remarque.

I1 est bien entendu que le conducteur est obligé de ramener l'ac-
célérateur dans la position '"IDLE'" aussitdt qu'il constate une intervention
de GR, avant de réarmer ce relais,

Ceci évite 1'arrét du moteur Diesel si, & ce moment, l'accéléra-
teur se trouvait dans le cran 5 ou 6.

Régulateur de surcharge - planche 10.

1. But de 1l'appareil,

Limiter la puissance de la GP en cas d'isolement d'un groupe
de moteurs de traction.

La tension de la GP est fonction du nombre de tours par minute
c.a d. de la vitesse du rotor et de l'importance du flux magnétique des
inducteurs.

La caractéristique hyperbolique de la GP fait que, pour une po-
sition déterminée de la manette d'accélération, la tension sera grande
quand l'intensité sera petite,

Les 4 moteurs de traction sont branchés en parallele sur la gé-
nératrice principale et l'intensité du courant est la somme des intensi-
tés des 4 moteurs de traction, Cette intensité passe dans 1'enroulement
gérie discordant de la GP et limite la tension. Avec un groupe de moteurs
de traction isolé, il ne reste que 2 moteurs de traction. Pour une position
déterminée de 1'accélérateur, la tension de la GP sera plus grande parce
que l'intensité passant dans 1'enroulement série discordant est plus petite.
Avec la tension plus grande, l'intensité dans les 2 moteurs de traction
en service augmente.

On peut dire que pour une position déterminée de 1'accélérateur,
les 2 moteurs en service prennent une puissance électrique beaucoup
plus grande. En effet, la tension et l'intensité ont une valeur plus grande
pour le méme cran de l'accélérateur que lorsque les 4 moteurs sont en
service.
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La puissance €lectrique absorbée ne peut dépasser une valeur ma-
ximum. Voila le réle du relais CLR.

Le relais CLR.

Le relais CLR est composé d'une armature en forme de fer a che-
val avec 4 bobines:

a) une bobine d'intensité dans laquelle passe l'intensité totale de la GP;

b) une bobine de tension LM composée de 7500 spires et influencée par
la tension de la GP,

Dans ce circuit se trouvent également 2 résistances. Une résistance
se trouve en permanence en série, l'autre est branchée en parallele
lors du fonctionnement du relais et détermine la valeur de déclenche-
ment du relais,

c) une bobine NP alimentée par le fil DV et dans laquelle un courant passe
aux crans 5 et 6 de 1l'accélérateur, Cette bobine comporte 3100 spires.

d) une bobine JK alimentée par les fils AV, BV, CV. Suivant l'excitation
des bobines A-B-C du régulateur Woodward, cette bobine sera parcou-
rue d'une intensité dont la valeur varie en fonction de l'excitation des
bobines A-B et C. Cette bobine comporte 11350 spires.

Devant cette armature en forme de fer a cheval se trouve un aimant
permanent. Cet aimant permanent sera attiré par l'armature susmention-
née quand l'attraction des pdles de cette derniere sera suffisante et d'une
polarité inverse.

Le fonctionnement du relais CLR excitera ORS, dans le cas d'iso-
lement de 2 moteurs de traction quand l'intensité de courant pour chaque

cran de 1% ccélérateur atteindra une valeur déterminée.

Principe de fonctionnement,

Le flux d'une bobinie ou d'un solénoide dépend en ordre principal de
n.I, donc du nombre d'amp. /tours. C'est-a-dire qu'on peut obtenir le
méme flux avec un grand nombre de spires et une intensité restreinte qu'avec
un petit nombre de spires et une forte intensité, Ce procédé est d'applica-
tion dans notre cas.

Ya bobine d'intensité avec son enroulement I tend a attirer 1'aimant
permanent mais sera contrariée par la bobine JK. ol L M. L Flux dilabobine NP
U/\"’JMWUM&’}-EM gwe g‘,ee«,.', oy eml‘vfﬁ;uc, T

De cette fagon, pour la position I de 1'accélérateur, 750 amp. doivent
passer dans la bobine d'intensité I avant que le relais CLR entre en action.
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Circuit du relais CLR (planche n° 10).

Lorsqu'a la suite d'une avarie, un groupe de moteurs de traction
est isolé, le contact A-B de TCOS dans le circuit de ORS sera fermé.

Si, comme nous avons vu plus haut, pour un cran déterminé, 1l'in-
tensité dépasse la valeur prévue dans la dernidre colonne du tableau, le
relais attire 1'aimant permanent. Son contact AB se ferme et la résis-
tance sera branchée en paralléle avec la bobine LL-M de CLR., Ceci dé-
termine la valeur de déclenchement du relais CLR,

Le relais CLR ferme aussi son contact C-D dans le circuit de ORS
par lequel le flux de 1'excitati on indépendante sera remis au minimum,

La puissance de la GP au moment du fonctionnement du relais
CLR figure dans l'avant dernitére colonne du tableau exprimée en Kilo-
watt,

Lorsque la puissance de la GP diminue a une valeur inférieure
figurant a la 3e derniére colonne le relais CLR libere 1l 'aimant permanent
et ORS étant désexcité, le régulateur de charge peut reprendre son fonc-
tionnement normal,

Signalons que dans le cas olt les 4 moteurs de traction sont en
service, l'aimant permanent sera toujours attiré. Ceci n'a pas d'impor-
tance vu que le contact AB de TCOS est ouvert et 1'excitation de ORS est
impossible.

SHUNTAGE DES MOTEURS DE TRACTION - RELAIS FSR
(Planche 11)

Caractéristiques des moteurs série - En quoi consiste le shuntage ?

L'importance du couple d'un moteur série peut &tre calculée par
la formule M =k @ Ia.

Comme le flux @ est fonction de Ia, on peut admettre que le
couple est une fonction de Ia2

Lorsque la tension aux bornes est calculée de fagon que l'intensité
maximum soit atteinte avec le moteur a l'arrét, le couple sera max, Par
cette caractéristique, le moteur série est tout désigné comme moteur de
traction.

Un moteur tournant fonctionne comme dynamo. Le rotor tourne
dans un champ magnétique et une tension se crée aux bornes. Cette ten-
sion est dans un sens inverse 2 la tension appliquée a ses bornes et forme
la force contre-électromotrice (FCEM).
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La valeur de cette FCEM est calculée avec la méme formule que la
FEM et ne tenant pas compte des valeurs constantes dans cette formule, elle
sera fonction du flux et du nombre de tours du rotor. La force contre-élec-
tromotrice diminue l'intensité en fonction de 1'augmentation de la vitesse.
Cette diminution de 1'intensité provoque une diminution du couple. Si on veut
maintenir cette intensité a une valeur déterminée, il est indispensable
d'augmenter la tension aux bornes du moteur. A la tension maximum, le
couple moteur sera égal au couple résistant et aucune accélération ne
sera possible.

Si on veut atteindre une vitesse plus grande avec la méme tension,
il est possible de diminuer le flux des inducteurs. Une partie du courant
passera alors dans un shunt en parallele avec les inducteurs.

Ce mode de travail diminue la FCEM. L'intensité dans le rotor
augmente et il va tourner plus vite puisque la résistance dans un champ

affaibli a diminué. On appelle ceci le shuntage des moteurs de traction,

Caractéristiques de la GP,

La GP est 3 puissance constante (P = E x I = Cte).
Les valeurs nominales de E = 1000 volts et de I = 2400 Amp.

Avec la manette d'accélération au cran 8, le moteur Diesel tourne
a sa valeur maximum admissible par sa construction. A la vitesse de
70 km/h, sous l'influence de la FCEM, l'intensité aura diminué pendant
que la tension maximum est atteinte,

A ce moment, le moteur diesel donne sa pleine puissance transfor-
mée en puissance électrique par la GP et transmise aux moteurs de
traction,

Si la vitesse du véhicule augmente, la FCEM augmente également
et diminuera davantage l'intensité., Puisque la tension de la GP n'augmen-
te plus, la puissance P = E x I diminue. Le moteur diesel sera déchargé.
Par le shuntage des moteurs de traction 3 la vitesse de 70 km/h, 1'intensité
augmente et la tension diminue (hyperbde équilatére de la caractéristique
de la GP).

L'augmentation de la vitesse et la diminution de 1'intensité permet-
tra a la GP d'augmenter i nouveau sa tension, La tension max. sera main-
tenant atteinte 2 une vitesse de 120 km/h et nous disposons ainsi de la
puissance du moteur diesel sur une gamme de vitesse plus étendue.

A remarquer d'autre part que le moment de shuntage et son impor-

tance sont a déterminer de fagon que la tension max. de la GP soit atteinte
et qu'apres shuntage, l'intensité ne dépasse pas une valeur autorisée.
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Lie relais FSR,

Une armature en forme de fer A cheval comporte les bobines de
tension J-K et L-M qui produisent un flux de sens opposé 3 celui de
la bobine d'intensité.

L'aimant permanent sera attiré par l'armature sous l'influence
de l'action des bobines J-K et L-M,

D'autre part, 1'armature en forme de fer a cheval comporte une
bobine d'intensité avec un flux opposé 2 celui des bobines de tension J-K
et L-M. Avec une forte intensité 3 la GP (vitesse lente), le flux des bo-
bines de tension sera contrarié davantage et la tension max, sera néces-
saire avant que le relais puisse attirer 1'aimant permanent.

La tension max. ne peut &tre atteinte qu'avec l'accélérateur au
cran 8 et la vitesse d'environ 70 km/h., D'autre part, avec une petite
intensité a la GP (grande vitesse), le flux des bobines de tension sera
contrarié au minimum et une faible tension suffit pour attirer 1'aimant
permanent. On constate qu'avec des vitesses supérieures a 70 km/h, il
n'est pas nécessaire de placer l'accélérateur au cran 8 pour obtenir le
shuntage des moteurs de traction.

Le fonctionnement du relais FSR aura lieu aux crans 8-7-6-5-4
suivant que la vitesse du véhicule sera comprise entre 70 km/h et 100 km/h,

Maintien du shuntage.

Avant le fonctionnement du relais FSR, deux résistances de 6000 ohm
se trouvent en série avec les bobines de tension J-K et L.-M, Une des ré-
sistances peut étre réglée 2 4150 ohm et l'autre a 3230 ohm.

Lorsque le relais a fonctionné, c.a d. lorsque l'aimant permanent
est attiré, son contact AB sera fermé et la résistance de 6000 ohm sera
réduite a 4150 ohm tandis que la résistance réglée 2 3230 ohm sera cour-
circuitée,

Le relais restera donc attiré sous une tension beaucoup plus réduite,
ce qui correspond a une position réduite de 1'accélérateur.

Nous avons vu qu'aux grandes vitesses, le shuntage pourra étre
obtenu au cran 4 de 1'accélérateur., Nous constatons donc que le shuntage
pourra €tre maintenu dans les premiers crans de l'accélérateur suivant
la vitesse de la locomotive.

Circuits du shuntage (planche n° 11),

Lorsque l'aimant permanent est attiré par le relais FSR, il ferme
ses contacts A-B et C-D, Par la fermeture du contact A-B se produit
le court-circuitage d'une partie de la résistance de 6000 ohms et de la to-
talité de la résistance de 3230 ohm par lequel le shuntage sera maintenu
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a des tensions inférieurs évitant ainsi le pompage du relais FSR.,

La fermeture du contact C-D provoque l'excitation du relais
FSD. Le circuit du relais FSD est branché sur le fil GF, alimenté
lorsque l'accélérateur se trouve sur un crande 1 a2 8. Le fil GF est
alimenté par le contact GH de IS fermé lorsque IS se trouve sur la po-
sition "RUN",

Au-dela du contact GH de IS, il y a 4 contacts DSl - DS2 - DS3 -
DS4 qui se ferment avec les portes de l'armoire électrique en position
fermée. En outre, dans le circuit du relais FSD se trouve un inter-
rupteur plombé qui, en position ouverte, empéche le shuntage (cas
d'avarie).

Le relais FSD comporte 3 contacts. Le contact CD sera attiré
immédiatement, ce qui excite ORS, via le contact JK qui reste fermé
pendant encore 2 sec.

L'excitation de ORS commande LR (régulateur de charge) le-
quel réduit le flux de l'excitation indépendante au minimum. La tension
et, par conséquent, la puissance diminuent. Apres 2 secondes, le con-
tact J-K s'ouvre et le contact L-M se ferme. ORS sera ainsi désexcité
et le régulateur de charge reprendra son fonctionnement normal.

La fermeture du contact L-M excitera FS et les 4 contacts du
shuntage des moteurs de traction se ferment. F'S ferme également son
interlock GH sur un fil PC interrompu par le contact AB de GR.

Lorsque le shuntage a eu lieu, c.2 d. que les contacts de F'S sont
fermés et qu'a ce moment un flash ou une masse se présente, les contacts
FS resteront fermés dans un but de protection.

Dans le cas ol le relais FSR libeére l'aimant permanent, par
exemple par un déplacement de la manette daccélération dans la posi-
tion IDLE, ou lorsque la vitesse du véhicule devient trop faible (inten-
sité trop grande); ce relais ouvrira ses contacts A-B et C-D.

FSD désexcité ouvre ses contacts C-D et L.-M, ce qui provoque la
désexcitation 2 son tour de F'S.

Les contacts du shuntage des moteurs de traction s'ouvrent
et les moteurs fonctionnent en plein champ.

La fermeture du contact J-K de FSD, dans le circuit de ORS

n'a aucune conséquence parce que le contact C-D du relais FSD a été
ouvert.

D, L'installation basse tension,

Jusqu'ici, nous n'avons traité que les circuits haute tension.
Cette tension nous est fournie par la rotation de la génératrice principale.
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Cette rotation était obtenue par le fonctionnement du moteur diesel qui,
a son tour, doit pouvoir &tre démarré ou arrété. Ces manoeuvres sont
possibl es par le circuit 4 basse tension alimenté par une batterie de
64 volts avec une capacité de 85 A-H,

1. Alimentation des circuits i basse tensiomn,

L'alimentation des circuits a basse tension de la locomotive est
représentée 2 la planche 12 pour les HL n® 212 101 2a 212 138 compris
et a la planche 12bis pour les HL 212 139 3 212 178 compris,

HL n° 212 101 & 212 138 (fig. 12).

A la sortie de la batterie, nous trouvons le sectionneur principal
FPS monté dans 1'armoire de l'installation d'incendie en-desgsous du chis-
sig, Ce sectionneur peut occuper 2 positions :

a) dans la position normale, la batterie est raccordée au sectionneur MBS,
a l'interrupteur principal SWR du préchauffeur (qui pourra donc fonc-
tionner avec le sectionneur MBS ouvert) et au circuit de contr8le pour
la recherche d'une masse éventuelle dans le circuit basse tension au
moyen dfun bouton-poussoir GSD.

MBS étant fermé, 1l'alimentation des circuits éclairage et chauffage
est assurée par l'interrupteur principal LSW; la chaudiere 4616 par 1'in-
terrupteur principal SWC, le test fusible et le circuit de lancement du
moteur diesel.

L'interrupteur de contrdle CS fermé alimente la pompe nourrice
du combustible FPM via l'interrupteur thermique PN et les contacts AB et
CD du relais FPC.

L'interrupteur thermique de contrdle C au tableau de bord en posi-
tion fermée, alimente le fil POA qui fournit le courant de commande pour
les contacteurs de puissance LC 12 et LC 34 et les contacteurs de l'inver-
seur,

CFS 1 ou CFS 2 fermé alimente tous les circuits de commande de
la motorisation.,

La prise de courant FQ permet la charge de la batterie par une
source extérieure. MBS ne doit pas &tre fermé a cette fin,

b) Lie sectionneur FPS dans la seconde position, coupe I'alimentation vers
MBS mais alimente la pompe d'incendie MPI qui commence 2 tourner.

Comme nous le montre le schéma, les 2 lampes GSD brflent tou-
jours avec le sectionneur MBS en position ouverte. Ces lampes briilent
avec une intensité égale. En poussant sur le bouton poussoir GSD, ellesw
doivent continuer 2 br8ler avec la mé&me intensité, Si une lampe s'éteint,
il faut conclure 2 une masse dans le circuit 2 basse tension,
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Deux contacts (présentés au schéma par un fusible en pointiligne)
permettent de tester les fusibles. En fermant le circuit avec un fusible
en bon état, la lampe témoin doit s'allumer., Par contre, si la lampe
témoin ne s'allume pas, il est possible que le fusible soit fondu ou que
la lampe soit avariée.

Pour connafitre 1'état de la lampe témoin, un bouton poussoir TEST
est prévu,

Un shunt, sur lequel les ampéremetres de charge batterie sont
branchés, se trouve sur le fil positif apres le sectionneur MBS.

Remarque.

Il est bien entendu que tous les circuits seront alimentés par la
batterie avec moteur Diesel 2 l'arrét et par la GA avec moteur Diesel
tournant.

HL n° 212 139 a 212 178 (fig. 12bis).

Les différences principales par rapport aux locomotives précéden-
tes sont :

a) I'alimentation du circuit de GSD se fait apres le sectionneur MBS;
b) 1'alimentation de la pompe nourrice de combustible se fait avant 1'in-

terrupteur de contrdle bi-polaire CS.

2, L'interrupteur I S (Isolation Switch),

Afin de pouvoir mettre hors service la locomotive avec les machi-
nes tournantes et afin d'isoler les circuits de la motorisation pendant le
lancement du diesel, un interrupteur IS a 2 positions est prévu; la posi-
tion "START" et la position "RUN'".

La planche 13 nous présente les différents contacts que IS peut réa-
liser. Ils sont au nombre de six.

Dans la position "'Start', il ferme uniquement les contacts A-B
qui commandent le lancement ou l'arrét du moteur diesel.

Dans la position "RUN'" (position de marche), il ouvre les contacts
A-B et ferme les contacts C-D E-F G-H -J-K L-M qui alimentent
respectivement :

1) CD dans le circuit de commande des contacteurs de puissance L. C 12
et L C 34,

2) EF dans le circuit de commande de 1'électrovalce d'arrét D V.

3) GH dans le circuit de BF et GFR de l'excitation de la génératrice prin-
cipale (GP).
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4) JK dans le circuit du relais de commande ER du moteur diesel.
5) LM dans le circuit d'alimentation des sonneries d'alarme,.

E. Lancement et arrét du moteur diesel.

Le réservoir a gasoil étant placé 2 un niveau inférieur 2 celui des
pompes d'injection, on doit faire usage d'une pompe nourrice 3 combustible
actionnée par un moteur électrique.

La planche 14 nous présente les circuits électriques pour les loco-
motives n° 212 101 2a 212 138,

Lorsque les sectionneurs FPS - MBS - CS et l'interrupteur ther-
mique C sont fermés, la bobine de FPC sera excitée par la fermeture d'un
interrupteur double CFS 1 ou CFS 2 2 la boite Faiveley du poste de conduite
I ou 2, via les contacts normalement fermés de ESD 4-3-2-1. L'armature
de FPC sera attirée, ce qui ferme ses contacts A-B et C-D dans le cir-
cuit du moteur de la pompe nourrice 2 combustible (M),

A condition que l'interrupteur thermique PN dans l'armoire élec-
trique soit fermé, le moteur démarre et actionne la pompe. L'interlock
EF de FPC se ferme également dans le circuit du relais ER (relais de
commande de l'accélération du moteur Diesel). L'interlock GH de FPC
s'ouvre et coupe le circuit d'alimentation de 1'électro d'arrét DV,

Les 4 boutons-poussoirs ESD 4-3-2-1 respectivement installés
dans les deux postes de conduite et dans les long-pans de la locomotive
commandent farrét du moteur diesel en cas de danger. En poussant sur
le bouton rouge d'un des boutons-poussoirs, on coupe le circuit vers la
bobine de FPC, L'armature de ce dernier se liche et ses contacts AB et
CD s'ouvrent et la pompe s'arréte. Son contact EF s'ouvre également dans
le circuit du relais ER et le moteur diesel tombe au ralenti pendant que le
contact GH de FPC se ferme dans le circuit d'alimentation de 1'électro-
d'arrét DV, d'ou arrét du moteur Diesel.

Interrupteur d'alimentation du moteur de la pompe a gasoil et du
lancement du moteur diesel (fig. 14bis) (HL n°® 212 139 3 212 178).

Cet interrupteur est a 3 positions:

- position 1 : démarrage du moteur de la pompe nourrice sur la batterie.
contact A fermé, C et D ouverts;

- position 2 : position normale. Contact C fermé, A et D ouverts;

- position 3 : lancement du moteur diesel, Contact C et D fermés et A
ouvert,
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Fonctionnement.

Lorsque les interrupteurs CFS 2a la bofte Faiveley, ESD 1-2-3
et 4 ainsi que le bouton-poussoir '"Diesel Stop'' seront fermés, la bobine
de FPC sera excitée et ses contacts A et B se.fermeront dans le circuit
du moteur de la pompe 2 gasoil (uniquement pour 1'alimentation par la
génératrice auxiliaire GA).

En placant 1'interrupteur de lancement en position 1, le contact
A se ferme (C et D s'ouvrent) et la batterie sera branchée au moteur de
la pompe nourrice via les interrupteurs FPS, MBS, le contact A de 1'in-
terrupteur de lancement et l'interrupteur thermique PN, La pompe
tourne.

Le globe 2a gasoil, le plus pres du moteur diesel, doit étre observé.
Des qu'on n‘observe plus de bulles d'air dans le gasoil, l'interrupteur
sera placé en position 3,

Dans cette position, par l'ouverture du contact A, on coupe le
circuit de la batterie et la pompe 2a gasoil s'arréte. En méme temps,
le contact D se ferme et alimente la bobine du relais de lancement GS.
Le contact C se ferme également dans le circuit d'alimentation du mo-
teur de la pompe a gasoil par la génératrice auxiliaire.

Au moment ol le moteur diesel démarre. la génératrice auxiliaire
tourne également et celle-ci fournit & son tour le courant d'alimentation
pour le moteur de la pompe a gasoil via le fusible de 250 A, l'interrupteur
AGS, le contact C de l'interrupteur de lancement, le contact A-B de FPC
et l'interrupteur thermique PN.

En lachant l'interrupteur de lancement, celui-ci revient en position
2, Le contact D s'ouvre et seul le contact C reste fermé.

Remarques,

Si la bobine de FPC n'est pas excitée par la non-fermeture de CFS,
le moteur diesel ne pourra pas étre lancé par la GP, puisque la bobine du
relais de lancement GS ne peut étre excitée, le fil PC n'étant pas sous
tension,

Avec la rupture du circuit de la bobine FPC, en appuyant sur un
des boutons-poussoirs d'arrét ESD, le moteur diesel, actionné par la GP
tourne mais ne démarre pas. En effet, 1'électro DV maintient les pompes
d'injection au débit nul par la fermeture du contact GH de FPC,

Dans ces deux cas, le moteur diesel ne peut &tre lancé.

Le redresseur V 6 est prévu afin d'éviter le retour du courant de
la batterie vers la GA,
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1., Lancement du moteur diesel.

Le lancement du moteur diesel exige une puissance importante pour
vaincre la compression et les résistances passives des auxiliaires en-
trainés.

Le systeme appliqué ici consiste a faire fonctionner la GP comme
moteur série, alimenté par la batterie.

La planche 15 nous présente les circuits de lancement du moteur
Diesel :

a) Le circuit d'asservissement;
b) Le circuit de lancement proprement dit.

a) Le circuit d'asservissement.

Apres avoir viré le moteur diesel avec le levier spécial et apres
la mise en service de la pompe 2 gasoil, le conducteur s'assure que l'in-
terrupteur IS se trouve dans la position "START'", Il appuie sur le bouton-
poussoir de lancement, ce qui ferme le circuit de lancement par 1l'excita-
tion de la bobine du contacteur de lancement GS, Celui-ci ferme ses con-
tacts G5 1 et GS 2 et ouvre son contact B, Ceci ferme le circuit de lance-
ment proprement dit.

b) Le circuit de lancement.

Le courant venant de la batterie passe par un fusible de 400 A, et
par le contact fermé GS 1 vers la génératrice principale GP, traverse
l'enroulement différentiel et 1'enroulement de lancement en série, et re-
tourne a la batterie via le contact GS 2.

La GP fonctionnant comme moteur série, fait tourner le moteur
Diesel et quand celui-ci atteint sa vitesse d'allumage, il démarre.

A ce moment, le bouton de lancement est 1aché et le contacteur de
lancement GS reprend sa position initiale.

Le contacteur GS est pourvu d'un contact auxiliaire dans le circuit
d'asservissement des bobines des contacteurs de puissance LC 12 et LC 34,

Ce contact auxiliaire empéche la fermeture des contacteurs LC 12
et LLC 34 dans le cas ou le contacteur GS ne reprend pas sa position initiale
apres le lancement, En effet, quand on démarre le Diesel la GP fonctionne
en moteur et les moteurs de traction doivent &tre isolés.,

2. Arrét du moteur diesel (planche 16).

L'arrét électrique du moteur diesel s'obtient par 1'excitation d'un
électro-aimant DV incorporé dans le régulateur "Woodward'",
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L'excitation de DV peut se faire par différentes manieres.

a) L'arrét normal du moteur s'obtient en plagant l'interrupteur IS dans
la position "START'" et en appuyant le bouton:poussoir "STOP'" dans
la salle des machines.

b) Le mé&me phénomene se produit en plagant l'accélérateur dans la posi-
tion STOP a condition que l'interrupteur IS se trouve dans la position
"RUN",

c) Le moteur s'arréte aussi en manipulant les boutons-poussoirs d'urgence.
L'alimentation de la bobine de FPC est coupée; son interlock GH se
ferme et provoque l'excitation de DV,

d) En cas d'un niveau d'eau trop bas dans le réservoir d'expansion du re-
froidissement du moteur diesel, le flotteur ferme le contact LWS,
Ceci ferme le circuit d'excitation du relais LWR, qui ferme
son contact CD. dans le circuit de DV et le moteur s'arréte. Il ferme
également son contact EF qui allume les lampes témoins LWL (niveau
d'eau) dans les 2 postes de conduite. Il ferme aussi son contact AB
dans son propre circuit de maintien de sa bobine LWR, Il restera ainsi
ericlenché aussi longtemps que le bouton-poussoir de réarmement LWRR
ne sera pas enfoncé (aprés avoir remis le niveau d'eau a sa hauteur
normale);

LWR ouvre, pendant son enclenchement, son contact JK, afin d'em-
pé€cher 1l'arrét du moteur diesel de la seconde locomotive dans le cas
de double traction.

e) Si par une cause le moteur Diesel revient au ralenti, il ne s'arrétera
que dans le cas ol l'accélérateur setrouvera en position 5 ou 6, Dans

ce cas, DV reste seul excité et le moteur s'arréte.

Remarques.

a) Le moteur s'arréte également en cas de fonctionnement du dispositif
de manque de pression d'huile; la fermeture de l'interrupteur LOS dans
le régulateur Woodward provoque l'allumage de la lampe témoin au ta-
bleau de bord;

b) En cas d'urgence, le moteur peut &tre arrété en manoeuvrant le levier
de commande des pompes d'injection a la main. Dans ce cas, aucun
organe électrique n'intervient;

c) Sur les locomotives n® 212,101 3 212,138, l'excitation de DV se fait

directement en poussant sur le bouton-poussoir "STOP'" 2 condition que
I'interrupteur IS se trouve dans la position "START",

Pour les locomotives 212,139 a 212,178, ce bouton-poussoir coupe

le circuit de la bobine du relais FPC. Celui-ci ferme son contact GH et
excite DV,
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F. Accélération du moteur Diesel (planches 17 et 18).

Le relais ER est le relais d'asservissement du réglage des nom-
bres de tours du moteur Diesel.

Normalement, sa bobine est excitée en permanence, Cependant,
dans son circuit se trouvent 4 appareils de protection qui interviennent
pour mettre le moteur au ralenti. Ce sont:

- le contact AB de NVR (relais de manque de tension alternative);
- le contact EF de FPC (contacteur de la pompe 2 gasoil);

- le contact LM de LWR (relais du niveau d'eau trop bas);

- le contact EF de GR (relais de terre).

Le relais ER a paur but de permettre le réglage de la vitesse de
rotation du moteur Diesel suivant la position de 1l'accélérateur et au besoin,
de sa mise au ralenti.

Il comporte 4 contacts:

a) AB se trouvant dans le circuit de 1'électro-aimant AV du régulateur
Woodward;

b) CD dans le circuit de BV du méme régulateur;

c) EF dans le circuit de CV du méme régulateur;

d) GH dans le circuit des sonneries d'alarme.

Les contacts AB - CD - EF sont fermés quand la bobine de ER est
excitée. Dans ce cas, le contact GH est ouvert; ainsi, les sonneries d'a-
larme ne peuvent étre alimentées par ce circuit.

ER est excité via l'interrupteur ERS dans le bloc Faiveley; 1'in-
terrupteur IS dans la position "RUN', Les contacts AB de NVR, EF de
FPC, LM de LWR et EF de GR, normalement fermés,

Quand le circuit de ER sera coupé par l'ouverture d'un de ces
organes, ER sera désexcité et, par conséquent, celui-ci ferme son con-
tact GH qui fait fonctionner les sonneries d'alarme, tandis que par l'ou-
verture de ses contacts AB, CD et EF, les électro-aimants AV, BV et
CV seront désexcités et le moteur est mis au ralenti (planche 17).

La Planche 18 nous montre que PCR doit &tre excité pour pouvoir ré-
gler le nombre de tours du moteur diesel et ceci, pour les crans détermi-
nés par l'accélérateur. A cette fin, le régulateur Woodward est équipé
de 4 électro-aimants, notamment: AV - BV - CD et DV,

En fonctionnement normal, le relais ER est toujours excité, Ses
contacts AB - CD et EF sont fermés respectivement dans les circuits des
électro-aimants AV - BV et CV., Leur alimentation dépend alors de la
position de 1'accélérateur dans le poste de conduite occupé. Nous voyons
dans le tableau de la fig, que l'alimentation de ces €lectro-aimants est
assurée comme suit :
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AV: dans les positions 2 - 4 - 6 et 8.
BV: dans les positions 5 - 6 - 7 et 8,
CV: dans les positions 3 -4 - 5-6 -~ 7 et 8,

Ces 3 électro-aimants excités accélerent le moteur Diesel respec-
tivement avec 80, 320 et 160 t/min.

En ce qui concerne DV, cet électro-aimant arréte le moteur aussi
bien dans des circonstances normales que dans des incidents anormaux,
Excité, il diminue le nombre de tours de 160 t/min.

Nous voyons ainsi qu'il intervient également pour déterminer la
vitesse de rotation du moteur dans les positions 5 et 6 de 1l'accélérateur,
Dans le cas du fonctionnement d'un dispositif de sécurité dans le circuit
de ER, celui-ci ouvre ses contacts AB - CD et EF, suite 3 la désexci-
tation de sa bobine. Par conséquent, des circuits vers les électro-aimants
AV - BV et CV seront coupés et DV restant seul excité, le moteur s'arré-
te au lieu d'étre mis au ralenti (uniquement aux crans 5 et 6 de 1'accélé-
tateur).

G. Changement de marche.

Puisque les locomotives type 212 doivent pouvoir rouler dans les
deux sens, elles sont pourvues d'une dispositif de changement de marche,

Ce dispositif comporte 2 relais (FOR et REV) et quatre contac-
teurs électromagnétiques (RVF 12 et RVF 34 - RVR 12 et RVR 34),

Pour la marché "Avant' (poste I), le relais FOR interviendra pour
commander les contacteurs RVF 12 et RVF 34,

Pour la marche avec le poste Il en avant, le relais RER interviendra
pour commander les contacteurs RVR 12 et RVR 34 (planche 19).

La manette d'inversion étant sur la marche avant dans le poste I,
le contact AV est fermé, Le courant venant du fil PC passe par le contact
AV, d'une part vers les lampes-témoins de vigilance a 1'arridre de la
locomotive et, d'autre part, vers la bobine du relais FOR, Ce relais
ferme ses contacts AB, CD et EF et ouvre son contact GH.

Par 1l'ouverture du contact GH, l'alimentation vers RVR 12 et
RVR 34 sera coupée via le fil POA., Le contact EF de FOR se ferme dans
le circuit des bobines des contacteurs RVF 12 et RVF 34 qui seront exci-
tés aa partir du fil POA via GH de RER, le contact CD de RVR 12 et CD
de RVR 34, le contact EF de FOR, les contacts VU et WX de TCOS et
leurs contacts AB,

Le contact AB de FOR se ferme dans le circuit d'asservissement

de 1'électrovalve des sablidres FSV pendant que le contact CD se ferme
dans le circuit des bobines des contacteurs de puissance LC 12 et LC 34,
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L'excitation des bobines de RVF 12 et RVF 34 provoque la commande
des contacts principaux dans le circuit & haute tension afin que la locomotive
se déplace dans le sens voulu.

Les contacts CD de RVF 12 et RVF 34 s'ouvrent ainsi que GH de
FOR dans le circuit d'alimentation des bobines RVR 12 et RVR 34,

Leurs contacts EF se ferment ainsi que CD de FOR dans le circuit
de commande des contacteurs de puissance LC 12 et LC 34, pendant que
leurs contacts GH forment pour chacun d'eux leur propre circuit de maintien
sur leurs bobines,

Leurs contacts AB s'ouvrent, ce qui limite le courant d'excitation
par le passage du courant dans une résistance évitant 1'échauffement de leurs
bobines.

La position de marche avant (poste I) est représentée a la planche

19.

En déplacant la manette d'inversion au centre, les lampes témoins
de vigilance LV s'éteignent et la bobine de FOR est désexcitée. FOR ouvre
son interlock AB et le circuit d'asservissement des sablieres est coupé.

Il ouvre également son interlock CD, ce qui coupe le circuit de commande
de LC 12 et L.C 34, qui seront désexcités. Le circuit a haute tension s'ou-
vre (circuit de traction), FOR ouvre également son contact EF dans le cir-
cuit de commande des contacteurs de changement de marche RVF 12 et
RVF 34 dont les bobines restent excitées par leurs circuits de maintien

via leurs propres interlocks GH. FOR ferme son interlock GH dans le
circuit d'excitation des contacteurs RVR 12 et RVR 34 sans effet parce

que ces circuits restent ouverts par des interlocks CD de RVF 12 et

RVEF 34.

Il s'en suit que la remise de la manette d'inversion au centre n'a
aucune influence sur la position des contacteurs de l'inverseur (pl. 21).

Lors du changement du poste de conduite I au poste II et si on veut
rouler en avant (ce qui correspond avec la marche arrie¢re du poste I), la
manette d'inversion sera fermée sur le contact AV,

Les lampes LV s'allument du c6té poste I et la bobine du relais
RER sera excitée. RER excité ouvre son contact GH dans le circuit des
contacteurs RVF 12 et RVF 34, Ceux-ci désexcités déplacent leurs con-
tacts principaux dans le circuit haute tension et ouvrent leurs interlocks
GH, ce qui coupe leur propre circuit de maintien. Ils ouvrent également
leurs contacts EF dans le circuit de LC 12 et L.C 34, comme il a été
fait par le contact CD de FOR,

Ils ferment leur contact AB dans leur propre circuit d'excitation
et ferment leur contact CD dans le circuit d'alimentation de RVR 12 et
RVR 34, Le contact EF de RER se ferme dans le circuit des bobines des
contacteurs RVR 12 et RVR 34, qui seront excitées a partir du fil POA via
le contact GH de FOR, le contact CD de RVF 12 et CD de RVF 34, contact
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EF de RER, les contacts YZ et Al - Bl de TCOS et leurs propres contacts
AB, Le contact AB de RER se ferme dans le circuit d'asservissement de
1'électrovalve RSV des sablieres, pendant que le contact CD se ferme dans
le circuit des sabliéres, pendant que le contact CD se ferme dans le circuit
des bobines des contacteurs de puissance LC 12 et LLC 34, Par l'excitation
des bobines des contacteurs RVR 12 et RVR 34, ceux-ci ferment leurs con-
tacts principaux dans le circuit a haute tension pour changer le sens de ro-
tation des moteurs de traction. Les contacts CD de RVR 12 et RVR 34
s'ouvrent comme le contact GH de RER dans le circuit d'alimentation des
bobines RVF 12 et RVF 34, Leurs contacts EF se ferment comme CD de
RER dans le circuit de commande des contacteurs de puissance LC 12 et
LC 34 pendant que leurs contacts GH établit séparément un circuit de main-
tien sur leur propre bobine. ILeurs contacts AB s'ouvrent et le courant
d'excitation sera limité par le passage du courant par une résistance. La
marche en avant dans le poste II est présentée a la planche n° 22,

Lors d'une conduite avec un groupe de moteurs de traction isolé€,
les contacts en question de l'interrupteur TCOS empécheront 1'enclenche-
ment des contacteurs de changement de marche qui ne doivent pas &tre
utilisés,

Ce seront les contacts UV et YZ avec le bogie 1 isolé et contacts
WX et Al - Bl avec le bogie n° 2 isolé.

H. Le relais PCR (planche 23),

PCR est le relais principal qui intervient pour 1'excitation de la gé-
nératrice principale et pour obtenir 1l'accélération du moteur diesel, Ce
relais doit toujours étre enclenché pour un fonctionnement normal de la
locomotive.

Aussi longtemps que cet enclenchement n'est pas réalisé, les lam-
pes PCL s'allument via un fil PC et le contact fermé GH de PCR. Pour
pouvoir enclencher PCR, 2a condition que tous les interrupteurs dans 1'ar-
moire €lectrique et un des interrupteurs CFS dans le bloc Faiveley soient
fermés, les deux accélérateurs doivent se trouver dans la position "IDLE"
pendant que le relais pneumatique PCS doit &étre enclenché par la pression
minimum prévue dans la conduite générale du frein automatique (4, 6 kg/cm?2).

Aussitdt que PCS ferme ses contacts sous l'influence de la pression
d'air comprimé dans la conduite générale du frein automatique et a condi-
tion que les deux accélérateurs se trouvent dans la position IDLE, la bobine
de PCR sera parcourue par le courant venant d'un fil PC. par l'accélérateur
TH2 dans la position "IDLE" via le fil PY, l'accélérateur TH 1 également
dans la position "IDLE'" et les contacts fermés AB et CD de PCS. En con-
séquence, PCR ouvre son contact GH et les lampes PCL s'éteignent, Il
ferme également son contact CD, ce qui établit un circuit de maintien propre
sur sa bobine via AB et CD de PCS.

PCR ferme également son contact AB et le circuit est fermé vers les
2 accélérateurs.
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Pour démarrer la locomotive , il faut placer la manette d'inver-
sion dans une position de marche pour alimenter le fil FO et RE des con-
tacteurs d'inversion.

Apres cela, on place l'accélérateur dans une position de marche
et le contact d'alimentation du fil PY sera coupé, par conséquent le cir-
cuit d'alimentation originel de la bobine de PCR via les 2 accélérateurs
TH2 et THI sera coupé.

PCR reste excité via son circuit de maintien susmentionné, Le
contact dlalimentation du fil GF se ferme et les circuits d'excitation de
la génératrice principale seront alimentés via 1l'interrupteur Ex-GP au
tableau de bord. Suivant la position de l'accélérateur, les circuits se-
ront fermés vers AV-BV-CV et DV afin d'obtenir le nombre de tours
correspondant du diesel (voir le tableau de la fig. 23).

En cas d'une dépression de 1,200 kg/cm2 dans la conduite géné-
rale du frein automatique, le relais pneumatique PCS ouvre ses contacts.
L'excitation de PCR est coupée, celui-ci ouvre son contact CD, ce qui
coupe son propre circuit de maintien. Il ferme son contact GH, ce qui
allume les lampes de contrdle PCL tandis que l'ouverture de son contact
AB coupe le circuit des accélérateurs, ce qui a comme conséquence:

a) La désexcitation de la GP par le fil GF et la coupure de la traction;
b) La mise au ralenti du moteur par la non alimentation des bobines
AV - BV - CV et DV.

Remarques.

I. Cette dépression peut étre obtenue par :

a) un freinage a fond ou rapide;

b) le fonctionnement du dispositif de veille automatique;

c) le fonctionnement du signal d'alarme dans un train a voyageurs;
d) une fuite importante dans la conduite automatique.

II. Afin de pouvoir réenclencher PCR, apres que la pression dans
la conduite générale du frein automatique est rétablie a la pression nor-
male (mini mum 4, 600 kg/cm2), les accélérateurs doivent &tre remis
dans la position "IDLE".
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PARAGRAPHE IV. - AUXILIAIRES ELECTRIQUES

A, Circuit de charge batterie (planche 24).

La source de courant basse tension est une batterie de tension no-
minale de 64 volts et d'une capacité de 85 amperes-heures, alimentée
par une génératrice auxiliaire de 18 kW, dont la tension est maintenue
pratiquement constante & 75 volts par un régulateur. Un redresseur de
courant V 6 est inséré entre la génératrice et la batterie empéchant le
retour de courant vers la génératrice.

Cette installation fournit le courant continu nécessaire

- allasservissement des divers contacteurs et relais intervenant direc-
tement ou indirectement dans les circuits de puissance;

- 2 la commande électro-hydraulique de réglage du régime de vitesse du
Diesel (régulateur Woodward);

- au lancement du Diesel,;

- au fonctionnement du circuit d'alarme (sonneries) et de signalisation
(lampes) pour la détection des situations anormales;

- au fonctionnement et 3 l'asservissement du générateur de vapeur.

1) La génératrice auxiliaire (GA)

La génératrice auxiliaire regoit son mouvement du moteur Diesel
par l'intermédiaire d'un jeu d'engrenages et d'un accouplement élastique.

Le rapport du nombre de dents entre le vilebrequin et 1'attaque
de la génératrice auxiliaire est de 79-26.

En d'autres termes, la génératrice auxiliaire tourne toujours a
une vitesse proportionnelle a celle du Diesel, environ 3 fois plus grande
que celle-ci.

Elle est pourvue d'une excitation shunt dans le circuit de laquelle
est insérée une résistance réglée par le régulateur de tension.

Un fusible de 250 A protege le circuit de charge batterie, tandis
que le circuit d'excitation de la génératrice auxiliaire est protégé par un
interrupteur thermique Ex, GA de 30 amp.

B. Circuits des contacteurs principaux LC 12 - LC 34
(planche 25).

Afin de transmettre la puissance de la génératrice principale aux
essieux moteurs, il est indispensable de connecter les moteurs de traction
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a la génératrice principale. Ceci s'obtient par la fermeture des contacts
des contacteurs LC 12 et LC 34. L'excitation se fait via le fil POA, le
contact CD de FOR, le contact EF de RVF 12, le contact EF de RVF 34
de IS (fermé dans la position "RUN"), le contact B de GS, le contact QR
de TCOS pour LC 12 et le contact ST de TCOS pour LC 34, Les contac-
teurs LLC 12 et L.C 34 ferment respectivement leurs contacts principaux
dans le circuit de puissance. (Cela n'est possible que lorsque l'inverseur
est placé dans une position de marche afin que les contacteurs de change-
ment de marche RVF 12 et RVF 34 soient excités); dans notre cas pour

la direction "avant''. Pour la direction arriere les contacteurs RVR 12 et
RVR 34,

LC 12 et L.C 34 ferment également leurs interlocks GH dans le
drcuit d'excitation de BF. Ils ferment également leurs contacts EF dans
le circuit de TDS, Ces contacts doivent empécher la mise sous tension
en permanence de TDS par le fonctionnement de WS 14 lorsque les mo-
teurs de traction d'un bogie seront isolés.

Les contacts GH et JK de TCOS interviennent pour court-circuiter
RVEF 12 et RVR 12 quand le bogie n° 1 est isolé, tandis que QR de TCOS
intervient pour déclencher LC 12,

Les contacts LM et NP de TCOS interviennent pour court-circuiter
RVF 34 et RVR 34 quand le bogie n° 2 est isolé tandis que ST de TCOS
déclenche LC 34,

C. Circuits d'excitation de la génératrice principale.
(planche 26).

Nous avons vu a la planche 25 comment s'obtient le raccordement
entre la génératrice principale et les moteurs de traction. Pour que la gé-
nératrice fournisse du courant, elle doit &tre excitée.

L'excitation est composée de 3 enroulements différents.

1. L'enroulement d'excitation indépendante.

Cet enroulement fournitl'excitation principale. Il est alimenté di-
rectement par GA et est en série avec le régulateur de charge (rhéostat)..

Le réglage de la puissance de la GP est ainsi possible. L'alimen-
tation de cet enroulement peut &tre interrompue par le contacteur BF. Le
courant électrique doit traverser les contacts de + vers - afin de protéger
le contacteur.

Aux bornes de 1'excitation indépendante est branché un circuit de
décharge composé d'un redresseur (V 8) de 10 A en série avec une résis-
tance de 4 ohm. Ceci est nécessaire pour parer a l'insuffisance du souffle
magnétique a l'extinction des arcs importants au contacteur BF,

Nous avons en effet a faire 2 un circuit de self induction importante.

IV-02



Lors de la rupture du courant, l'induction importante tendrait 3
maintenir ce courant. La borne négative de l'enroulement deviendra positive
et la tension d'induction trouvera un circuit fermé dans le redresseur et
la résistance qui limitera l'intensité. En service normal, le courant ne
pourrait-passer a cause du redresseur.

L'intensité de l'excitation indépendante varie entre 18,5 et 48 A,

2. L'enroulement shunt, connecté en permanence aux bornes de
la G. P. L'intensité dans cet enroulement est au max, de 4,5 A, La ré-
sistance étant de 92 ohm|avec une tension max. & la GP de 1000 V., 1l'in-
tensité est facilement calculable.”™ =+ R de A4o L we dowe cwee (oo Luwuezmu&

3. L'enroulement différentiel est un enroulement discordant, qui
donne une caractéristique anti-compound i la GP.

Observation.

En parallele sur le LR, dans l'excitation indépendante, sont bran-
chées 3 résistances de 10 ohms. Elles accélérent le démarrage de la
locomotive. Ces résistances sont réglées aux environs de la valeur maxi-
mum de LR. Dans 1'excitation indépendante passera de cette fagon au
démarrage une intensité quatre fois plus grande que celle passant par LR,

Ceci provoque un courant de démarrage important dans les moteurs
de traction et, par conséquent, un grand couple de démarrage.

Ces résistances n'ont pas d'influence sur le courant max. dans
l'excitation indépendante, la résistance du LR étant 3 ce moment nulle.

Lors de la marche avec un groupe de moteurs de traction isolé,
ces résistances sont mises hors service par les contactd Cl - Dl et El -
Fl de TCOS.

Description de la planche n° 26.

Comme vu plus haut, 1'excitation de la génératrice principale est
obtenue par trois enroulements différents , notamment, 1'excitation indé-
pendante alimentée par la génératrice auxiliaire GA via deux contacts en
parallele de BF; l'excitation shunt, alimentée par la tension de la GP
méme via deux contacts en série AB et CD de GFR et enfin, 1'excitation
différentielle dans le circuit négatif de la GP.

La fermeture des contacts de BF et GFR est obtenue par le dépla-
cement d'un accélérateur dans une positionde 1 4 8, Ceci s'obtient par
le courant venant du fil PC, le contact AB de PCR, le contact dans l'ac-
célérateur dans les positions de 1 & 8, l'interrupteur EX. GP de la boite
Faiveley dans le poste de conduite occupé, le fil GF, le contact GH de IS,
les 4 contacts de portes DS1 - DS2 - DS3 - DS4, le contact GH de GR et
ensuite d'une part vers la bobine de GFR (excitée elle ferme ses contacts
AB et CD en série dans l'excitation shunt) et, d'autre part, via GH de LC 12,
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GH de L.C 34, AB de WS 14, AB de WS 12 et AB de WS 34 vers la bobine
de BF qui est excitée a son tour et ferme ses deux contacts AB et CD en
parallele dans le circuit de 1'excitation indépendante de la GP.

Dans ce circuit se trouve un fusible de 80 A (F, EX) et le régulateur
de charge qui, sous l'influence de ORS, sera mis toujours au champ mini-
mum (résistance max) chaque fois que l'excitation de BF sera coupée. ORS
sera alors excité via le fil PC et le contact CD de BF,

Pour 1l'enclenchement de GFR et BF, il est nécessaire:

a) que PCR ait été excité et que son contact AB soit fermé;

b) que l'accélérateur se trouve dans un cran de traction;

c) que l'interrupteur EX GP soit fermé dans le poste de conduite occupé;
d) que I'interrupteur IS se trouve dans la position "RUN';

e) que les contacts de portes DS1, DS2, DS3, DS4 soient fermés;

f) que le relais GR n'ait pas fonctionné et soit enclenché.

Ces conditions doivent &tre remplies pour 1'enclenchement de
GFR. Pour l'enclenchement de BF, les contacts suivants doivent encore
étre fermés: les contacts GH de LLC 12 et LC 34 et les contacts AB de WS 14,
AB de WS 12 et AB de WS 34,

Le contact CD de TCOS sera fermé quand le bogie n® 1 sera isolé§,
le contact GH de LC 12 ne pouvant alors se fermer. CD de TCOS court-
circuité alors le contact GH de LL.C 12 et le contact AB de WS 14. Le con-
tact EF de TCOS intervient dans les mémes conditions lors de 1'isolement
du bogie n° 2,

Remarque 1,

Dans l'armoire électrique, un interrupteur PA est prévu pour court-
circuiter tous les contacteurs de porte DSl - DS2 - DS3 - DS4 en méme
temps, quand un contact serait défectueux et empécherait l'excitation de BF
et GFR.,

Le contacteur de porte défectueux allume la lampe blanche DSL dans
la salle des machines 3 condition que l'accélérateur soit dans une position

de traction,

Avec l'interrupteur PA fermé, son deuxi®me contact se ferme ce qui
allume la lampe rouge DSL.

Remarque 2,

Comme le schéma le montre clairement, les lampes-témoins de
traction LT s'allument du moment ol 1'accélérateur se trouve dans une posi-
tion de marche (via le fil GF),
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D. L'interrupteur d'isolement TCOS des moteurs de trac-
tion (planche 27).

Cet interrupteur a 3 positions :
a) avec sa fleche verticale: les 4 moteurs sont en service;
b) avec sa fléche & gauche: les moteurs 1 et 2 hors service;
c) avec sa fleche & droite: les moteurs 3 et 4 hors service.
La planche 27 nous montre les différentes connexions de cet inter-

rupteur dans les trois positions.

E, Réglage de pression du compresseur (planche 28).

Description des organes.

Le compresseur est du type Gardner-Denner WXO composé de
deux cylindres & basse pression et 1 cylindre a haute pression.

Il posstéde son propre systeme de graissage avec pompe 2 huile
montée dans son carter. La pression de l'huile de graissage est limitée
par une soupape de slireté, réglée 2 + 2,5 kg/cm2 et installée également
dans le carter.

Le cylindre HP est monté verticalement tandis que les 2 cylindres
BP forment un angle de 140°., Les cylindres BP compriment 1'air & une
pression de 2, 5 kg/cm2 dans un réservoir formant réfrigérant d'air.
Sur ce réservoir se trouve un manometre (avec le compresseur en charge,
il indiquera + 40 pound/pouce carré). Le cylindre HP comprime cet air
3 une pression de 9 kg/cm2 dans les réservoirs principaux,

Fonctionnement et réglage de la pression d'air.

Le compresseur étant toujours entrainé mécaniquement par le
moteur diesel lorsque la pression de régime est atteinte, il faut lui per-
mettre de tourner & vide. Ceci est obtenu par un dispositif de décompres-
sion maintenant les soupapes d‘admission ouvertes.

A la sortie du cylindre HP, l'air passe par un déshuileur (6) , une
soupape de sécurité (8) réglée 3 9 kg/cm2, une soupape de retenue (9) et
un robinet d'isolement (11-A) vers les 4 réservoirs principaux de chacun
250 1. de contenance.

La réserve d'air est donc de 1000 1, Ces réservoirs sont installés
deux par deux en-dessous des deux postes de conduite. Partant de la sou-
pape de retenue (9), un embranchement est prévu via un robinet d'isole-
ment 10 vers 1'électrovalve CC et un embranchement vers le dessous de
la membrane du régulateur de pression CCS.

Des que la pression max. est atteinte (8, 5 kg/cm2), 1l'action de
1'air comprimé sur le diaphragme devient supérieur a la force antagoniste
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du ressort et fait basculer le contact bi-polaire A et B.

La liaison initiale CA est interrompue et le circuit d'excitation de
la bobine du relais CR est ouvert. CR ferme son contact dans le circuit
de la bobine de 1'électrovalve CC,

La connexion CB réalisée dans le régulateur CCS établit un circuit
venant du fil PC via le contact CB de CCS et le contact fermé de CR vers la
bobine de CC,

Ce relais excité, permet l'arrivée de l'air aux servo-moteurs des
soupapes d'admission des cylindres BP et HP. Ces soupapes d'admission
sont alors maintenues dans la position ouverte de fagon que le compres-
seur continue 3 tourner mais ne fournisse plus d'air comprimé. Au con-
traire, par l'agpiration d'air frais, les cylindres se refroidissent.

Quand la pression dans les réservoirs principaux diminue jusqu'a
7, 8 kg/cm2, la membrane de CCS reprend sa position initiale, coupe le
contact CB et 1'alimentation de CC est interrompue et par conséquent, il
reprend sa position normale et 1'air des servo-moteurs A s'échappe vers
1'atmosphere,

Le compresseur recommence sa marche normale.

Le relais CR a pour but le fonctionnement simultané de tous les
compresseurs. en cas d'unités multiples.

Un robinet de purge est prévu sur le déshuileur et sur chaque ré-
servoir principal tandis que sur le réfrigérant d'air, il y en a deux, Les

purges doivent se faire par le conducteur au moins une fois par prestation,

Remarque.

Le niveau d'huile est ) contr8ler sur le verre indicateur du carter.
Les ajoutes d'huile se font par le couvercle du reniflard.

F. Circuits des sonneries d'alarme (planche 29).

Dans chaque poste de conduite se trouve une sonnerie d'alarme
ALB qui avertit le conducteur d'une panne qui pourrait se produire dans
le fonctionnement des machines,

Elles pourront étre actionnées par le conducteur pour donner des
signaux au conducteur de la deuxidme locomotive ou pour appeler un agent
dans la salle des machines ou dans le poste opposé., Cecl se fait par 1'in-
terrupteur ACB de la boite Faiveley.

Elles fonctionnent automatiquement chaque fois que le relais ER est
désexcité 2 la suite d'une anomalie (via son contact GH).

Les sonneries fonctionnent €également si la température de 1'eau de
refroidissement atteint 90° C (par la fermeture du contact n° 1 de ETS).
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Enfin, les sonneries fonctionnent par un arrét accidentel du moteur
Diesel quand l'interrupteur IS se trouve dans la position "RUN" (p. ex. man-
que de pression d'huile): (ceci n'est pas visible au schéma).

Remarque.

Par le fil de train SG, les sonneries fonctionnent dans tous les pos-
tes de conduite en cas de double traction.

G. Protection contre le manque de pression d'huile
(planche 30).

Si la pression d'huile devient inférieure a 420 gr. au ralenti ou
1,40 kg au maximum; le contact LOS se ferme dans le régulateur Wood-
ward.

Remarque.

Non seulement les lampes jaunes s'allument, mais €galement les
lampes violettes (panne alternateur) et les sonneries d'alarme tintent
(NVR ouvert).

H. Protection contre la surcharge du moteur Diesel
(planche 31),

Quand le moteur Diesel risque d'étre surchargé, le contact OLS
est fermé comme expliqué dans 1'étude du régulateur Woodward. La bobine
ORS est excitée par un fil PC via le contact fermé de OLS, ce qui influence
le régulateur de charge LR et l'excitation indépendante de la GP diminue
et, par conséquent, la puissance électrique.

Le relais ORS intervient aussi pour réduire la puissance quand un
groupe de moteurs de traction est isolé, avec le relais CLR attiré, Le
circuit s'établit par le fil PC, le contact CD de CLR et le contact fermé
AB de TCOS.

Au moment du shuntage des moteurs de traction, la bobine de FSD
est excitée. Ce relais ferme immédiatement son contact CD pendant que
son contact JK reste encore fermé pendant 2 secondes avec la conséquence
que ORS est excité pendant ce délai et influence le régulateur de charge LR,

Le but de cette intervention est 1'augmentation graduelle de la puis-
sance apreés shuntage.

Chaque fois que le relais de 1'excitation indépendante (BF) s'ouvre,
le contact CD se ferme dans le circuit de ORS et LR se déplace vers le
champ minimum,



I. Circuits de l'alternateur (planche 32).

Circuits triphasés,

1. Description des organes,

La source de tension est un alternateur placé entre le moteur diesel
et la génératrice principale. Son stator fait partie de 1'enveloppe de la GP
tandis que son rotor est calé sur le méme arbre.

Le rotor tourne donc 2 la vitesse de la GP; par conséquent, la
fréquence du courant alternatif est en rapport direct avec la vitesse du
moteur diesel.

Nous avons vu que pour les 8 crans de 1'accélérateur, le nombre
de tours du moteur Diesel augmente de 275 t/min a 835 t/min avec des
valeurs constantes de 80 t/min,

En mé&me temps, la fréquence du courant alternatif augmente dans
les mémes rapports. La fréquence atteint:

—2756)(; 8 _ 36,6 pér/sec. au ralenti et

83%*8— 112 pér/sec. au max. tours (8 pdles).

I

Le courant triphasé de 170 volts venant de l'alternateur alimente
les moteurs asynchrones 3 rotor 2 cage actionnant les 4 ventilateurs des
moteurs de traction et les 2 ventilateurs de 1'eau de refroidissement du
moteur diesel.

Le moteur asynchrone tourne a une vitesse proportionnelle avec
la fréquence du courant, Cette fréquence est 3 son tour en rapport avec
la vitesse de rotation de l'alternateur donc avec la vitesse du moteur diesel
et, par conséquent, avec la puissance. Le débit des ventilateurs sera donc
adapté a la quantité de calories a évacuer.

Les 4 moteurs des ventilateurs des moteurs de traction sont en cir-
cuit permanent avec l'alternateur et tournent donc aussitdt qu'il fournit du
courant.

Les 2 moteurs des ventilateurs de 1l'eau de refroidissement du mo-
teur diesel sont reliés au circuit alternatif par les contacteurs ACl et AC2
dont les bobines font partie du circuit d'asservissement (planche 32).

La mise sous tension de ces bobines est commandée par des ther-
mostats. Des aquastats ferment leur contact 2 des températures détermi-
nées (voir tableau pl, 32). La fermeture de ces contacts alimente les bo-
bines correspondantes.

L'électrovalve SMV est excitée en méme temps que le contacteur
ACl, ce qui fait fonctionner les servo-moteurs 65 des volets,
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2. Fonctionnement,

a) Excitation de 1'alternateur.

L es enroulements du rotor de l'alternateur sont alimentés par la
génératrice auxiliaire GA via le fusible AGF (250 A) et le fusible Alt., Field.
F, de 60 amp.

L'alternateur fournit du courant alternatif aux moteurs asynchrones
comme expliqué ci-dessus. En dérivation sur 2 phases est branché un
relais NVR (NO voltage relay) qui, par manque de tension alternative,
ouvre son interlock AB et ferme son interlock EF,

L'ouverture de l'interlock AB par désexcitation de ER remet le
moteur diesel au ralenti. Le courant dans les moteurs de traction est
limité quand la ventilation s'arréte.

Les lampes-témoins violettes s'allument par la fermeture de 1'in-
terlock EF,

Lee personnel est averti par les sonneries d'alarme et la lampe
violette au tableau de bord.

Nous avons signalé que l'excitation de l'alternateur est alimentée
directement par la dynamo de charge batterie et ceci contrairement aux
autres circuits de basse tension alimentée par la batterie. Cet arrange-
ment spécial évite I'épuisement de la batterie lorsque celle-ci n'est pas
chargée.

b) Fonctionnement des thermostats.

Les contacteurs ACl et AC2 des ventilateurs RBL 1 et RBL 2
ainsi que 1'électrovalve SMV pour le fonctionnement des volets, sont ali-
mentés par un fil PC, Dans le circuit d'asservissement de chaque con-
tacteur, un contact thermostatique est prévu qui se ferme a une tempéra-
ture déterminée (voir tableau). Suivant la température de l'eau de re-
froidissement, aucun, un ou deux ventilateurs, sont en service. Un ther-
mostat de protection (ETS) monté de la méme facon est équipé de 2 con-
tacts 1 et 2, Au moment ol la température d'eau atteint 90° C, ces con-
tacts se ferment et alimentent des lampes-témoins '"Moteur-chaud! (con-
tact 2) et les sonneries d'alarme (contact 1),

J. Dispositif de veille-automatique (planches 33 i 38).

Ce dispositif a pour but d*arréter la rame wu la locomotive a vide
lorsque le conducteur est dans l'impossibilité de conduire sa locomotive.
Cette installation est sous contrdle d'une pédale a2 3 positions tenue par
le pied droit du conducteur dans la position intermédiaire.

En dehors des pédales DMP 1 et DMP 2, un relais de temporisation
HMR et une électrovalve HMV interviennent également.
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Des le démarrage du moteur diesel, le compresseur fonctionne
pour le remplissage des réservoirs principaux. Si a2 ce moment HMV
n'était pas excité, 1'air de la conduite automatique s'échapperait a 1'at-
mospheére via la valve d'urgence (69) ouverte. Pour éviter cela, l'exci-
tation de HMV est prévue via un fil PC (sous tension avec MBS-CS-C30A et
CFS fermé) et les interlocks fermés AB de L.C 12 et AB de LC 34. Ceci
a condition que la manette d'inversion dans les deux postes de conduite se
trouve dans la position neutre (ou bien retiré). La planche 33 nous montre
cette position,

Si le conducteur veut faire un essai de traction, il met la manette
d'inversion dans une position de marche (pl. 34 donne la marche en avant
P.1). Les contacteurs de puissance LC 12 et LLC 34 s'enclenchent avec
la conséquence qu'ils ouvrent leurs interlocks AB et HMV n'est plus
excité,

Le dispositif de veille automatique entre en action apres un temps
de 4 2 5 secondes (réglé par un orifice calibré 67), Pour éviter ce fonc-
tionnement, le conducteur doit, apres le déplacement de la manette d'in-
version, enfoncer la pédale DMP 1 i fond pour que le contact B alimente
le fil B2 via un fil PC, le contact de la manette d'inversion et le contact
de DMP 1. Le fil B2 met la bobine de HMR sous tension. Apres l'en-
clenchement de HMR, le conducteur remet la pédale dans la position mé-
diane, ce qui ferme le contact A sur un fil A2, ce qui maintiendra ali-
menté HMV via le contact B de HMR (voir planche 35). Cette planche
présente la position normale en cours de route.

Puisque la bobine de HMR n'est plus excitée du moment ol la pé-
dale a été remise dans la position médiane, son armature tend a reprendre
sa position initiale apres une temporisation prévue de 60 sec. A ce
moment, elle ouvre son contact B et ferme son contact A, Par ouverture
de B, l'alimentation de HMV sera coupée et le dispositif de sécurité entre
en action apreés 4 2 5 sec. Le contact A avertit le conducteur de ce fonc-
tionnement par la mise en service des vibreurs et 1'allumage des lampes
témoins, Pour éviter ce fonctionnement, le conducteur doit enfoncer la
pédale a fond pour alimenter B2 et HMR sera de nouveau excité pour une
nouvelle période de 60 sec.

Si le conducteur attend trop longtemps pour enfoncer la pédale, le
dispositif entre en fonction comme présenté 2 la planche 36, HMV désexci-
té laisser passe: l'air venant de la conduite principale par sa soupape
ouverte, via l'orifice diaphragmé (67) et le réservoir de temporisation
(68) vers la valve d'urgence (69). A la pression de 4 kg/cm2, le piston
monte et 1'air de la conduite automatique s'échappe 2 1'atmosphere.

PCS coupe l'excitation de PCR qui ouvre son contact CD dans son circuit
de maintien, Son contact GH se ferme et les lampes PCL s'allument sur

le tableau de bord, pendant que son contact AB s'ouvre, le circuit d'excita-
tion indépendant de la GP est coupé et, par conséquent, la traction. Le
contact AB de PCR a coupé également le circuit vers l'accélérateur et le
moteur revient au ralenti.
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La planche 37 nous montre ce qui se passe si la pédale est lachée
intempestivement. A ce moment, la pédale A ferme son contact sur le
fil A 1, ce qui fait fonctionner immédiatement les vibreurs et les lampes.
L'alimentation du fil A2 est coupée et HMV est désexcité. Le dispositif
entre en action aprés 4 a2 5 sec. maximum,

Si le dispositif fonctionne intempestivement malgré sa manipula-
tion normale, la cause est & rechercher dans une défectuosité ou un fonc-
tionnement anormal de HMR, de HMV ou 3 une non-fermeture de la valve
d'urgence.

Dans ce cas, le dispositif de veille automatique sera mis hors
service et le conducteur doit demander l'accompagnement par un deuxiéme
agent,

La mise hors service s'opere comme suit :
P

1) ouvrir l'interrupteur plombé IHM dans l'armoirz électrique pour sup-
primer le fonctionnement des vibreurs et des lampes-témoins;

2) fermer le robinet d'isolement 49;

3) en cas d'un échappement important d'air a2 HMV (non-étanchéité des
valves), fermer le robinet 70.

La planche 38 nous montre le dispositif hors service avec HMR
avarié,

K. Circuits de 1'éclairage général, des prises de cou-
rant, des chaufferettes des postes de conduite et

des dégivreurs (planche 40).

Ces circuits sont alimentés par la batterie via un contacteur prin-
cipal LSW et deux disjoncteurs thermiques.

Le disjoncteur thermique de 30 amp. (chauffage) dans l'armoire
électrique alimente les dégivreurs, les chauffe-plats et le moteur des chauf-
ferettes des postes de conduite.

Ce moteur peut fonctionner 4 2 vitesses a l'aide d'un interrupteur
a trois positions.

Le disjoncteur thermique de 15 amp. (éclairage) dans l'armoire
électrique alimente les circuits de 1'éclairage des postes de conduite, des
tableaux de bord, des 4 prises de courant des nez et de la salle des ma-
chines.

Dans les deux postes de conduite contre la paroi latérale, a coté

du conducteur se trouve un bouton-poussoir BPP pour l'allumage de
1'éclairage dans la salle des machines et un bouton-poussoir pour 1l'ex-
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tinction. Un troisidme bouton-poussoir se trouve dans la salle des machi-
nes en-dessous du bouton-poussoir de lancement afin de rédlumer les lam-
pes éteintes pendant le lancement du moteur diesel.

La figure nous montre également 1'éclairage des appareils de
vitesse avec les lampes électriques portatives, alimentés par un fil TEL,

L. Circuit des phares (planche 41).

A l'extrémité droite du tableau de bord se trouvent 2 interrupteurs
pour l'allumage des phares, Ces interrupteurs ont 3 positions:

a) au milieu : lampes éteintes;
b) enfavant : allumage des phares blancs;

c) en arritre : allumage des phares rouges.

L'interrupteur de gauche commande les lampes gauches et celui
de droite, les lampes droites,

Dans la boite Faiveley, un interrupteur double 2 2 positions per-
met 1'allumage pour :

a) les phares;
b) les feux de croisement.

M. Circuits de la chaudidre (planche 42).

Ils se composent de :

1) un circuit pour la commande de 1'électro TSV qui permet la fermeture
de la vanne a vapeur 7 a partir du poste de conduite;

2) un circuit de commande & distance du purgeur 12;

3) un circuit d'allumage des lampes-témoins pour signaler l'arrét intem-
pestif de la chaudiere,

Fonctionnement.

L'électro TSV sera excité par pression sur un des boutons-pous-
soirs TSB,

Comme le montre le schéma, 1'électrovalve SBV peut étre alimen-
tée de deux fagons :

a) par un des boutons-poussoirs SBB;

b) par un dispositif automatique & condition que l'interrupteur AS soit fer-
mé et que le fusible de 2 amp. soit en bon état, Un petit moteur élec-
trique sera alimenté qui, au moyen d'une came, ferme un contact élec-
trique toutes les 75 sec. pendant 2 secondes. Pendant cette période,
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SBV est excité via un fil PC (2 condition que le fil TEL soit sous ten-
sion par le déplacement de la manette d'inversion dans une position de
marché).

A remarquer que pendant l'excitation du SBV, le redresseur V 7
laisse passer le courant vers les lampes-témoins qui s'allument.

Si, par suite d'une irrégularité, la chaudiére s'arréte, le relais
de contrdle ACR fonctionne (voir schéma de la chaudigre) et les lampes

témoins de la chaudiere s'allument au tableau de bord.

Le redresseur V 7 empéche a ce moment l'excitation du SBV,

N. Circuits électriques du freinage (figure 43).

L'électrovalve DBI de la purge des cylindres de frein est alimenté
par le sectionneur bipolaire CS, l'interrupteur de contrdle C, le fil PC
et le bouton-poussoir ""Purge frein' (DBI),

La méme planche montre le circuit de 1'électrovalve de commande
de l'appareil '""Voyageurs-Marchandises".

La mise en service de cet appareil se fait par l'intermédiaire de
I'interrupteur "Voyageurs-Marchandises' (VM) dans 1'armoire électrique.

A la planche 44, nous voyons comment un conducteur d'une loco-
motive menante peut donner des signaux 2 son colléegue de la deuxieme lo-
comotive par une lampe installée 2 chaque front de locomotive,

Le bouton-poussoir de la bofte Faiveley permet d'allumer la lampe

a l'autre extrémité de la locomotive,

O. Circuits des appareils de vitesse.

1, Circuit de 1l'indicateur de vitesse et de 1'électro-aimant du poin-
tage de la vigilance.

Le circuit de 1'indicateur de vitesse est composé comme suit :
sectionneur double CS, interrupteur de contrdle C, contact AV ou AR de la
manette d'inversion (suivant le sens de marche), le redresseur V 10 ou
V 11 suivant le cas, llinterrupteur IT, la résistance réglable RT, sa lampe
de réglage LT et les bornes R et S du transmetteur.

Le transmetteur transforme ce courant continu en courant alternatif
triphasé envoyé aux bornes des deux récepteurs (moteurs synchrones).

Les moteurs synchrones indiquent la vitesse et enregistrent cette
vitesse.
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La lampe de réglage limite les variations de tension, tandis que
la résistance RT en série avec LT, limite la tension a une valeur néces-
saire au fonctionnement du transmetteur,

Pour le pointage de la vigilance, nous disposons d'un circuit en
paralltle sur le transmetteur derridre l'interrupteur IT. 1l'excitation de
1'électro-aimant de 1'appareil enregistreur se fait par le fusible FT et
le bouton-poussoir '"Pointage' (TMB).

2. Circuit du pointage automatique et de la commande du sifflet
des appareils de vitesse.,

Au contact du balais avec le crocodile, un circuit se ferme de la
source du courant (batterie) relié au crocodile.

Ce courant excite, dans chaque appareil de vitesse, deux bobines
avec un champ magnétique opposé & celui d'un aimant permanent. Par cette
demande, on obtient le pointage automatique dans l'appareil enregistreur
et le fonctionnement du sifflet dans chaque poste de conduite.

Celui du poste non occupé ne fonctionne pas a cause de la ferme-
ture du robinet d'isolement du robinet de frein FV 4.

Remarque.

Les redresseurs V 10 et V 11 empéchent, en cas de double traction,
l'allumage des 4 lampes de vigilance 2 la deuxit¢me locomotive (alimenta-
tion par le fil TEL),

P, Listes générales,.

1) Plaque a bornes.

Les planches 46 jusqu'a 51 montrent l'emplacement des différentes
plaques a bornes.

2) Liste des symboles.

Les planches 52 et 53 montrent les différents symboles dans les
figures de ce manuel. '

3) Liste des abréviations.

La planche 54 montre, par ordre alphabétique, la liste de toutes
les abrévidtions : et leur appellation réelle.
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PARAGRAPHE V.- EQUIPEMENT PNEUMATIQUE.,

A, Généralités (planche 55).

L'air comprimé est nécessaire a l'alimentation des freins de la
locomotive et de la rame. Il intervient aussi dans le fonctionnement du
dispositif de veille automatique, des trompes, des sifflets, de certains
organes de b transmission électrique, des sablidres et des essuie-glaces.

B, Circuit d'alimentation des réservoirs principaux.

1. Compresseur (fig. V-1 et V-2),

L'air est comprimé par un compresseur rotatif a pistons du type
Gardner-Denver. Cet appareil est installé a 1'arriedre du moteur Diesel
(fig. 1-2).

Le bAati du compresseur est fixé sur quatre tasseaux soudés au
chissis de la locomotive., Le compresseur comporte deux cylindres
obliques 2 basse pression et un cylindre vertical a haute pression. Les
tétes des bielles de commande des pistons sont toutes trois connectées
au méme maneton. Le vilebrequin du compresseur comporte donc un
seul maneton,

Les deux portées extrémes du vilebrequin, tournant dans les pa-
liers principaux, sont situées dans l'axe du vilebrequin du moteur Diesel.
Un arbre intermédiaire relie les deux vilebrequins au moyen d'un accou-
plement €lastique.

Le compresseur est équipé de son propre systéme de graissage.
La circulation de 1'huile dans les organes 2 graisser est forcée par une

pompe située dans le carter du compresseur.

2. Production de 1'air comprimé (planche 55).

L'air aspiré par le compresseur est prélevé dans la salle des
machines. Cet air, déji filtré par les filtres de parois de la locomotive,
passe par le filtre d'aspiration du compresseur. Ce dernier est du type
a bain d'huile.

A la sortie du filtre , 1'air se dirige vers les clapets d'aspiration
des cylindres, 2 basse pression. Sur la conduite d'arrivée aux cylindres
basse pression est monté l'appareil antigel. Le montage est réalisé de
facon telle qu'une petite partie de 1'air aspiré soit imprégnée d'alcool.

Dans les cylindres a basse pression, l'air est comprimé a la
pression de 2, 700 2 2, 900 kg/cm2:



I1 passe ensuite dans un réfrigérant équipé d'un manometre et d'une
soupape de sfireté réglée & 3 kg/cm2 (fig, V-1 et V-2).

Sortant du réfrigérant, il est dirigé vers 1'aspiration du cylindre
3 haute pression, dans lequel il est comprimé 2 la pression de 8, 5 kg/cm2.

Chaque cylindre du compresseur est équipé d'une culasse contenant
un clapet d'aspiration et un clapet de refoulement. Chaque clapet se com-
pose de deux couronnes pressées sur leurs sidges par de petits ressorts
a boudins,

Lorsque le moteur Diesel tourne au ralenti (275 t/m), le compres-
seur débite 2.180 1/m d'air par minute 2 la pression de 8,5 kg/cm2. A la
vitesse de rotation maximum (835 t/m), le débit est de 6650 m3 par mi-
nute,

De la sortie du cylindre haute pression, 1'air est dirigé vers le
séparateur d'huile (6) & travers un accouplement flexible et un refroidis-
seur d'air (5), L'élément filtrant est un manchon de paille de fer. L'air
parcourt le filtre de 1l'intérieur vers l'extérieur.

Par une tuyauterie garnie d'une soupape de slireté (8) réglée a
9 kg/cm2, l'air comprimé passe par un clapet de retenue (9).

L'air est ensuite dirigé vers le régulateur de pression CCS et passe
ensuite vers 1'électrovalve CC via le robinet n° 10 et vers les réservoirs
principaux par le robinet 11 A, Les réservoirs principaux sont équipés
chacun d'un robinet de purge.

Cet ensemble d'appareils est décrit au paragraphe IV.

3., Conduite principale,

L'air sortant des réservoirs principaux s'écoule dans la conduite
principale regnant d'un bout & l'autre de la locomotive. Cette conduite se
termine a chaque extrémité par deux robinets d'isolement suivis de deux
boyaux d'accouplement avec tétes a valve.

Sur la conduite principale sont branchées les conduites d'air d'as-
servissement, d'alimentation des robinets de frein, du réservoir auxiliaire,
du dispositif de veille automatique et des servo-moteurs pour la commande
des volets des radiateurs. :

C, Frein automatique.

1. Description.

Il est du type Oerlikon (robinets du mécanicien FV4 a et distributeur
LST 1),



La description, le fonctionnement et les régles a suivre pour se
servir de ces appareils sont donnés dans le livret hlt, volume 6, chapitre L.

En dehors du robinet du mécanicien FV4 a, le hlt posseéde encore
un robinet de secours (72) dans chaque poste de conduite pour se servir du
frein automatique.

Le frein automatique Oerlikon est réglable au serrage et au desser-
rage.

La conduite automatique, munie de demi-accouplements et de robi-
nets d'arrét sur les traverses avant et arriere de la locomotive est alimen-

tée par un des robinets FV4 a 3 une pression de 5 kg/cm2,

2. Electrovalve de purge DBI (n° 36 c).

~

Un bouton-poussoir (BBI), placé & chacun des tableaux de bord,
permet l'excitation de 1l'électrovalve de purge. Celle-ci met alors les
réservoirs (33) en communication. Un équilibre de pression s'établit entre
ceux-ci,

Les freins de la locomotive se lichent, mais ceux de la rame res-
tent appliqués.

3. Commutation voyageurs-marchandises (planche 43).

Le frein automatique Oerlikon autorise deux régimes de freinage:

a) Le régime ''voyageurs' avec temps de remplissage des cylindres de frein
égal 34 5 secondes au maximum et durée de vidange compris entre 10 et
15 secondes; la pression maximum dans les cylindres de frein atteint
4 kg/cmZ;

b) Le régime ""marchandises" dans lequel, d&s que les sabots sont appliqués
sur les roues, l'augmentation de la pression dans les cylindres a frein

s'effectue plus lentement.

Une électrovalve VMV -36 d ralentit la variation des pressions d'air
comprimé.

4, Electrovalve du frein anti-patinage ABV (36 E).

En enfoncant le bouton-poussoir du frein d'anti-patinage sur la boite
Faiveley, on excite la bobine de 1'électrovalve ABV. On obtient ainsi une
pression de 1 kg/cm2 aux cylindres de freins.

5. Locomotive roulant comme véhicule.

Lorsque la locomotive est incorporée dans une rame comme véhicule
remorqué et qu'elle n'est pas en relation avec une autre locomotive assurant
le remplissage du réservoir auxiliaire (43) a la pression normale de 8,5 kg/cmz2,
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le clapet de retenue (42) permet le remplissage de ce réservoir par l'air
de la conduite générale.

D, Frein direct.

Il est du type Oerlikon (robinet du mécanicien FD 1),

Sa description, son fonctionnement et la fagon de s'en servir sont
expliqués dans le livret hlt, volume 6, chapitre I,

La conduite du frein direct (31) est munie, & chaque extrémité, d'un
robinet d'arrét et d'un demi-accouplement flexible avec téte a valve.

E. Les manometres,

Dans chaque poste de conduite, il y a deux manometres Duplex:
1'un indique les pressions d'air respectivement dans la conduite princi-
pale et dans la conduite du frein automatique; le second indique les pres-
sions dans les cylindres a frein, respectivement pour chacun des bogies.

Un manometre de contrdle de la pression dans la conduite du frein
automatique est monté dans chaque poste de conduite.

F. Les cvylindres de frein,

Ceux-ci sont alimentés, soit par la conduite du frein direct, lors-
qu'on actionne le robinet de mécanicien FD 1 pour frein direct, soit a par-
tir du distributeur LST 1 lorsquion opére une dépression dans la conduite
automatique a l'aide du robinet de mécanicien FV 4 pour frein automatique,
et cela par l'intermédiaire d'une double valve d'arrét (32). En fait, ily
a2 deux doubles valves d'arrét, une pour le cylindre de frein de chacun des
bogies.

G. Sablage.

Lorsque l'une des deux électrovalves (FSV ou RSV) est excitée
(suivant le sens de la marche), 1l'air comprimé est admis dans les barbo-
teurs des sablidres (46). Le sable arrive sur le rail en passant par les
flexibles. Le sablage se fait au premier essieu de chaque bogie pour un
sens de marche donné.

H., L'indicateur de fuite.

1. But de l'appareil.

Le débit du compresseur des locomotives Diesel (d‘autant plus si
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on marche en unités multiples) est tel qu'il peut combler une chute de pres-

sion dans la conduite générale avant que le conducteur ne s'apercoive de
l'incident (signal d'alarme, éclatement de boyau, rupture d'attelage, etc...).

L'appareil indicateur de fuite signale au conducteur le débit anor-
mal du robinet du mécanicien par un sifflet avertisseur.

Sa description et son fonctionnement sont expliqués dans le livret
hlt, volume 6, chapitre I.

I. Divers,

L'air comprimé prélevé sur la conduite principale (8, 5 kg/cm2)
sert 2 alimenter les valves de commande (51) des trompes pneumatiques
(52) 2 chaque extrémité de la locomotive ainsi que les essuie-glaces pneu-
matiques (53) de chaque poste de conduite.

J. Le dispositif de veille automatique (planches 33 3 38).

La partie électrique du dispositif ainsi que le fonctionnement sont
décrits au paragraphe IV.

Les organes dont se compose 1'équipement pneumatique du dispo-
sitif de veille automatique sont :

L'électrovalve inverse HMV (36 F);

Un limiteur de temps (67);

Un réservoir de temporisation (68);

Une valve d'urgence (69);

Le robinet d'isolement (70) de 1'électrovalve HMV;
Le robinet d'isolement (49) de la valve d'urgence.

K. Le tableau pneumatique (planche 57).

Dans la salle des machines et face au dos de l'armoire d'appareil-
lage électrique est placé un tableau qui comporte tous les appareils auxi-
liaires, les électrovalves et les différents robinets d'isolement de la par-
tie pneumatique qui ne sont pas installés dans les postes de conduite.

L. Planche 56,

Elle présente la légende et sa signification de tous les numéros figu-
rant au schéma pneumatique.
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PARAGRAPHE VI. - CHAUFFAGE ET VENTILATION,

A, Générateur de vapeur,.

1. Généralités,

Les locomotives Diesel de ligne type 212 sont des locomotives
mixtes remorquant tant6t des rames marchandises, tantdt des rames
voyageurs, Pendant la période hivernale, les voitures doivent &tre chauf-
fées . Comme la majorité de ces voitures ne possede pas le chauffage
électrique, on a dii placer sur la locomotive, un générateur produisant
de la vapeur saturée.

Le chauffage des voitures est & vapeur perdue; on a prévu, sur
chaque locomotive; une réserve d'eau de 3000 litres.

L'approvisionnement en eau s'effectue, d'une part, dans les re-
mises Diesel de ligne ol des installations spéciales fournissent une eau
adoucie et, d'autre part, dans des gares importantes ou des bras de ra-~
vitaillement ont été branchés en dérivation sur les conduites d'eau ali-
mentant les grues hydrauliques.

Les générateurs de vapeur sont du type "Vapor Heating' et du
modele OK-4616-74-DNKA-VI avec le dispositif '"Stand-by''.

Caractéristiques générales,

Production de vapeur au régime maximum
Production de vapeur au régime minimum
continu
Variation de la pression d'eau (de production
minimum 3 production maximum)
Soupape de sfireté
Régulateur de pression de gasoil réglé a
Régulateur de pression d'air réglé a
Température normale de la vapeur sous
14 kg/cm2
Limiteur de température de vapeur réglé
pour fonctionner a
Température a la cheminée
Thermostat de cheminée

a) haute température de coupure

b) basse température de coupure
Relais d'allumage retardé (OR) fonctionne
apres .o
Vitesse du moteur au régime maximum
Vitesse du ventilateur au régime maximum
Vitesse de la pompe a eau au régime max,
Amperes
Consommation de gasoil au régime maximum
Volume d'eau
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800 kg/heure
270-360 kg/h

8 321 kg/cm2

40 kg/cm?2
10,5311 kg/cm2
2,8 23,2 kg/cm2

198° C

218° C
275 a 315° C

482° C
121° C

43 3 47 secondes
1800 tr/min

2500 2 2550 tr/min
915-935 tr/min
25-35 A

63 lit/h

441,



II, Circuits d'eau, de vapeur, de gasoil et d'air.

Fig. VI1 -VI2 - VI3 -VI4- VIS5,

Description des circuits d’eau et de vapeur (planche 58).

1. Circuit d'eau.

La pompe (230) aspire l'eau dans le réservoir a eau (232). Sur
la conduite d'aspiration est monté soit un réservoir a tamis, soit un ré-
servoir a traitement (234),

Sur la colonne de refoulement, au départ de la pompe, est montée
une tuyauterie qui porte la soupape de sfireté (112) (réglée 2 40 kg/cm2)
et un robinet d'essai (18) sur lequel peut étre monté un manomeatre. La
canduite principale de refoulement comporte une premiere dérivation,
la faisant communiquer avec la tuyauterie d'aspiration, Sur cette déri-
vation est monté un robinet d'arrét (8) 2 commande manuelle., Ce robinet
est normalement fermé, De cette premiere dérivation la conduite de
refoulement se subdivise en deux branches, une allant au régulateur de
"by-pass' d'eau (111) et l'autre au servo-moteur (108) qui fixe la quantité
de gasoil & envoyer a l'atomiseur (105),

Le régulateur de '"by-pass' (111), actionné par la pression dans
la conduite de vapeur, regle le volume d'eau d'alimentation a admettre
au servo-moteur de contrSle de gasoil en retournant a la colonne d'aspi-
ration de la pompe, l'eau envoyée en exces dans la colonne de refoule-
ment, Le volume d'eau qui va aux serpentins est donc la différence entre
le volume débité par la pompe et le volume qui sort du '""by-pass' pour
retourner a l'agpiration, La dérivation a contrdle manuel, normalement
fermée, est utilisée seulement quand le régulateur automatique ""by-pass"
ne fonctionne pas correctement.

Le servo-moteur de contrdle de gasoil (108) détermine la quantité
de gasoil a envoyer a l'atomiseur ainsi que le volume d'air nécessaire
a la combustion, Ces quantités de gasoil et d'air sont en proportion directe
avec le volume d'eau passant sous le diaphragme du servo-moteur et qui,
de 13, va aux serpentins,

L'eau d'alimentation, en sortant du servo-moteur de contrdle de
gasoil, va a 1'échangeur de chaleur (213) (réchauffeur d'eau d'alimentation).
Sur la conduite allant du servo-moteur a 1'échangeur, est monté un clapet
de retour a ressort, Ce clapet empéche l'entrée au servo-moteur de la
solution de lavage, pendant le lavage des serpentins, Dans 1'échangeur,
l'eau d'alimentation absorbe une partie des calories libérées, par l'eau
chaude de retour.

De 1'échangeur de chaleur, l'eau d'alimentation va aux serpentins,
en passant par un autre clapet de retour (pour prévenir les retours d'eau
sous pression des serpentins & 1'‘échangeur) et par le robinet d'arrét des
serpenting (3), qui est normalement ouvert, Durant le passage dans les
serpentins, 90 & 95 % de l'eau d'alimentation est transformée en vapeur.
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L'exces d'eau entrafne les dépdts et les boues qui se forment dans les ser-
pentins, Cet exces d'eau, en quittant les serpentins, va au séparateur de
vapeur (221).

Une valve de purge des serpentins (2) est montée sur un branche-
ment venant du robinet d'arrét des serpentins (3). La valve du purgeur

est normalement fermée,

2. Circuit de vapeur.

En sortant des serpentins, la vapeur va au limiteur de température
de vapeur (110). Cet appareil arréte automatiquement la chaudiere quand
la température de la vapeur dépasse 218° C,

Du limiteur de température, la vapeur va au séparateur de vapeur
(221) et. enfin, 3 la conduite de chauffage en passant par la vanne 15 et
par une valve d'arrét a commande a distance (7).

Le séparateur de vapeur sépare l'eau en exces et les boues entrai-
nées par la vapeur. Ces boues se déposent au fond du séparateur d'ou elles
sont chassées périodiquement , grdce a un purgeur (12) installé a cet effet.

Un conduit de vapeur de faible diametre, sur lequel est montée une
vanne d'arrét 10, va de la sortie du séparateur de vapeur a un radiateur
(217) placé sous la pompe. L'eau condensée dans ce radiateur retourne au
réservoir 3 eau en passant par un condenseur a soupape (222) qui retient
la vapeur venant du radiateur. La valve d'arrét (10) sur le conduite de va-
peur doit étre légérement ouverte quand la température extérieure est a
0° C ou au-dessous.

Une tuyauterie branchée sur cette conduite peut également amener
un léger filet de vapeur & 1'échangeur (213) via une vanne (6) et un clapet

de non retour.

3. Eau de retour,

L'eau séparée de la vapeur dans le séparateur de vapeur (221) va
au serpentin de 1'échangeur de chaleur (213) (réchauffeur d'eau d'alimen-
tation) en passant par un clapet séparateur (223) qui arréte la vapeur pou-
vant venir du séparateur. En sortant de 1'échangeur de chaleur, l'eau
retourne au réservoir d'eau, en passant par un robinet trois voies (17)
(utilisé pour le lavage) et par un voyant (218) qui permet le contrdle vi-
suel du débit.

4, Fonctionnement en '"Stand-by''.

Dans cette position de marche, le courant d'eau suit le méme cir-
cuit qu'en marche normale aux exceptions suivantes. La vanne (15) au-des-
sus du séparateur de vapeur est fermée afin d'empécher l'entrée de l'eau
dans la conduite de chauffage. La vanne (56) est ouverte et l'eau chaude
retourne au réservoir (232) apres avoir passé au travers de la soupape
de décharge (121), Cette soupape, réglée 2 une pressionde t 1 kg/cm2
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maintient cette pression dans le séparateur de vapeur, assurant ainsi un
léger écoulement d'eau chaude a travers le séparateur (223), 1'échangeur
(213) et la conduite d'eau de retour.

En marche de "Stand-by", la pompe a eau fonctionne continuelle~
" ment. L'aquastat (120) contrdle la température de 1'eau.

Lorsque celle-ci atteint 62° C, l'aquastat agit de facon a désexciter
la valve électro-magnétique & gasoil (104) qui coupe l'arrivée de gasoil a
'atomiseur: le feu s'éteint., Lorsque la température de l'eau, qui continue
a circuler, retomber 2 37° C, l'aquastat agit & nouveau de fagon cette fois
a exciter 1'électro-valve a gasoil qui rétablit 1'arrivée de gasoil a l'atomi-
seur: le feu se rallume.

Circuit de combustible (planche 58).

Les étapes successives du parcours du gasoil sont indiquées ci-apres:

Le gasoil est aspiré du réservoir & combustible (211) par la pompe & com-
bustible (209). Sur la colonne d'aspiration, sont montés un clapet horizontal
de retenue (qui empéche la vidange de la colonne quand le générateur ne
fonctionne pas) et un filtre (206),

A la sortie de la pompe, sur la colonne de refoulement, sont montés
un régulateur de pression de gasoil (103), un manometre (208) et deux filtres
(204) et (205). Le régulateur de pression 3 ressort maintient dans la colonne
de refoulement, une pression de 10, 5 kg/cm2. L'exces de gasoil délivré par
la pompe retourne au réservoir a combustible,

Deux branchements prennent naissance a la sortie du régulateur
de pression. Ces deux branchements vont au servo-moteur de débit de
gasoil (108). Dans le premier branchement circule le gasoil de combustion
et le second branchement contient le gasoil qui sert de fluide sous pression
passe dans un filtre (205) avant d'entrer dans le cylindre du piston 3 com-
mande hydraulique du servo-moteur., De ce cylindre, il retourne au réser-
voir a combustible. Le gasoil pour combustion (premier branchement) arrive
a la vanne de débit du servo-moteur, Le servo-moteur délivre a l'atomiseur
le gasoil et l'air nécessaires pour la combustion en quantités directement
proportionnelles au volume d'eau d'alimentation qui entre dans les serpentins,

En dernidre étape, le gasoil va & l'atomiseur (105). Sur cette der-
nigre tuyauterie sont montés un manometre (207) et un tamis (210). L'ato-
miseur pulvérise le gasoil dans la chambre de combustion., La pulvérisation
est obtenue en forcant le gasoil sous pression d'air, a travers les orifices
d'un ajustage pulvérisateur. Le manometre (207) monté avant l'atomiseur,
donne la pression du gasoil & 1'atomiseur. Le manom2tre (208), monté apres
le régulateur de pression, donne la pression maintenue par ce régulateur,

La pression de gasoil au manometre (207) ne peut jamais &tre su-

périeure 2 2,1 kg/cm2 pendant que le générateur fonctionne 2 débit maxi-
mum.
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Circuits de combustible pour le fonctionnement en '"Stand-by''.

Les générateurs équipés du '"Stand-by'" possedent une valve électro-
magnétique & 3 voies (122).

En marche normale, cette électro-valve n'est pas excitée et admet
le gasoil sous pression sous le piston de commande de la valve de débit
d'eau du servo-moteur (108) de fagon que celui-ci agisse comme dans le cas
d'un générateur non équipé du "Stand-by'',

En position '"Stand-by", 1'électro-valve (122) est excitée et empéche
le gasoil sous pression de parvenir sous le piston de commande de la
valve de débit d'eau du servo-moteur, De ce fait, ce dernier s'ouvre
beaucoup moins que le débit maximum de fagon 2 envoyer une quantité de
gasoil réduite a 1'atomiseur vu qu'il suffit simplement, dans ce cas, de
chauffer 1'eau et non de la vaporiser.

Description du circuit d'air comprimé (planche 58),

La vanne 1 étant ouverte, l'air comprimé par le compresseur de la
locomotive , passe a travers le régulateur de pression d'air (100) qui réduit
la pression 2 environ 2, 8 kg/cm2, pression indiquée par le manomatre (201).

Cet air détendu arrive ensuite 2 1'atomiseur (105) ot il pulvérise
le gasoil de combustion,

Entre le régulateur (100) et l'atomiseur (105) est monté, en dériva-
tion, un interrupteur 2 manque de pression d'air (101). Cet interrupteur ar-
réte le générateur au cas ol la pression d'air tomberait 2 1, 75 kg/cm2 au
moins,

III. Installation électrique du générateur de vapeur.

a) Description du schéma disséqué de 1'installation électrique.

L'ensemble des organes de commande et de contrble est disposé dans
une armoire électrique attenante au générateur., La planche 59 donne le dé&-
tail de l'appareillage contenu dans cette armoire, chaque organe étant dési-
gné par son abréviation officielle dont la dénomination compléte est reprise
a la légende 2 laquelle nous renvoyons le lecteur désireux de procéder i son
identification.

La planche n® 60 représente le schéma électrique du générateur hors
service. Sur cette figure sont représentés tous les organes au repos et qui
entreront en fonctionnement suivant 1'ordre des opérations qui sera décrit
ci-apres, leurs connexions étant dessinées conventionnellement en traits
interrompus, puisqu'aucun courant n'y circule,

1) Opération préliminaire (planche 61),

L'interrupteur 102 est placé sur la position "arrét', ce qui correspond
suivant le tableau synoptique représenté au bas de la planche, 2 l'ouverture des
contacts 1, 2, 4 et 5 et & la fermeture du contact 3,

VI -05



On ferme le sectionneur bipolaire SWC.

Le courant partant du positif de la batterie parcours successive-
ment le fusible FA de 15 A et se divise d'une part pour allumer la lampe
LCR, et d'autre part, pour éxciter ke relais d'allumage retardé OR via
interrupteur de contrdle 102, contact 3 fermé.

Le relais OR en s'excitant, ferme ses contacts V et W par 1l'inter-
lock B fermé de l'interrupteur du servo-moteur 108, crée son propre cir-
cuit de maintien. Les circuits définis ci-dessus rejoignent le négatif
batterie en passant par le deuxidme fusible FA de 15 A,

A remarquer qu'a ce moment, les gdches du dispositif "Fuse Test"
sont sous tension et permettent de la sorte la vérification éventuelle d'un
fusible.

2) Opération de remplissage (planche 62).

a) Phase initiale.

On ouvre la vanne |l d'arrivée d'air d'atomisation, ce qui provoque
I'enclenchement de l'interrupteur pneumatique 101 pour une pression de
2,1 3 2,5 kg/cm2 (cet interrupteur déclenche d&s que la pression tombe
al, 75 kg/cm2).

On place ensuite l'interrupteur 102 sur la position ''remplissage'’,
ce qui ouvre les contacts 2 et 4 et ferme les contacts 1, 3 et 5.

Le relais OR avait été excité par la fermeture du contact 3 (opéra-
tion prélilinaire).

A présent, par la fermeture du contact 1, on assure l'alimentation
du relais de ligne LR, a partir du fusible FA de 15 A, les interlocks V
et W de OR; les contacts HT de l'interrupteur de cheminée (qui doivent
s'ouvrir en cas de température trop élevée des gaz de combustion), le
contact fermé du limiteur de température 110, le contact fermé de l'inter-
rupteur de purge des serpentins n° 2 et le contact fermé VW du relais de
surcharge OE,

Le relais LR excité ferme ses contacts AB et CD en série.

Le courant venant de la batterie alimente, d'une part, l'inducteur
shunt de la commutatrice au travers de la résistance de champ ajustable
J, d'autre part, 1'induit et 1'inducteur série par la résistance de démarra-
ge B. A la sortie de la commutatrice, le courant retourne au négatif via
le relais de surcharge OE et les contacts AB et CD de LR,

Remarques.

1. Quoique étant parcouru par un courant important (pointe de démar-
rage), le relais OE ne s'enclenche pas, son intensité de fonctionnement
n'ayant pas été atteinte.
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2. Le relais pilote (PR) en série avec la résistance de réglage (A)
raccordé en dérivation aux bornes du moteur, est soumis 3 une tension
insuffisante pour provoquer son enclenchement 3 cause de l'importante
chute de tension dans la résistance B,

3. Bien qu'a premiere vue, il puisse sembler que la fermeture
du contact n° 1, de l'interrupteur 102 ait provoqué l'enclenchement du
relais ACR, en réalité, il n'en est rien, car celui-ci est court-circuité
successivement par les contacts V et W de OR, contact HT, contact du
limiteur de température 110, contact de l'interrupteur du purgeur des
serpentins n® 2, contact VW du relais de surcharge OE,

En fermant le contact 5 du 102, on excite 1'électro-valve de "Stand-
by'", ce qui réduit la résistance de l'eau dans le servo-moteur (108) et

active le remplissage,

b) Phase de fonctionnement,

La réalisation du circuit défini ci-dessus provoque le démarrage
de la commutatrice. Au fur et 3 mesure de l'accroissement de la vitesse,
la force contre-électromotrice augmente et le courant absorbé dans le
moteur diminue. Par voie de conséquence, la chute de tension dans la
résistance B diminue et la différence de potentiel aux bornes du relais
PR, qui augmente de ce fait, provoque l'enclenchement de celui-ci.

La résistance A insérée dans le circuit du relais PR a pour but
de permettre le réglage de sa valeur d'enclenchement.

A ce moment PR excité ferme ses contacts AB et CD placés en
parallele et le contrdle Relay CR est excité. Celui-ci, & son tour, ferme ses
contacts AB et CD, ce qui a pour effet de court-circuiter la résistance
de démarrage B et d'amener la commutatrice 2 sa vitesse de régime
(planche 63).

L'alternateur AC entrainé par la commutatrice alimente via les
2 fusibles FT de 15 A, le transformateur qui fera jaillir en permanence
une étincelle aux bornes des électrodes du briileur. La pompe 2 gasoil
envoie du combustible jusqu'a l'atomiseur, La pompe 2 eau remplit les
serpentins et modifie la position du servo-moteur (108) qui ouvre son
contact B et ferme son contact A, Le ventilateur envoie de 1'air dans la
chambre de combustion par le volet d'admission (n° 203). Le générateur
de vapeur est prét a fonctionner.

Remarques.,

L'ouverture du contact B du 108 a interrompu le circuit de main-
tien du relais OR, sans effet cependant, celui-ci restant excité via le
contact n° 3 de l'interrupteur 102,
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3) Opération de mise en marche (planche 64).

On place l'interrupteur 102 sur marche, ce qui provoque l'ouver-
ture des contacts 3, 4 et 5, et la fermeture des contacts 1 et 2.

Par l'ouverture du contact 3, on interrompt 1'alimentation du
relais OR dont les contacts temporisés V et W resteront encore fermés
pendant un délai de 43 3 47 secondes.

Par l'ouverture du contact 5, on interrompt 1l'alimentation de 1'é-
lectro-valve "EV Stand-by''.

Par la fermeture du contact 2, on alimente la bobine de la valve
électromagnétique de gasoil (104) via la contact BA de CR, contact A
du servo-moteur (108) et contact de l'interrupteur pneumatique (101).

L'excitation de la bobine provoque liouverture de la valve de gasoil
et l'introduction de celui-ci dans l'atomiseur sous forme pulvérisée gréace
a l'action de l'air comprimé admis par la vanne 1,

L'étincelle qui jaillit en permanence aux bornes des électrodes
enflamme le gasoil pulvérisé,

A ce moment commence la vaporisation de 1'eau contenue dans
les serpentins,

Lorsque la température des gaz de combustion aura atteint une
valeur supérieure 2 121°, les contacts basse température BT situés a
I'entrée de la cheminée se fermeront et établiront le circuit normal
d'alimentation de la LR via le contact AB de CR, contact HT, contact
110, contact n° 2 de l'interrupteur de purge des serpentins, contact VW
de OE et contact n° 1 de l'interrupteur 102 (planche 65). '

Le circuit initial d'alimentation de LR via les contacts V et W de
OR sera interrompu apres le délai de temporisation de 43 a 47 secondes

par l'ouverture des contacts V et W (planche 66),

4) Cycle de production de vapeur (planche 67),

Lorsque la pression maximum de la vapeur est atteinte, le servo-
moteur rétrograde et bascule ses contacts A et B,

Le contact A en s'ouvrant interrompt 1'alimentation de la bobine
de la valve électromagnétique 104, ce qui arréte l'injection de gasoil.

Le contact B, en se fermant, établit un nouveau circuit d'alimen-
tation du relais. OR via les contacts BA de CR et contacts BT, Le relais
OR s‘enclenche et ferme ses contacts V et W, rétablissant son propre
circuit de maintien via fusible 15 A, contacts V, W de OR et B de 108.

Si la pression maximum de vapeur en tombe pas, les contacts BT
de cheminée vont s'ouvrir (planche 68), étant donné qu'il n'y a plus de
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combustion, mais sans apporter de modification essentielle dans le cir-
cuit électrique puisque OR reste enclenché par son circuit sans toutefois
interrompre l'excitation de LR, qui reste alimenté via fusible 15 A, et
les contacts V et W de OR,

Des que la pression de vapeur sera retombée, le servo-moteur
reprend une position de fonctionnement et bascule ses contacts A et B
dans l'autre sens,

Le contact B en s'ouvrant (planche 64) coupe 1'alimentation de OR
dont les contacts V et W resteront enclenchés pendant le délai de tempo-
risation,

9

Le contact A en se fermant réexcite la bobine de la valve électro-
magnétique, rétablissant 1l'injection de gasoil.

Des que la température des gaz de combustion sera remontée au-
dela de 121°, les contacts BT se refermeront, rétablissant ainsi le cir-

cuit normal (planche 66).

5) Fonctionnement en ''stand-by" (fig. 69).

Apres avoir effectué le remplissage comme pour la marche nor-
male, placer le régulateur by-pass dans la position 6 kg/cm2; fermer la
vanne 15 et ouvrir les vannes 56 et 10,

On place l'interrupteur 102 sur position ''stand-by', ce qui provoque
l'ouverture des contacts 2 et 3 de la fermeture des contacts 1, 4 et 5.

Par la fermeture du contact 1, le relais LR est excité, ce qui
provoque la mise en marche de la commutatrice comme décrit au para-
graphe 2 "Opération de remplissage'.

Par la fermeture du contact 4, on alimente 1'électrovalve & gasoil
104 a partir du fusible FA de 15 A, le contact RB de l'aquastat (thermostat
a bulbe), le contact A du servo-moteur (108) et le contact de l'interrupteur
pneumatique (101),

Par la fermeture du contact 5, 1'électrovalve EV stand-by est exci-
tée. Par son action, elle réduit l'ouverture du servo-moteur de gasoil de
facon a envoyer du gasoil en quantité limitée a 1'électrovalve 104,

Le feu s'allume et le contact '"basse température' (BT) de l'inter-
rupteur de cheminée se ferme et maintient le passage du courant dans
le relais de ligne LR malgré 1'ouverture des contacts du relais de protec-
tion contre 1'allumage retardé OR qui s'ouvrent 43 2 47 secondes apres le
passage de la position '""remplissage'' 4 la position "'stand-by''.

Des que la température de l'eau atteint 62° C, l'aquastat ouvre
le contact RB et ferme le contact RW,
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Par l'ouverture de RB, on interrompt l'alimentation de 1'électro-
valve de gasoil 104 et 1e feu s'éteint.

Par la fermeture de RW, le relais OR est excité, les contacts V
et W se ferment et maintiennent 1'alimentation de LR,

Le feu étant éteint, le contact ''basse température' (BT) de 1'in-
terrupteur de cheminée s'ouvre (fig. 70).

Des que la température de l'eau retombe & 37° C, le contact de
l'aquastat se replace en RB, 1'électrovalve & gasoil est de nouveau excitée
et le feu se rallume,.

Le contact ''basse température' de l'interrupteur de cheminée qui
était ouvert, se referme, continuant i assurer l'excitation de LR apres le

déclenchement du relais temporisé OR (fig. 69).

IV. Sécurités de fonctionnement.

En vue de protéger le générateur contre des dégradations, voire
des accidents, provenant d'un déreglage ou d'un défaut de fonctionnement,
on a prévu des appareils de protection qui ouvrent des contacts insérés
dans le circuit du relais de ligne LR dont le déclenchement provoque 1'ar-
rét de la commutatrice et, par conséquent du générateur.

L'incident de fonctionnement est signalé au conducteur par l'en-
clenchement du relais d'alarme ACR, qui n'étant plus court-circuité est
alimenté via fusible 15 A, contact 1 de l'interrupteur 102 et bobine du re-
lais de ligne LR, Celui-ci bien qu'encore parcouru par du courant via
le relais ACR, déclenche néanmoins, car le courant est tombé nettement
en-dessous de la valeur de maintien de LR par suite de la grande résistance
de la bobine ACR (fig. 71).

ACR enclenché ferme ses contacts AB et CD dans le circuit d'ali-
mentation des lampes BA 3 partir d'un fil PC,

Avant de faire des recherches pour lever le dérangement, il faut
immédiatement placer 1'interrupteur 102 sur "Arré&t" pour se garantir con-
tre les accidents dus 3 une remise en marche intempestive du générateur
(haute tension alternative, pi®ces tournantes, courroies, etc... ).

Les appareils de protection sont les suivants

1. Contact "Haute température' (H.T.) de l'interrupteur de cheminée (109).

Ces contacts s'ouvrent lorsque la température des gaz de combustion
atteint 482° C, pour éviter une surchauffe anormale des serpentins,

Ils doivent étre refermés manuellement 4 1'aide du bouton de réar-

mement, une fois que la température des gaz dans la cheminée est suffi-
samment tombée.
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2. Interrupteur du purgeur des serpentins n° 2.

Cette sécurité liée 3 la manoeuvre manuelle de la purge des ser-
pentins a pour effet d'empécher le fonctionnement du générateur en cas
d'ouverture méme partielle du purgeur des serpentins.

3. Relais de surcharge OE,

En cas d'anomalie de fonctionnement faisant ralentir fortement la
vitesse de la commutatrice le courant absorbé par celle-ci augmente et
enclenche le relais de surcharge OE qui ouvre son contact VW.

4. Contacts "Basse température" (B. T ) de l'interrupteur de cheminée.

Ils se ferment d&s que la température des gaz de combustion at-
teint 121° C.

Si, pour une cause quelconque a la mise en route du générateur,
la combustion ne s'opeére pas dans le délai de 43 a 47 sec., auterme du-
quel les contacts V et W du relais temporisé OR s'ouvrent, le relais LR
déclenchera, puisque par ailleurs les contacts BT sont restés ouverts.
Ceci constitue une sécurité contre un allumage retardé apres injection de
gasoil en exces, ce qui pourrait provoquer une explosion.

Si, en période de production de vapeur, le feu s'éteint et ne se
rallume plus, la température de la cheminée va tomber en-dessous de

121° provoquant l'ouverture des contacts BT et le déclenchement de LR.

5. Interrupteur pneumatique 101.

Le contact de l'interrupteur 101 est maintenu fermé par la pression
de l'air d'atomisation. Si celle-ci vient & tomber sous la valeur minimum
de 1, 75 kg/cm2, l'interrupteur pneumatique déclenche et coupe l'alimenta-
tion de la bobine de la valve électromagnétique de gasoil, ce qui interrompt
l'injection du combustible. Le feu s'éteint, mais la commutatrice continue
de fonctionner jusqu'au moment ou le courant d'excitation du relais LR est
coupé par l'ouverture des contacts BT du thermostat de cheminée.

Cette protection est nécessaire pour éviter l'introduction de gasoil
sous forme insuffisamment pulvérisée, ce qui entrainerait l'encrassement

rapide des serpentins par les résidus d'une mauvaise combustion.

6. Le limiteur de température (110).

Son contact est normalement fermé dans le circuit de la bobine du
relais de ligne (LR). Quand la température de la vapeur 32 la sortie des
serpentins dépasse 218° C, son contact s'ouvre, coupant ainsi 1'excitation
de LR, d'ou arrét de la chaudiere.

Le contact doit étre refermé manuellement 3 1'aide de son bouton
de ré armement.
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V. Opérations de mise en marchedu générateur.

A, Remarque préliminaire.

Toutes les vannes équipées d'une poignée en croix et désignées par
des nombres impairs doivent &tre ouvertes pendant la marche normale du
générateur. Celles équipées d'un volant de manoeuvre rond et désignées
par des nombres pairs doivent étre fermées,

B. Avant remplissage.

1) Fermer l'interrupteur principal du générateur SWC dans l'armoire
électrique (Indication "OFF'" visible, la chaudigre s'éclaire).

2) Vérifier le niveau d'eau du réservoir (232).
3) Mettre le produit désincrustant dans le réservoir 232

4) Vérifier si les vannes suivantes sont ouvertes (le n° 5 n'existe

pas).
n® 3 . Vanne d'arrét des serpentins;
n® 7 : Soupape électro-magnétique sur la conduite de vapeur;
n® 9 : Vanne d'arrét (eau de retour);
n° 11 : Vanne du manometre de vapeur sur la conduite de vapeur;
n° 13 : Vanne d'admission de vapeur au by-pass d'eau d'alimentation;
n® 17: Vanne 2 3 voies (lavage);
n® 19: Vanne d'arrét du régulateur de by-pass d'eau ;
n® 21 : Vanne d'arrét sur conduite d'eau (aspiration);
n° 31 | Vanne d'arrét du manometre de pression de la vapeur.

5) Vérifier si les vannes suivantes sont fermées:

: Purgeur des serpentins avec interrupteur;
: Vanne de jauge (sortie séparateur);
: Vanne d'arrét (conduite auxiliaire de vapeur au radiateur);
. By-pass d'eau a commande manuelle;
0: Vanne d'admission de vapeur au radiateur (légerement ouverte
en période de gel);
n°® 12 : Purgeur du séparateur de vapeur (s'assurer que la pédale n'est
pas restée accrochée);
n° 14 : Vanne d'admission de la solution de lavage (serpentin intermé-
diaire);
n® 15: Vanne d'arrét de vapeur (conduite de vapeur).
Cette vanne est fermée en période de démarrage ou d'arrét
et ouverte en période de marche normale;
n° 16 : Vanne d'admission de la solution de lavage (serpentin extérieur);
n® 18 : Vanne d'essai de la pompe 2 eau ;
n°® 20 : Vidange de la conduite d'aspiration ;
n
n

BB B BB
— 0 O IV

° 22 : Vidange du réservoir de traitement ;
° 56 : Vanne de retour d'eau au réservoir en marche '"Standby'';
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sans n° : Purge du régulateur - 100 de pression d'air;

d® : Purge du servo-moteur de contrdle de gasoil - 108 (chambre d'eau)

d® : Purge de 1'échangeur de chaleur - 213;
d® : Purge du voyant de retour d'eau - 218,

6) Vérifier si les boutons de réenclenchement de l'interrupteur
de cheminée (109) de 1'interrupteur de surcharge (106) et du limiteur de
température (110) sont enclenchés.

7) Placer le régulateur de by-pass sur la position 6 kg/cm2 afin

d'avoir un grand débit lors de la mise en marche.

C. Remplissage.

1. Ouvrir la vanne n° 1 d'arrivée d'air de pulvérisation et purger
le régulateur de pression 100.

2. Placer l'interrupteur de contrdle en position '"remplissage"
et s'assurer que 1'étincelle jaillit entre les électrodes de la bougie,

3. Ouvrir le robinet d'essai 18 de la pompe & eau et le refermer
des que l'eau coule.

4. Ouvrir le robinet 4 et le refermer lorsque l'eau s'écoule sans
interruption afin d'étre absolument certain que les serpentins sont com-

pléetement remplis.

5. Placer l'interrupteur de contrdle 102 en position "arré&t" avant
d'effectuer l'opération suivante.

6. Purger complétement le séparateur de vapeur en ouvrant le
purgeur n° 12 pendant au moins 30 secondes.

A ce moment, le générateur est prét a fonctionner.

D. Marche.
1. Placer l'interrupteur de contrdle 102 sur la position "Marche'.

2. Purger le séparateur de vapeur 221 en ouvrant le purgeur 12
jusqu'a ce que la pression monte 3 6 kg/cm2.

3. Placer la poignée du régulateur de by-pass sur la pression dé-
sirée.

Ne jamais agir sur la vanne de by-pass manuelle 8 sauf en cas
d'avarie du régulateur 111,

4. Des accouplement de la conduite de vapeur, ouvrir lentement
la vanne 15 aprés avoir contr8lé si la soupape n° 7 est ouverte.
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5. Purger le séparateur 221 plusieurs fois pendant les premiéres
minutes de fonctionnement par la pédale du purgeur 12 ou par le bouton
de purge du tableau de bord.

6. En cours de route, si on roule en dérive avec 1l'engin diesel,
purger le séparateur de vapeur 221 au moins toutes les 5 minutes et ce

pendant 10 secondes, en appuyant sur le bouton de purge du tableau de
bord (uniquement en cas ol le purgeur automatique n'est pas en service).

E. Arrét.

Pour arrét de courte durée : fermer la vanne 15,

Pour arrét prolongé, procéder comme suit:

1. Placer l'interrupteur de contrdle 102 sur la position "Arrét'",
2. Fermer la vanne 15,
3. Fermer la vanne n° 1,

4. Ouvrir la purge des serpentins 2 jusqu'ad ce que la pression soit com-
pletement tombée.

5. Ouvrir la purge 12 du séparateur de vapeur et la fermer aprs purge
complete.

6. Remplir les serpentins comme indiqué au paragraphe "Remplissage''.

7. Ouvrir l'interrupteur général du générateur SWC dans 1'armoire
électrique.

8. Ouvrir l'interrupteur de commande de la purge automatique.

F, Marche en "Standby".

1. Placer le levier du régulateur de by-pass 111 sur la position 6 kg/cm2.
2. Ouvrir les vannes 56 et 10 et vérifier si la vanne 15 est fermde.

3. Placer llinterrupteur de contrdle 102 sur la position ""Standby'.

REMARQUE TRES IMPORTANTE.

Avant de mettre le générateur en marche, soit sur la position
"Marche', soit sur la position "Standby'', il y a lieu de s'assurer que les
serpentins sont bien remplis.
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La mise en marche d'un générateur dont les serpentins ne sont
pas remplis d'eau ou le sont incomplétement, peut causer de graves ava-
ries.

VI. Précautions a prendre pendant les fortes gelées.

A. Lorsque la température extérieure descend en-dessous de -5° C,
il y a lieu de prendre les précautions suivantes :

1. Pendant la remorque des trains de voyageurs,

Ouvrir la vanne 10 légérement afin d'admettre de la vapeur au
radiateur 217,

2, Pendant la remorque des trains de marchandises et en marche
~ .
a vide.

Faire fonctionner le générateur en '"Standby.

B. Vidange du générateur de vapeur.

Lorsque la température extérieure est en-dessous de -5° C et
que le générateur de vapeur d'eau n'est pas en état de fonctionner par
suite d'avarie, il y a lieu de vidanger sans retard.

Pour ce faire, procéder comme suit :

1. Vidanger le réservoir d'eau d'alimentation 232 en enlevant le bouchon
et en ouvrant le robinet de vidange.

2. Ouvrir la vanne de vidange 22 (A 2) du réservoir de traitement, démon-
ter le couvercle, enlever le tamis et vider le réservoir.

3. Ouvrir la vanne 20 (A 3) de vidange de la conduite d'aspiration.

4. Ouvrir la vanne d'essai 18 de la pompe i eau ainsi que la vanne A 16,
5. Démonter les bouchons de vidange & l'aspiration et au refoulement de
la pompe a eau et entrainer la pompe 2 la main pendant une dizaine

de tours de facon a évacuer toute l'eau contenue dans celle-ci.
6. Ouvrir le bouchon de vidange placé a la partie inférieure du servo-
moteur a gasoil 108, du voyant de retour d'eau 218, de 1'échangeur de

chaleur 213 et au fond du condenseur 223,

7. Ouvrir la vanne d'arrét 15, la vanne de jauge 4, le purgeur 12 du
séparateur de vapeur, le purgeur des serpentins 2,

8. Désassembler les tuyauteries de vapeur allant aux manometres 212
et 224, au régulateur de by-pass 111,
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9. Désassembler la tuyauterie d'eau de retour i l'entrée et & la sortie
de l'échangeur de chaleur de fagon 2 vidanger le serpentin,

10. Ouvrir le purgeur du régulateur d'air 100,

VII. Entretien prévu des générateurs Vapor 4616,

Les locomotives diesel de ligne équipées de générateurs de vapeur
sont mixtes; on ne peut donc pas se baser sur le kilométrage pour établir
l'entretien prévu.

On a pris comme base le nombre d'heures de chauffe.

Un programme de travaux prévus en remise est prescrit toutes
les 100 heures, il prévoit une visite approfondie des divers organes tant
au point de vue électrique que mécanique.

L'entretien des serpentins requiert une attention toute particulidre,

Ceux-ci sont d'abord soufflés extérieurement pour enlever les
suies qui peuvent provenir d'une combustion incomplete.

Le nettoyage intérieur, pour éviter l'entartrement exagéré, est
réalisé par une machine spéciale qui permet de faire circuler dans les
serpentins une solution diluée d'acide chlorhydrique passive.

Apres le nettoyage et le ringage, on neutralise en faisant circuler
une solution alcaline,

La périodicité de nettoyage intérieur varie avec la qualité des
eaux utilisées; elle se situe entre 200 et 400 heures de marche du géné-
rateur.

Ce résultat a pu étre obtenu en traitant avec un produit désincrus-
tant les eaux non adoucies.

En plus de l'entretien prévu en remise, les générateurs sont revisés
tous les 3 ans en atelier central.

Le générateur est démonté completement; toutes les pidces sont
vérifi€es, on fait 1'épreuve des serpentins et, apres remontage, 1l'ensemble

est essayé et réglé au banc,

VIII. Pannes et remedes.

Le paragraphe XIV donne le détail des pannes et des irrégularités
avec les mesures a prendre et les vérifications 2 faire pour y remédier.

VI-16



IX, Valve électro-magnétique n° 7 (fig. 72).

Fonctionnement et instructions de commande,

A, Fonctionnement.

1) La valve 7 est fermée.

La vapeur venant de la chaudidre remplit la chambre A, mais ne
passe pas a la chambre B car la soupape C est maintenue sur son sizge
par le ressort R. La vapeur passe également par le canal U dans la
chambre E pendant que la soupape D reste sur son sitge sous l'influence
du ressort S.

2) Ouverture de la soupape.

Le levier L est placé a la main dans la position d'ouverture ou il
reste maintenu par un verrou. Il appuie sur la tige N ouvrant ainsi la
soupape D en comprimant le ressort S,

La vapeur venant de la chaudiere via la chambre A passe par le
canal U vers la chambre E. Par l'ouverture de la soupape D, la vapeur
remplit la chambre F et ensuite, 2 travers le canal V, la chambre H,

Le piston P descend et ouvre la soupape C en comprimant le res-
sort R. La valve 7 est ainsi ouverte et la vapeur passe directement de la
chambre A a la chambre B et la chaudidre alimente ainsi la conduite du
chauffage .,

La pression dans la chambre B est inférieure & celle dans la cham-
bre A a cause de la perte de charge qui se produit au passage de la soupa-
pe C et du changement de direction dans la pidce coudée.

La perte de charge augmente de valeur avec le débit et varie de
0,2 a 0,5kg/cm2 selon que la pression de la vapeur dans la chaudiére
varie entre 2 et 7 kg/cm2. C'est 3 cause de cette différence de pression
que la soupape C reste ouverte.

3) Fermeture de la valve n° 7.

En appuyant sur l'interrupteur de commande de la boite Faiveley
dans un des deux postes de conduite, la bobine de 'aimant EV 7 a est
excitée. Le verrou M est poussé vers la droite libérant ainsi le levier L.
Le ressort S pousse la soupape D sur son sidge coupant le passage de la
vapeur vers les chambres F - H et J, qui restent en communication avec
la chambre B a travers les canaux W et V,

Les pressions sur les deux faces du piston P vont s'équilibrer. Le

ressort R se détend et pousse le piston vers le haut d'oll fermeture de la
soupape C.
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B. Instructions pour la commande.

La valve électro~magnétique n°® 7 est placée sur la conduite d'ali-
mentation du chauffage de la rame un peu au-deld de la vanne 15 et per-
met au conducteur de couper 1'alimentation 2 partir de son poste de con-
duite.

Pour éviter tout accident ou irrégularité, il est & recommander de
travailler de la fagon suivante :

1. Ouvrir toujours la valve 7 avant la vanne 15;

2. Ne jamais fermer la valve 7 pendant le passage dans les gares ou aux
endroits ou il peut y avoir des personnes 2 proximité des rails (fonc-
tionnement des soupapes de siireté avec projection d'eau chaude).

3. Apres ouverture de la vanne 15 avec la valve 7 fermée, il s'agit de
refermer le 15 avant d'ouvrir le 17,

Fermeture de la valve n° 7 3 partir d'un poste de conduite.

1. Purger le séparateur de vapeur pendant au moins 10 secondes au moyen
de l'interrupteur prévu sur le '"Faiveley bloc' pour vidanger l'eau du
séparateur,

2. Fermer l'interrupteur de commande de la valve n° 7 qui se trouve éga-
lement dans la boite Faiveley.

Apres, on trouve le levier de commande dans la position "CLOSED",

Ouverture de la valve n° 7.

Ceci peut uniquement se faire manuellement, On agit comme suit:
- Vérifier si la vanne 15 est bien fermée;
- Mettre a la main le levier de commande dans la position "ouverte'"

("OPEN"),

REMARQUE IMPORTANTE.

Ne jamais ouvrir la valve n° 7 pendant que la vanne 15 l'est déja.
Le départ brutal et rapide de la vapeur dans la conduite peut provoquer
la vidange des serpentins, ce qui risque de créer une surchauffe.

B, Réchauffeur d'eanu,

1. Généralités,

La locomotive est munie d'un réchauffeur d'eau Vapor International
Corporation, modele 4915-7, d'une capacité de 31.500 K cal/h.

Ce réchauffeur assure la protection, contre le gel, du circuit de
refroidissement du Diesel et des réservoirs d'eau de la chaudidre.
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Deux vannes d'isolement sont prévues (A 7 et A 11); il est ainsi
possible d'isoler le circuit du réchauffeur du circuit de refroidissement
du Diesel ou d'isoler 1l'ensemble du réchauffeur de sa pompe de circula-
tion,

Le réchauffeur d'eau est installé dans le compartiment des machines
contre le tableau pneumatique.

Au cas ou l'on prévoit de trés longues périodes de stationnement
de la locomotive (supérieures 2 10 heures par -0° C), il est conseillé
d'alimenter le réchauffeur en courant, a partir d'un redresseur branché
sur le réseau de fagon a ne pas décharger trop fortement la batterie.

Du fait de son fonctionnement entiérement automatique, le réchauf-
feur peut étre utilisé pour maintenir la température de régime du Diesel

pendant qu'il est arrété,

2. Caractéristiques générales.

Capacité nominale
Consommation de combustible (2 la capacité

31,500 k cal/H.

nom., ) 4,71, alh.
Pression de combustible 9 kg/cm2
Volume d'eau dans le réchauffeur 13 1.
Température a la cheminée 288 - 316° C

Relais de non allumage fonctionne apres
Contacts '"basse température' de l'interrup-

43-47 secondes

teur de cheminée se ferment a 93° C
Contacts ""haute température' de l'interrup-

teur de cheminée s'ouvrent a 440° C
Interrupteur de limitation de la température

d'eau s'ouvre a 90° C
Aquastat se ferme 3a 65° C
Aquastat s'ouvre a 70° C

3. Principe (fig. 73).

Le réchauffeur d'eau est constitué essentiellement de deux chambres
dans lesquelles l'eau regoit les calories nécessaires 2 son échauffement.

Lfeau traverse une premigre chambre extérieure ou chambre de
préchauffage qui assure en méme temps l'isolation thermique du réchauf-
feur; elle parvient ensuite 2 une chambre intérieure garnie d'ailettes in-
térieurement et extérieurement en vue d'obtenir un échange de chaleur
important. '

Les calories nécessaires sont fournies par la combustion de gasoil
dans une chambre de combustion. Le gasoil est injecté sous pression dans
cette chambre a travers un atomiseur. Le combustible pulvérisé se mélange
a l'air de combustion fourni par un ventilateur; son allumage est ohtenu au
moyen d'une étincelle électrique continue. Les gaz de combustion chauds
sont dirigés a travers les passages qui leur sont réservés pour le chauf-
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fage des chambres d'eau; ils traversent tout d'abord le noyau de 1'envelop-
pe d'eau intérieure et sont ensuite dirigés dans l'espace ménagé entre les
chambres d'eau intérieure et extérieure. Ils sont alors éliminés par la
cheminée.

4. Systéme d'alimentation en combustible.

La figure 73 est relative au schéma du réchauffeur; le circuit de
combustible de ce dernier y est représenté:

a) Une pompe entrafnée 2 vitesse constante par un moteur électrique
monté sur le réchauffeur aspire le combustible du réservoir a maszout
a travers un clapet de retenue (CR) et un filtre (F).

b) Une soupape de réglage de la pression de combustible (SS) est incor-
porée 2 la pompe. Cette soupape maintient une pression de 9 kg/cm2
a la sortie de la pompe; le combustible en exces est renvoyé au tuyau
d'aspiration de la pompe.

¢) Lors de la période de fonctionnement du réchauffeur, 1'électrovalve
double installée 2 la sortie de la pompe est excitée et permet le pas-
sage du combustible de la pompe vers le pulvérisateur. Le combusti-
ble est atomisé en un jet trés fin a travers ce dernier; il est ensuite
brilé dans la chambre de combustion,

d) Lors de la période d'arrét du réchauffeur, 1'électrovalve est désexcitée,
le combustible n'est plus admis au pulvérisateur, l'électrovalve le dé-

rive vers la canalisation de retour au réservoir a maszout.

Mentionnons, pour &tre complets, la présence d'un manometre
de pression de combustible 2 méme la pompe.

5. Systeéme électrique.

Un moteur électrique alimenté par la batterie de la locomotive
sous 72-75 volts est monté 3 c¢6té du réchauffeur,

I1 entraine le ventilateur d'air de combustion, la pompe a combus-
tible ainsi qu'une magnéto.

Cette dernidre alimente la bougie d'allumage. L'étincelle électri-
que continue, jaillissant entre les deux électrodes de la bougie, provoque
1'allumage du gasoil injecté sous forme pulvérisée.

Un second moteur électrique, alimenté également par la batterie
sous 72-75 volts, entraine une pompe séparée de circulation d'eau.

L'eau de refroidissement circule de fagon continue lorsque 1'in-
terrupteur principal est enclenché; le briileur est contr8lé par 1l'aquastat
qui le met en service lorsque la température de l'eau tornbe 2 65° C et
le coupe lorsque la température de 1l'eau atteint 70° C, Le réchauffeur
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posséde des dispositifs de protection contre une température d'eau trop
élevée (TM), un non-allumage (OR) et une température trop élevée des
gaz de combustion (HT). Il possede un circuit d'alarme.

Les diverses phases du fonctionnement électrique du réchauffeur
sont décrites ci-dessous,

Les schémas électriques correspondants sont représentés aux
planches 74 a 79.

Processus de démarrage (planches 75).

a) Interrupteur principal enclenché.

Le moteur de la pompe 2 eau (PE) séparée est mis sous tension 2
travers les fusibles, le bouton poussoir de réenclenchement de surcharge
(OLR), les contacts HT de l'interrupteur de cheminée (contacts ‘'haute
température') et 1'élément résistant du relais de surcharge (OL), le cir-
cuit d'eau du réchauffeur est donc alimenté,

Le moteur de la pompe & combustible (M) tourne, le relais pilote
(RP) et 1'électrovalve a combustible (EVG) sont toujours désexcités,

Le circuit d'alarme est excité par les contacts normalement fer-
més du relais pilote et les contacts 1-2 du relais de non-allumage.

b) Bouton poussoir de démarrage fermé.

Le relais de non allumage est excité, ses contacts 1-2 s'ouvrent
ce qui a pour effet de couper le circuit d'alarme; ses contacts 3-4 se fer-
ment et excitent la bobine du relais pilote ainsi que 1l'électrovalve a com-
bustible par les contacts fermés de l'interrupteur limiteur de température
d'eau et de 1l'aquastat.

N.B. Le bouton d'essai du réchauffeur est branché en paralléle sur l'aqua-
stat. Il permet de court-circuiter ce dernier; on l'utilise au cours du dé-
marrage du réchauffeur, lorsque les contacts de l'aquastat sont ouverts
(température de 1'eau supérieure 2 70° C) en vue de vérifier si le ré-
chauffeur est en bon état de fonctionnement avant de le laisser a l'arrét.

c) Relais pilote (relais de commande principal) excité, bouton
poussoir de démarrage relaché.

L'excitation du relais pilote est obtenue par 1'opération précédente.
Excité, ce relais ouvre ses contacts normalement fermés dans le circuit
d'alarme et dans le circuit de la bobine du relais de non-allumage; ce der-
nier relais est désexcité et sa temporisation entre en jeu. Les contacts
doubles 3 et 4 normalement ouverts du relais pilote se ferment .ce qui met
sous tension le moteur de la pompe 2 combustible. Celui-ci se met a tour-
ner. L'électrovalve & combustible étant excitée, le combustible est admis
au pulvérisateur et le feu s'allume.
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d) La température 2 la cheminée s'éleve.

L'interrupteur de cheminée ferme ses contacts "'basse température"
(contacts de non-allumage) lorsque la température a la cheminée atteint
environ 93° C; il maintient le relais pilote excité lorsque les contacts 3-4
du relais de non-allumage s'ouvrent une fois écoulées les 43 a 47 secondes
représentant la temporisation de ce dernier,

A partir de ce moment, le feu s'allume ou s'éteint sous le contrdle
de l'aquastat.

Cycle de fonctionnement (planches 76 et 77).

a) Les contacts de l'aguastat s'ouvrent.

Le relais pilote et 1'électrovalve a combustible sont désexcités:
l'arrivée du combustible au pulvérisateur est interrompue et les contacts
doubles 3 et 4 du relais pilote s'ouvrent, ce qui provoque l'extinction du feu
ainsi que l'arrét du moteur de la pompe a combustible.

Le relais pilote ferme ses contacts dans le circuit d'alarme et dans
le circuit du relais de non-allumage; ce dernier relais est excité a travers
l'interrupteur de cheminée (les contacts de celui-ci sont restés fermés car la
température 3 la cheminée est encore supérieure & 93° C). Le relais de non
allumage ferme immédiatement ses contacts 3 et 4, ce qui maintient sa bo-
bine excitée lorsque la température 2 la cheminée baisse et provoque 1'ou-
verture des contacts de l'interrupteur de cheminée. Les contacts 1-2 du re-
lais de non-allumage s'ouvrent et coupent le circuit d'alarme, ce circuit
n'est pas excité pendant les périodes d'arrét du réchauffeur.

b) Les contacts de 1'aquastat se ferment,

Quand la température de 1'eau tombe 3 environ 65° C le relais pi-
lote et 1'électrovalve a combustible sont réexcités, ce qui provoque la re-
mise en marche du réchauffeur; le relais de non-allumage est désexcité et
sa temporisation reprend cours comme décrit plus haut,

Sécurités,

a) Circuit d'alarme.

Le circuit d'alarme est alimenté lorsque des conditions présentant
un caractere dangereux pour le réchauffeur s'établissent pendant le fonc-
tionnement de ce dernier; il est désexcité lorsqufon ferme 1l'interrupteur
principal tant que 1'on ne pousse pas sur le bouton de démarrage,

Les contacts 1-2 normalement fermés du relais de non-allumage
ainsi que les contacts 2 du relais pivote doivent étre fermés pour que le

circuit dfalarme soit alimenté.

Quand le réchauffeur fonctionne normalement, le relais de non-allu-
mage et le relais pilote ne sont pas désexcités simultanément,
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b) Fusibles,

Deux fusibles de 20 amperes et deux de 15 amperes sont prévus pour
la protection du circuit de contrdle; l'intervention de 1'un ou de l'autre de ces
fusibles coupe ce circuit mais n'a aucune action sur le circuit d'alarme.

c) Protection contre les surcharges (Planche 79).

En cas de surcharge, le courant traversant le groupe des moteurs
/1 . [ . 1 . ” . . ”,
électriques provoque l'intervention d'un relais a résistance qui déclenche
un bouton poussoir prévu au tableau de contrdle. Le circuit de contrdle
est coupé mais le circuit d'alarme reste sous tension. Pour remettre le
réchauffeur en service, il suffit de fermer le bouton poussoir de réenclen-
chement de surcharge apres avoir laissé a 1'élément résistant le temps de
se refroidir,

Remarque. -

Le circuit d'alarme restera excité apres fermeture du bouton de
réenclenchement de surcharge si la baisse de température a la cheminée
a provoqué l'ouverture des contacts BT de l'interrupteur de cheminée. Dans
ce cas, il faut redémarrer le réchauffeur a 1'aide du bouton poussoir de dé-
marrage.

d) Relais de non-allumage (OR).

C'est un relais temporisé qui retourne a sa position désexcitée
43 2 47 secondes apres coupure de 1l'alimentation de sa bobine., Ses con-
tacts 3-4 sont en paralléle avec les contacts de l'interrupteur de cheminée,
Si le feu ne s'allume pas, ces derniers contacts ne se ferment pas et, apres
43 2 47 secondes, les contacts 3-4 du relais de non-allumage s'ouvrent,
Le relais pilote ainsi que 1'électrovalve a combustible sont désexcités et
le circuit d'alarme est alimenté,

e) Interrupteur de limitation de 1la température d'eau.

Cet interrupteur, commandé a distance par un élément branché sur
le collecteur de sortie d'eau, protege le réchauffeur contre une température
excessive; il est réglé en usine pour ouvrir son contact lorsque la tempéra-
ture de l'eau atteint 90 © C environ.

Lorsque cette température est atteinte, cet interrupteur provoque
l'arrét du réchauffeur. Toutefois, le moteur de la pompe de circulation
séparée continue a tourner.Dans certaines conditions, cet interrupteur peut
rétablir lui-méme le fonctionnement normal plusieurs fois consécutivement
sans dommage pour le réchauffeur, Le circuit d'alarme est excité chaque
fois que le contact de 1'interrupteur de limitation de la température d'eau
s'ouvre,
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f) Contacts '“haute température "' de 1'interrupteur de cheminée
(Planche 78)

Les contacts HT de l'interrupteur de cheminée s'ouvrent lorsque la
température des gaz de combustion atteint 440° C; cette sécurité a pour
but d'éviter une surchauffe anormale du réchauffeur,

Ces contacts doivent €tre refermés manuellement a 1'aide du bou-
ton de réarmement incorporé i l'interrupteur de cheminée une fois que la

température des gaz dans la cheminée est suffisamment tombée,

6. Instructions de fonctionnement,

ATTENTION ! Ne jamais mettre en marche sans s'étre assuré
du remplissage complet du réchauffeur et de son circuit, Vérifier si les
deux vannes prévues dans le circuit du réchauffeur sont ouvertes.

Marche a suivre pour le démarrage.

Fermer 1l'interrupteur principal et pousser sur le bouton de démar-
rage. Le circuit de contr8le entre en action; le combustible est admis a la
chambre de combustion o1 une étincelle électrique continue provoque son
allumage.

Remarque. -

Si la température del'eau de circulation dépasse 70° C, le feu ne
s'allume pas car les contacts de 1'aquastat sont ouverts. Dans ce cas, fer-
mer le bouton d'essai du réchauffeur ce qui court-circuite 1'aquastat et
permet 1'allumage du combustible. Le feu s'éteint des qu'on reldche le
bouton d'essai.

Vérification pendant la marche.

Vidanger journellement le filtre a2 combustible; examiner s'il n'y a
pas de perte de combustible ou d'eau; contrdler 1'étincelle, la pulvérisation
et la qualité de la combustion,

C. Chauffage et ventilation des postes de conduite.

1. Chauffage.

Une chaufferette, composée d'un moteur électrique qui entraine
un ventilateur, est placée contre la paroi c8té droit de chaque poste de
conduite. Ce ventilateur souffle l'air au travers de l'appareil en passant
par un radiateur alimenté par l'eau de refroidissement du Diesel. L'air
péneétre ainsi chauffé dans le poste de conduite. La prise d'eau des radia-
teurs se trouve a la sortie du Diesel et se fait par 1'ouverture du robinet A 12
pendant que le retour a lieu vers le vase d'expansion via le robinet A 8
(voir fig, II - 58bis). L'air peut &tre pris dans le poste de conduite méme,
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mais n'est pas renouvelé ou peut &tre pris 2 l'extérieur, par l'ouverture
d'un petit clapet incorporé dans l’appareil.

Le moteur du ventilateur est commandé par un interrupteur 3 3
positions placé c5té gauche contre le pupitre de commande dans le poste
de conduite et permet 2 régimes de vitesse de rotation,

2. Ventilation,
Pour obtenir la ventilation du poste de conduite, il faut :
- fermer les robinets A 8 et A 12 dans la salle des machines;
- ouvrir le clapet de la chaufferette;
- mettre le moteur du ventilateur en marche en plagant l'interrupteur
sur une position de marche;
Le ventilateur aspire 1'air de 1'extérieur et le refoule 2 la tem-

pérature atmosphérique 2 travers le radiateur dans le poste de conduite:
l'eau dans le radiateur n'étant pas en circulation,
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PARAGRAPHE VII. - OPERATIONS AVANT LE DEPART.

Les instructions A suivre avant le départ, communes a tous les
types de locomotives Diesel sont reprises dans le fascicule 9 (ch. I) du
livret réglementaire.

Pour les hlt, 212 l'ordre suivant doit &tre respecté (voir fig. 80),

A, Au service de cour.

1. Demander les clefs de la locomotive, la feuille de travail et 1'horaire;

2. Lire et signer les avis parus dans les livres d'ordre;

3. Prendre connaissance des inscriptions au tableau noir et des avis af-
fichés.

B. Sur la locomotive,

Au poste de conduite n° II :

4, Ouvrir l'armoire d'outillage, se munir de la lampe électrique porta-
tive et vérifier 1'outillage.

5. Prendre connaissance des inscriptions dans le livre de bord.

6. Vérifier :

- le plombage des extincteurs;

- le serrage du frein a main;

- la présence des appareils de sécurité (drapeau rouge, pétards,
falot, lampe électrique portative);

- la position des interrupteurs de la boite Faiveley;

- la position fermée des robinets d'isolement des freins direct et
automatique ;

- la position correcte des robinets du mécanicien pour les freins
direct et automatique;

- 8'il n'y a pas de plaquettes ''sans eau'' ou ''défense de lancer'
sur le tableau de bord.

Se rendre ensuite au poste de conduite n° 1,

7. Ouvrir l'armoire électrique, fermer les interrupteurs nécessaires,
remettre en place les fusibles retirés sauf celui de 400 amp., prendre
la manette d'inversion et la clef pour les test-valves et refermer
soigneusement l'armoire;

8, Vérifier les plombs sur les extincteurs et sur le frein a main;

9. Ouvrir le coffret d'outillage et vérifier son contenu;

10, Vérifier:

- les appareils de sécurité (drapeau rouge, falot, pétards et céble

de court-circuitage);
- la position des interrupteurs de la boite '"Faiveley';

VII. -0l



11,
12,
13,
14,
15,

16,
17,
18.

19'
20,

21,
22,
23,

24,

25,
26,

27,
38.
29,
30.
31,
32,
33,

- la position fermée des robinets d'isolement des freins;

- la position correcte des robinets du mécanicien pour les freins;

- s'il n'y a pas de plaquettes ""sans eau' ou '"défense de lancer"
sur le tableau de bord.

Allumer la lumiére dans la salle des machines avant de s'y rendre.

Dans la salle des machines,

Vérifier si l'interrupteur IS se trouve dans la position "'Start'’;
Vérifier le niveau d'huile dans le carter du Diesel;
Ouvrir les test-valves de ce cb6té du moteur;
Voir si le régulateur de survitesse n'est pas déclenché;
Voir si le bouton de réarmement de manque de pression d’huile du
régulateur "Woodward' n'est pas sorti et vérifier si la prise de cou-
rant de ce régulateur est bien enfoncée;
Se rendre a l'autre cété du Diesel;
Vérifier le niveau d'huile dans le régulateur "Woodward'';
Vérifier la position des vannes sur le circuit de refroidissement:
ceux de la pompe & main, du réchauffeur, du chauffage des postes
de conduite et le robinet de vidange du circuit de refroidissement;
Ouvrir également les test-valves de ce c5té du Diesel;
Vérifier la position des vannes du réchauffeur et du chauffage des
postes de conduite;
Vérifier le niveau d‘huile du compresseur;
Vérifier la position de tous les robinets sur le tableau pneumatique;
Vérifier la bonne fermeture des portes arridres de l'armoire élec-
trique.
Virer le Diesel 2 la main,
Retourner au poste de conduite n°® I,
Au poste de conduite n°® I:
Mettre le fusible 400 Amp. en place;
Déverrouiller le bloc '"Faiveley' et fermer les interrupteurs C et CD;
Se rendre de nouveau dans la salle des machines.
Dans la salle des machines:
Fermer les test-valves de ce cdté;
Vérifier 1'écoulement de gasoil dans le globe de retour;
Fermer le reste des test-valves;
Lancer le moteur Diesel;
Vérifier la température dieau;
Vérifier la pression d'huile de graissage;
Placer l'interrupteur I, S. dans la position de marche (RUN),

Se rendre au poste de conduite n° I,
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34,

35,

36.

37.

38.

39.
40.
41,
42,
43,
44,
45.
46,
47,

48.

49,

50.
51.
52.
53.

Au poste de conduite n° I:

Consulter l'ampéremetre de charge batterie et la pression d'air dans
le réservoir principal;

Faire les essais de freins prévus, laisser le robinet du frein direct
dans la position de freinage et faire les essais de traction et d'accé-
lération,

Effectuer 1l'essai du dispositif de veille automatique, des claxons, des
sablieres et des essuie-glaces;

Allumer les phares,

Descendre de la locomotive.

A l'extérieur de la locomotive:

Sur la traverse c6té porte I :
Vérifier :

- l'allumage des phares,

- le crochet de traction et le tendeur pendu & son crochet;

- la présence de tous les boyaux d'air et de vapeur et s'ils sont
bien suspendus;

- la présence du cdblot électrique.

Vérifier le remplissage du bac 3 sable n°® 2;

Vérifier si les sablidres ont fonctionné aux roues 2 et 4;
Vérifier le remplissage du bas 3 sable n° 4 ;

Vérifier la pompe d'incendie;

Vérifier le remplissage du bac & sable n° 6;

Vérifier le niveau de gasoil;

Vérifier le niveau d'eau dans le réservoir de la chaudidre;
Vérifier le remplissage du bas % sable n° 8;

Vérifier le fonctionnement des sablidres n° 6 et 8.

Rentrer au poste de conduite n® 2 et
Allumer les phares (rouge ou blanc selon le cas);
Descendre de la machine.

Vérifier sur la traverse cété P II :

l'allumage des phares,

- le crochet de traction et le tendeur pendu 3 son crochet;

- la présence de tous les boyaux d'air et de vapeur et s'ils sont
bien suspendus;

la présence du ciblot électrique.

Vérifier le remplissage du bac & sable n°® 7;

Vérifier si les sablieres ont fonctionné aux roues 5 et 7;
Vérifier le remplissage du bac & sable n°® 5;

Vérifier le niveau de gasoil;
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54.

55.
56.

57.
58.

59.
60.
61.
62,
63.
64,
65.
66.
67.

68.

tempé

Vérifier
Vérifier
Vérifier
Vérifier
Vérifier

le
le
le
si
le

Se rendre

niveau d'eau dans le réservoir du chauffage;
contenu du coffret d'outillage;

remplissage du bac a sable n° 3;

les sabliéres ont fonctionné aux roues 1 et 3;
remplissage du bac & sable n® 1.

en-dessous de la machine.

En-dessous de la locomotive.

Vérifier la
principale;
Vérifier 1la
principaux;
Vérifier le
tion n°® 31;
Vérifier 1le
tion n°® 2;
Vérifier la
d'huile;
Vérifier le
traction n°®
Vérifier 1le
traction n°
Vérifier 1la
principaux;
Vérifier la
principale.

fermeture du robinet de purge de la condulte
fermeture des robinets de purge des réservoirs

niveau d'huile des paliers du moteur de trac-

niveau d'huiile des pallers du moteur de trac-

fermeture du robinet de purge du séparateur

niveau d'huile des paliers du
3
niveau d'huile des paliers du
4;
fermeture des robinets de purge des réservoirs

moteur ‘de

moteur de

fermeture du robinet de purge de la conduilte

Remonter dans le poste de conduite n° IT.

Desserrer le frein & main,

Passer ensuite par la salle des machines, vérifier si 1la

z

rature d'eau est suffisante pour pouvoir tractionner

et se rendre au poste de conduite n°® 1,

69. Prendre place dans le

Poste de conduite et attendre le

signal de départ.

Remarque.

I. On a supposé que le départ se fait du cBté poste I.

69.

- II.

S1 au contraire, le départ doit se faire du c8té
poste II, le point 69 sera remplacé par le texte suivant :

Faire 1l'opération "changement de poste de conduite" et

Se rendre ensuite au

de départ,

poste IT ol 1l'on attend le signal

Si le diesel a été arrété depuis une période de moins de
2 heures, les points 13-19-26-27 et 29 ne doivent pas
etre effectués,

VII-04



54. Vérifier le niveau d'eau dans le réservoir du chauffage;
55, Vérifier le contenu du coffret d'outillage;

56. Vérifier le remplissage du bac a sable n° 3;

57. Vérifier si les sablidres ont fonctionné aux roues 1 et 3;
58. Vérifier le remplissage du bac a sable n° 1.

Se rendre en-dessous de la machine.

En-dessous de la locomotive,.

59. Vérifier la fermeture du robinet de purge de la conduite principale;

60. Vérifier la fermeture des robinets de purge des réservoirs princi-
paux;

61, Vérifier le niveau d'huile des paliers du moteur de traction n® 1;

62, Vérifier le niveau d'huile des paliers du moteur de traction n° 2;

63, Vérifier la fermeture du robinet de purge du séparateur d'huile;

64. Vérifier le niveau d‘huile des paliers du moteur de traction n°® 3;

65. Vérifier le niveau d‘huile des paliers du moteur de traction n° 4;

66. Vérifier la fermeture des robinets de purge des réservoirs princi-
paux;

67. Vérifier la fermeture du robinet de purge de la conduite principale.

Remonter dans le poste de conduite n° II.
68. Desserrer le frein 2 main.

Passer ensuite par la salle des machines, vérifier si la tempéra-
ture d'eau est suffisante pour pouvoir tractionner et se rendre au poste

de conduite n° 1,

69. Prendre place dans le poste de conduite et attendre le signal de dé-
part,

Remarque.

1. On a supposé que le départ se fait du cdté poste I.

Si au contraire, le départ doit se faire du c6té poste II, le point
69 sera remplacé par le texte suivant :

69. Faire l'opération '"changement de poste de conduite' et se rendre
ensuite au poste II o1 1'on attend le signal de départ.

II. Si le diesel a été arrété depuis une période de moins de 2 heures, les
points 13 - 19 - 26 - 27 et 29 ne doivent pas étre effectués.
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PARAGRAPHE VIII, - OPERATIONS EN COURS DE ROUTE,

A, Démarrage de la locomotive.

1., Placer la manette d'inversion en marche ""Avant'',

2. Enfoncer la pédale du dispositif de veille automatique et la faire reve-
nir dans la position médiane.

3. Lacher le frein.

4, Amener l'accélérateur au cranl et observer l'aiguille de 1'ampere-
metre.

5. Dés que la déviation est accusée et que la hld. démarre, amener

progressivement l'accélérateur 3 la position correspondant a la vi-
tesse désirée,

B. Mise au train et préparation au départ.

1. Marquer l'arrét de sécurité 2 quelques metres du premier
véhicule.

2, Avancer au pas d'homme de fagon a réaliser le contact sans
choc.

3. Dans le poste abandonné (opposé au départ).

- Effectuer un serrage 2 fond au frein automatique ou direct;

- Fermer les robinets d'isolement des freins automatique et direct;

- Placer la poignée du robinet mécanicien en position ""Double traction"
et celle du frein direct en position de serrage'’;

- Placer l'interrupteur VM sur la position requise par la nature du
train a remorquer;

- Enlever la manette d'inversion;

- Ouvrir tous les disjoncteurs du tableau de bord sauf C et CD;

- Allumer les phares rouges pour circuler a vide;

- Assurer la fermeture des portes et des fenétres, changer de poste par
la salle de machines, o1 l'on s'assure d'un rapide coup d'oeil que
tout est en ordre,.

4, Dans le poste occupé (c6té départ).

- Fermer les disjoncteurs C et CD;
- Se rendre dans le poste abandonné, ouvrir les disjoncteurs C et CD;
- Revenir dans le poste occupé par le couloir opposé a celui utilisé
a 1'aller;
- Vérifier si la poignée du frein direct est en position de serrage;
- Ouvrir les robinets d'isolement du frein automatique (position 2) et
direct;
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- Placer la manette d'inversion au centre;

- Assurer l'alimentation de la conduite automatique du frein;

- Effectuer l'essai de continuité selon les prescr1pt10ns réglementaires
avec l'agent E désigné ou le convoyeur M, A, ;

- Placer le disjoncteur ''voyageurs-marchandises' sur la position voulue;

- Allumer les phares:

- Procéder a un nouvel essai de traction;

- Compléter s'il y a lieu, sa feuille de travail (trains sans escorteE) ou la
remettre au chef-garde;

- Le cas échéant, consulter le M 537 et s'assurer que la charge est dans
les limites permises;

- Aligner, d'accord avec le chef-garde, l'heure et l'enregistreur Téloc
sur l'heure officielle de la gare;

- Vérifier, contradictoirement avec le chef-garde, la fiche horaire;

- Attendre 1'ordre de départ réglementaire.

C. Démarrage d'un train,

1. Porter la manette d'inversion en marche ""Avant" ;
2. Manoeuvrer la pédale de veille automatique;

3. Fermer le disjoncteur EXGP;

4, Lacher le frein direct;

5. Amener 1'accélérateur au cranl et observer l'aiguille de 1'ampere-
metre;

6. D@s que la déviation est accusée, amener 1'accélérateur au cran 2 et

ainsi de suite jusqu'au cran 8, pour autant que l'intensité ne dépasse
jamais 2800 AMP,

D, Démarrage d'un train en rampe (démarrage difficile).

1. Porter la poignée du frein direct en position désserrage;

2, Amener l'accélérateur au cran l et si le train risque de reculer, l'a-
vancer jusqu'aux crans 2 ou 3;

3. D@&s que la pression d'air aux cylindres de frein arrive 3 zéro, et que
le train démarre, ramener l'accélérateur progressivement aux crans
suivants en surveillant les indications de l'amp2rematre. Si le train
n'a pas démarré avec 2800 AMP 32 a l'amperemetre, serrer le frein direct
et couper immédiatement la traction: il y a des freins serrés dans la
rame.
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E, Conduite d'un train.

En cours de route, le conducteur adaptera a l'intervention de
l'accélérateur, la puissance fournie par le moteur diesel aux conditions
de traction.

Sa mission est de respecter 1'horaire imposé en tenant compte
des particularités de la ligne, de la charge remorquée, des conditions
d'adhérence, tout en restant dans les limites d'intensité admissibles
(voir paragrahe ci-apres).

1. Marche en dérive. Interruption de la traction,

a) Ramener l'accélérateur au cranl ;
b) Attendre que l'intensité du courant soit tombée 3 une valeur minimum;

c) Amener l'accélérateur sur IDLE (ralenti).

Remarque.

Lors d'une marche en dérive, il est strictement interdit de placer
la manette d'inversion au centre.

Ce faisant, on élimine le dispositif de veille automatique et on
compromet dangereusement la sécurité des voyageurs et du matériel,
On élimine également la commande du téloc et les indications sur sa bande
de contrdle.

2, Patinage,

Si, a2 un moment donné, l'effort de traction devient supérieur 2
l'adhérence, les roues patinent. Dans ce cas, le dispositif d'antipat inage
provoque l'allumage de la lampe témoin (blanche).

En mé&me temps, il réduit automatiquement la puissance et le
sablage intervient pendant 5 secondes (si le disjoncteur '"sablage automa-
tique' est enclenché). Ainsi, le patinage cesse généralement immédia-
tement. !

Si les patinages se succddent, le conducteur rameénera son accé-
lérateur 2 un cran inférieur, de fagon 2 adopter 1'effort de traction des
essieux moteurs 2 1'adhérence.

Au cas ol les patinages se succeédent sans arrét malgré la diminu-

tion de la traction, arréter et se conformer au dépannage prévu pour ce
cas,

3. Sablage.

Si les circonstances atmosphériques ou 1'état des rails 1'exigent,
l'adhérence peut étre augmentée par un léger sablage.
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Pour ce faire, appuyer sur le bouton ad hoc, non de fagon conti-
nue, mais par des impulsions répétées.

Ne pas sabler sur les appareils de voie. Se servir, éventuellement,
du frein d'anti-patinage.

4, Arrét du train.

a) Arrét normal:

- Couper la traction comme indiqué dans 1'article I ci-devant;
- Serrer les freins;

- Ne relacher la pédale d'homme-mort qu'apres immobilisation du train
et aprés avoir remis la manette d'inversion au centre.

b) Arrét d'un train lourd sur forte rampe:

- Réduire la vitesse du train A l'approche du signal en ramenant progres-
sivement 1'accélérateur;

- Effectuer l'approche du signal au cran 1 ou 2 de l'accélérateur;

- Lors du deEnier tour des roues, serrer le frein direct 2 une pression
de 2 kg/cm

- Amener l'accélérateur au ralenti;

- Serrer le frein direct a fond pour éviter que le train ne recule.

F. Contrdles 3 exercer pendant la marche.

Le conducteur doit observer et surtout interpréter sur le champ
les indications des appareils de contrdle dont il dispose, 3 savoir :

1. Appareil de vitesse,

2, Amperemetre principal,

3. Manometre du réservoir principal et de la conduite générale du frein
automatique,

4. Manometre des cylindres de frein,

5. Lampes-témoins,

6. Indicateur de fuite.

G. Intensités limites admissibles.

La locomotive peut indéfiniment tractionner a des charges inférieu-
res ou égales a celle de son régime continu (1800 A). Toute indication de
l'amp@remetre principal, supérieure 3 celle du régime continu, constitue
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une surcharge. L'équipement électrique supportera, sans danger, une
surcharge temporaire tant que la température maximum permise n'aura
été atteinte. Une élévation de température, due & des charges excessi -
ves, cause de sérieux dégits 3 1'équipement électrique. Une table des
intensités limites admissibles sous refroidissement maximum (c'est-3-
dire a pleine vitesse de rotation du Diesel) est fixée au tableau de bord
sous les yeux du conducteur.

Celui-ci doit toujours rester dans les limites de charges prescrites.

Ci-dessous figurent les intensités maxima admissibles ainsi que
les durées limites.

Intensité maximum Durée maximum
1800 A continue
1940 A 1 heure
2040 A 1/2 heure
2180 A 1/4 heure
2800 A pointe de démarrage
(15")

H. Stationnements.

1, De courte durée.

Le conducteur procede a un examen sommaire de la salle des machi-
nes et vérifie s'il n'existe aucune fuite ni bruit anormal,

2. De longue durée (permettant éventuellement 1'arrét du moteur).

Le conducteur n'arrétera le moteur que s8'il a 1'assurance, compte
tenu des circonstances, de pouvoir relancer en temps opportun et sans ris-
que, de fagon 2 obtenir une température optimum pour la remorque du train
suivant.

Préalablement a 1'arrét du moteur, le conducteur procédera aux vé-

rifications et contrSles prévus comme ci-devant au paragraphe : Prépara-
tions avant de départ.

I. Circulation et manoeuvre dans les gares,

1., La conduite de la locomotive Diesel doit toujours se faire & par-
tir du poste situé a 1'avant par rapport au mouvement 2 effectuer.

I1 ne peut étre dérogé a cette regle que dans les cas précus au regle-
ment (livret hlt Fasc. 5, chap, 1, art. 27 et 28).
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2. Ne pas circuler sur les voies de nettoyage des feux des hlt va-
peur.

J. Relais en gare.

Le conducteur relayé doit s'attacher & remettre 2 son collégue
une situation claire tant en ce qui concerne la locomotive que les docu-
ments 2 tenir (M 554 - livre de bord - M 720 et M 720 bis).

I1 le tiendra au courant des incidents ou avaries qu'il aurait en-
courus, des remedes qu'il y aurait apportés et des mesures qu'il con-
viendrait de prendre ultérieurement pour continuer & assurer la remorque
des trains en toute sécurité et régularité, Chaque fois que cela est possi-
ble, le conducteur relayant procédera seul ou contradictoirement avec son
collegue, a l'une ou l'autre des visites prévues lors des stationnements
de courte ou de longue durée (voir s/paragraphe H).

K. Remorque d'une unité.

Lorsqu'une 1 ocomotive est remorquée comme véhicule si le mo-
teur Diesel tourne, les robinets de frein automatique doivent &tre isolés
et en position de double traction, les robinets de frein direct isolés et en
position de desserrage.

Si le moteur Diesel est arrété, en plus des travaux ci-dessus, il
faut ouvrir le sectionneur MBS, enlever le fusible de lancement et placer
les disjoncteurs des deux tableaux de bord, en position "OFF'" (ouvert).

Hl remorquée en queue, MBS reste fermé pour savoir allumer les

phares AR,

L. Passage a gué.

I1 faut veiller a ne pas laisser les moteurs de traction venir en
contact avec l'eau. Dans le cas ol il est impossible d'éviter le passage
de la locomotive sur une partie de voie recouverte d'eau, on doit réduire
la vitesse & 5 km/h. On ne doit pas faire passer la locomotive sur une
nappe d'eau recouvrant de plus de 75 mm le dessus du rail,

M. Service en unité multiple.

Dans un tel service, la puissance sur chaque locomotive est con-
tr6lée par le conducteur de la locomotive de téte gréce 3 l'interconnexion
des circuits électriques (c@blot) et pneumatiques.
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Mesures a prendre lors de la préparation pour la double traction.

1. Accouplement : Liaisons & réaliser,

a) Attelage;

b) Boyaux de la conduite générale de frein automatique,
c) Boyaux de la conduite principale,

d) Boyaux de frein direct, .

e) Placement du c&blot électrique:

- 5i les moteurs Diesel ne tournent pas, le cdblot peut étre placé
avant le lancement;

- Si les moteurs tournent, le moteur de 1'unité menée doit &tre
arrété et le disjoncteur C ouvert avant de placer le cdblot; il
en est de méme pour l'enlévement,

2, Unité menée.

Les disjoncteurs EGP, et C, et CD doivent &tre ouverts,

Le disjoncteur de sablage automatique doit étre fermé.

La manette d'inversion doit étre enlevée du controller.

Les robinets de frein automatique doivent étre isolés et en position
de double traction, les robinets de frein direct isolés et en position de

desserrage (dans les deux postes de conduits),

3. Unité menante.

Aucune disposition spéciale, mé&me conduite qu'en unité simple.

N. Essais a effectuer par les 2 hlt lors de l'accouple-
ment de 2 hlt,

l. Essai du frein direct en le serrant 2 fond,
2, Essai du frein automatique. On effectue une dépression de 1, 5 kg/cm2
dans la conduite automatique, Lacher les freins au moyen du bouton

""purge frein',

3. Essai d'accélération (avec interrupteur EX.GP ouvert) en ramenant
progressivement l'accélérateur du cran 1 au cran 8,

4. Essai de la traction avec successivement la manette d'inversion dans
les positions AV et AR (frein direct serré et l'interrupteur EX, GP
fermé).

5. Essai du dispositif de veille automatique.

6. Vérifier la lampe de contrdle,
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Le conducteur de la 2e hl donne un coup de sonnette chaque fois
qu'il constate que l'essai donne satisfaction sur son hl,

A la fin des essais, le conducteur de la lre hl donne 3 coups de
sonnette, Celui de la 2e hl recommence les opérations 2 partir de la hl
qu'il occupe. Pour ce faire, il doit ouvrir les rabinets d'isolement des
freins automatique et direct et fermer les interrupteurs ""Contrdle' et
""Contrdle Diesel".

O, En cours de route.

La conduite du train incombe au conducteur de 1'unité menante.

Le conducteur de 1'unité menée se tient, en principe, dans le poste
avant. Toutefois, pour les lignes comportant des tunnels et dans le but
d'éviter des accidents consécutifs aux chutes de briques ou de glacans, le
conducteur mené se tiendra dans le poste arridre.

Le conducteur de 1'unité menée doit, tout comme en unité simple,
étre attentif 2 la bonne marche de sa locomotive et du train (frein serré,
portidre ouverte, etc...), et en particulier, s'intéresser aux indications
de tous ses appareilsg de contrdle et de vitesse. Bpn cas de nécessité, il
peut arréter un convoi en provoquant un serrage d'urgence.

P, Echange de conduite.

Pour échanger les contrsles et asservissement Diesel, les locomo-
tives étant a 1'arrét, procéder comme suit :

1) Le conducteur de 1'unité menante qui va devenir menée donne deux coups
allongés de la sonnerie.

2) Le conducteur de 1'unité menée qui va devenir menante ferme les disjonc-
teurs C, CD et EGP et donne deux coups allongés de la sonnerie.

3) Le conducteur de l'autre unité ouvre alors les disjoncteurs C, CD et EGP
et donne un coup de sonnerie,
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PARAGRAPHE IX.- OPERATIONS APRES L'ARRIVEE,

A, Visite.

A sa rentrée 2 la remise, le conducteur procede a la visite de sa
locomotive et s'il constate un défaut de fonctionnement & un organe quel-
conque ou s'il 1'a constaté en cours de route, il prévient le service de
vigite et le service d'entretien et compléte son rapport M 554, En cas
d'irrégularité a l'enregistreur Téloc le conducteur signale le fait au
M 720 de 1a HL.

En outre, il note ses observations au livre de bord 2 l'intention
de ses collegues,

B, Approvisionnement de la locomotive.

Pendant cette visite, la locomotive est approvisionnée en gasoil,
eau, sable et la purge des chambres d'air du Diesel est effectuée.

La locomotive est ensuite remisée a l'endroit prévu.

C. Stationnement.

Le conducteur dispose sa locomotive pour le stationnement.
A cet effet :
1) I1 ram®ne l'accélérateur sur IDLE,
2) Il ramene alors la manette d'inversion en position neutre et 1'enleve,

3) I1 ouvre tous les disjoncteurs du tableau de bord, sauf momentanément
les disjoncteurs de contréle C et d'asservissement CD,

4) I1 provoque l'application des freins et ferme les robinets d'1solement
du frein direct et du frein automatique,

5) Il place la poignée du robinet de frein automatique en position de double
traction.

6) I1 serre le frein 3 main.

7) I1 se rend dans la salle des machines, il place l'interrupteur IS sur
démarrage. Il pousse alors 2 fond sur le bouton "'Stop'" jusqu'a ltar-
rét complet du moteur Diesel.

8) La locomotive se trouvant sur une fosse de visite, le conducteur passe

sous la locomotive et inspecte les organes de roulement, de choc, de
traction et les moteurs. Il s'assure qu'il n'y a aucune anomalie visible,
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Il purge les réservoirs principaux, les poches de vidange des appa-
reils de frein et le séparateur d'eau et d'huile,

9) I1 ouvre les disjoncteurs de contrdle C et d'asservissement CD au ta-
bleau de bord.

10) Dans l'armoire électrique, il ouvre les sectionneurs batterie, MBS,
contrdle CS, batterie AGS et éclairage LS.

11) I1 enleve le fusible de 400 Amperes et le place dans l'armoire d'outil-
lage.

12) I1 ferme cette armoire, les fenétres et les portes d'acces 2 la locomo-
tive et se rend au service de cour.

D, Au service de cour.

Le conducteur inscrit au verso de sa feuille de travail les irrégu-
larités qui se seraient produites en cours de route.

I1 remet les clefs au contremaftre de cour et prend connaissance
de son service pour le lendemain.
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PARAGRAPHE X, - LES PRECAUTIONS A PRENDRE PAR LE PERSONNEL
EN VUE D'EVITER LES ACCIDENTS.

A. Prescriptions générales.

1. Objectif;

Le conducteur doit respecter les dispositions générales reprises
au livret des précautions a prendre en vue d'éviter les accidents de travail,
ainsi que toutes les dispositions particulidres qui seraient portées % sa
connaissance.

Mais ces reglements ne peuvent pas tout prévoir. Aussi, le con-
ducteur doit-il, en tant qu'agent travaillant isolément et échappant au
contrdle permanent de ses chefs, faire preuve d'esprit de sécurité tant
vis-a-vis de lui-méme que des personnes, du matériel, des biens dont il
assure le transport.

Une connaissance parfaite et entretenue des particularités techni-
ques de sa locomotive et des instructions de circulation et de signalisation

l'aideront efficacement & réaliser cet objectif humain.

2. Des chaussures,

Qui dit Diesel sous-entend gasoil et huile, §léments qu'un entre-
tien rationnel vise 4 consigner dans les circuits qui leur sont propres
mais qui, en pratique, se répandent de fagon sournoise autour du moteur

Diesel, y créant un risque inévitable de chute par glissade,
Le conducteur peut limiter ce risque en portant des chaussures 2
semelles antidérapantes résistant a l'action de 1'huile et du gasoil (néo-

pPréne par exemple).

3. Des vétements,

La locomotive Diesel compo rte un certain nombre d'organes en
rotation continue et de transmissions., Aussi, le conducteur Diesel ne
peut-il porter que des vétements parfaitement ajustés, ne présentant
aucune partie flottante, Les costumes en deux pidces ne s'indiquent pas
en raison de la veste dont les pans ne sont pas retenus ou que le conducteur
peut laisser ouverte par inattention.

Dans ces conditions, la faveur doit aller a la "salopette'. Dans le
méme ordre d'idées, une écharpe nouée au cou ne s'indique surtout pas.

4. De l'ordre et de la propreté,

Inutile d'insister sur la nécessité de maintenir un maximum d'ordre
et de propreté sur la locomotive, tant pour faciliter 1'inspection du matériel
que pour éliminer les risques d'accidents.
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Nonobstant les nettoyages périodiques effectués par le personnel
d'entretien, il est indispensable, vu l'utilisation intensive des moteurs et
la longueur des séries, que chaque conducteur, titulaire ou non, participe
activement au maintien de la locomotive en bon état de propreté.

Semestriellement, les titulaires des locomotives Diesel les mieux
entretenues sont d'ailleurs récompensés pécuniairement.

5. De l'outillage.

Le chapitre XIII donne la liste de 1'outillage de bord réglementaire
des locomotives: Diesel type 212,

Cet outillage doit étre maintenu en parfait état, et en particulier,
aucun outil ne sera utilisé abusivement pour un usage autre que celui qui
lui est réservé, si cela risque de le dégrader.

Si, accidentellement ou par usure normale, un outil venait A s’abi-
mer au point de présenter des risques d'accidents lors de son utilisation
(clé ouverte, marteau démanché, présentant des bavures, burin ébréché,
tournevis dont le manche isolant est cassé, etc...), il conviendrait de le
faire remplacer sans délai,

Les conducteurs portent par ailleurs l'entidre responsabilité de
I'usage d'un outillage personnel.

6. De la protection.

Dans les installations M., A,, les conducteurs doivent appliquer
de facon rigide les dispositions reprises dans les instructions locales en
matidre de sécurité du personnel et du matériel.

D'une fagon générale, rappelons que si le conducteur doit, en gare,
en ligne ou dans une installation M. A, non soumise & une protection collec-
tive, travailler & son moteur, il lui incombe:

a) De prévenir le personnel de maftrise et d'attendre son accord;

b) D'assurer l'immobilisation réglementaire de la locomotive (accéléra-
teur au cran IDLE, manette d'inversion au centre, frein 3 main serré,
placement des blocs d'arrét). Le conducteur garde la manette d'in-
version sur lui;

c) D'assurer la protection rapprochée & I'aide du signal mobile rouge
(ou lanterne & feu rouge) place au moins & un matre du front des butoirs
dans le sens du mouvement a craindre;

d) De veiller & ce que les phares soient allumés (suivant instruction lo-
cale).



B. Prescriptions particulieres.

I, Du ris que d'électrocution,

1. Risque extérieur.

Ce risque se présente lors de la circulation ou le stationnement
sous la caténaire des lignes électrifiées.

Le conducteur doit se conformer aux dispositions générales de
sécurité en la matidre (livret hlt et livret des précautions i prendre).

En particulier, il lui est formellement interdit de monter sur le
toit d'une locomotive Diesel en aucune circonstance.

2. Risque intérieur.

Les conducteurs et contacteurs du circuit de puissance de la loco-
motive sont soumis a une tension de service pouvant atteindre 1100 volts,
Cette tension est dangereuse. Tout contact direct ou & l'intermédiaire
d'un objet quelconque insuffisamment isolé peut avoir de graves consé-

quences.

I1 est interdit aux conducteurs de faire une inspection, visite ou
contrdle, ou encore d'effectuer tout travail dans des conditions qui les
exposent a toucher par inadvertance une pitce quelconque soumise 2 haute
tension,

A sa prise de service, des qu'il a terminé les opérations de véri-
fication et d'enclenchement des sectionneurs charge batterie, contrdle
éclairage et batterie, le conducteur referme soigneusement l'armoire d'ap-
pareillage électrique. Le personnel roulant ne peut ouvrir cette armoire
pour vérifier son équipement que si la locomotive est arré&tée, moteur
tournant au ralenti, manette d'inversion au centre. Cette vérification
doit se faire sans toucher i l'équipement électrique. Pour lever une dé-
fectuosité, le conducteur arréte le moteur au préalable.

Si des contrdles, mesures ou interventions doivent se faire alors
que l'accélérateur se trouve sur un cran de marche, il sera fait appel 2
un des agents spécialisés,

Lagent chargé de cette opération se vétira de galoches et de gants en
caoutchouc avant d'ouvrir l'armoire.

Il veillera a ce que les personnes dont la présence n'est pas indis-
pensable 3 proximité s'éloignent éventuellement dans le poste opposé.

En particulier, si des mesures doivent se faire dans le circuit
de puissance, les appareils de mesure seront placés de manidre 3 empé-
cher tout contact avec les connexions haute tension: les fils de connexion
seront en parfait état.



II, Du risque d'incendie.

Cité pour mémoire ici, sera traité en détail au chapitre XII,

III. D'autres risques divers d'accident.

Certains risques divers pourront &tre éliminés si le conducteur
a soin de :

1. Ne jamais abandonner d'outillage ou pitces quelconques dans la loco-
motive et surtout au voisinage des machines tournantes et des con-
ducteurs électriques.

Quand il prend possession de sa locomotive apres une immobili-
sation pour entretien, le conducteur sera particulidrement attentif 3
de telles négligences de la part du service d'entretien.

2. Ne pas défaire un raccord d'une conduite d'air comprimé si celle-ci
est sous pression, la projection de particules de rouille et autres
peut provoquer des lésions assez graves.

3. En cas d'avarie grave au moteur Diesel laissant présumer un grippa-
ge possible, attendre le refroidissement (une heure environ) avant
d'ouvrir les couvercles de visite, de facon A prevenir le risque
d'explosion qui peut résulter de 1'échauffement local, provoqué par

le grippage .

4. N'ouvrir et ne fermer les portes qu‘d l'aide des poignées et non en
les saisissant par leur cadre; ce qui, vu leur poids et la dépression
régnant dans la salle des machines (en ce qui touche les portes inté-
rieures) risque de pfovoquer des accidents sérieux aux mains;

5. En cas de fuite 3 un pointeau ou 2 une nipple de test valve, ne jamais
supprimer la fuite sans avoir arrété le moteur;

6. Lorsque le moteur est arrété depuis plus de deux heures, le conduc-
teur doit virer le moteur 2 la main au moyen du cric-vireur ad-hoc, Il
est strictement interdit d'effectuer ce travail sans avoir au préalable
enlevé le fusible de lancement de 400 amperes;

7. Dans la salle des machines, sur chaque long pan se trouve une porte
s'ouvrant vers l'extérieur, Lorsque la locomotive roule, il est stric-
tement interdit de les ouvrir, De méme, quand la bocomotive est ar-
rétée en ligne, le conducteur en peut jamais ouvrir la porte du c5té de
l'entrevoie,.
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PARAGRAPHE XI, - MESURES DE PROTECTION CONTRE LE GEL,

A, Généralités,

Avaries causées par la gelée.

Les avaries causées par le gel de 1'eau des circuits de refroidis-
sement des moteurs Diesel et des circuits de chauffage des engins Diesel
sont d'une extréme gravité, Il peut en résulter, par exemple, la rupture
des cylindres du moteur, des radiateurs, etc...

Les conducteurs de locomotives Diesel doivent donc, en période
de gel, faire preuve de la plus grande vigilance.

Ihdépendamment du danger de gel, il est également rappelé aux
conducteurs que :

1) Le lancement d‘un moteur Diesel 3 trés basse température est préju-
diciable d'une part, au moteur lui-méme dont les usures sont d'autant
plus accentuées qu'il fonctionne A basse température, d'autre part, a
la batterie d'accumulateurs;

2) Que le fait soit de charger un moteur Diesel 2 basse température, soit
d'augmenter tres rapidement sa vitesse de rotation, constitue surtout
en hiver, une source certaine d'avaries graves aux organes principaux
du moteur tels que pistons et soupapes.

Il est & conseiller de mettre le réchauffeur en service avant de

lancer le moteur Diesel puur obtenir une bonne température de l'eau de
refroidissement.

B, Obligations du conducteur.

1, Avant le départ.

En plus des travaux et visites prévus en temps normal, pour ce
qui concerne les conduites d'huile du moteur, de la transmission et du
compresseur, les sablidres, les réservoirs d'eau de la motorisation,
et du chauffage ainsi que le réservoir & combustible, etc..., les conduc-
teurs doivent, en période de gelée, prendre les mesures suivantes :

a) S'assurer , le cas échéant, que le service d'entretien a pris les mesu-
res prescrites dans la '"Consigne' des précautions a prendre en cas
de neige et de gel de la remise pour la protection des radiateurs , klaxons,
compresseurs, etc...;

b) Vérifier, & partir du premier novembre, le niveau de l'alcool dans

l'appareil antigel Westinghouse et contr8ler le réglage de la levée
du fourreau de la meche:
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Le fourreau completement enfoncé: température 0° C,
Le fourreau levé de 15 mm : température 0° a -10° C
Le fourreau levé completement : température -10° C,

c) A partir du moment olt les réservoirs 2 air comprimé sont 3 la
pression de régime, les purger ainsi que les poches de vidange et
tout spécialement le séparateur d'huile. Les conduites du frein et
d'asservissement seront puissamment soufflées en ouvrant complete -
ment les robinets d'extrémité pendant un court laps de temps afin d'en
évacuer l'eau condensée (10 secondes);

d) Lors des essais du frein, s'assurer particulidrement que les blocs
de frein s'appliquent convenablement contre les bandages pendant le

serrage des freins;

e) Avant le départ de l'atelier, s'assurer que la température du moteur
ne monte pas trop vite.

L'accroissement rapide de la température du moteur indique souvent
une circulation défectueuse de l'eau de refroidissement, vraisemblable-

ment causée par une obstruction due au gel.

Dans un cas semblable, il faut informer d'urgence le personnel
de surveillance ou le délégué du service d'entretien,

f) S'assurer que le sable dans les sabliéres est bien sec;

g) Apres le lancement du moteur, vérifier 1'étanchéité des circuits de
refroidissement .

Signaler immédiatement toute fuite au service d'entretien,

h) Vérifier si les circuits d'eau chaude gui alimentent les chaufferettes
des deux postes sont ouverts,

2. Pendant le parcours.

a) D'une manidre générale, pendant les stationnements de durée relati-
vement courte, dans les gares, devant les signaux, etc..., laisser
toujours tourner le moteur au ralenti de facon 2 maintenir la tempé-
rature de 1l'eau 2 une valeur suffisante.

Pendant les stationnements de longue durée, faire tourner pério-
diquement le moteur de fagon a ce que la température de 1l'eau ne
descende pas en-dessous de 40° C, ou mettre le réchauffeur d'eau

e

en service avec le Diesel arrété,

b) Pendant les arréts de courte durée, surveiller constamment la tempé-
rature du moteur Diesel et les purgeurs accessibles de l'installation.

Ouvrir les purgeurs de la conduite d'air comprimé et en particu-
lier des séparateurs d'huile.
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Si de 1'air, de l'eau ou de l'huile ne s'en échappe pas, c'est qu'il
est obstrué, Dans ces conditions, il y a lieu de faire le nécessaire
pour les déboucher.

c) Surveiller la circulation d'eau de la motorisation et du chauffage.

3, Ala rentrée a la remise.

a) A la rentrée 2 la remise, le conducteur doit s'intéresser a l'approvi-
sionnement en combustible afin de pouvoir abriter aussi vite que pos-
sible 1'engin Diesel. Il doit se mettre en relation avec le contremai-
tre de cour ou le contremaftre de dégel ou le machiniste-instructeur
de dégel qui sont seuls habilités pour décider dans quelles conditions
l'engin Diesel sera garé et abrité.

En cas d'incident qui empécherait de laisser tourner le moteur,
il est strictement défendu au conducteur d'abandonner sa locomotive
sans avoir, au préalable, l'assurance formelle que le service de cour
a pris les mesures nécessaires pour protéger les installatinns de la
locomotive contre la gelée.

Ces mesures font l'objet de la consigne de la remise relative
aux précautions a prendre en cas de neige et de gel,

b) En cas de nécessité de dégeler les organes apres ou pendant le ser-
vice, il est strictement défendu de faire ce dégel au moyen d'un falot.
Les dégels doivent se faire 3 la vapeur ou & l'eau chaude (ceci pour
éviter tout risque d'incendie).

4, Détresses,

En cas d'avarie provoquant une détresse en ligne, ou en cas d'ac-
cident, causant 1'immobilisation de la machine, le conducteur prévient
d'urgence sa remise d'origine ou une remise plus proche de 1'endroit

L]

ou il se trouve.
La remise transmettra ses directives ainsi que les renseignements
relatifs 4 la fagon dont va étre organisé le secours, en accord avec le dis-

patching.

Il y a lieu de mettre tout en oeuvre pour rapatrier la machine en
remise dans le plus bref délai possible.

Trois cas sont a considérer.

a) Le moteur Diesel peut encore tourner.

Dans ce cas, laisser tourner le moteur et suivre les directives
du contremaftre de la remise ou du dispatching en attendant l'arrivée du
secours.
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b) Le moteur Diesel ne tourne plus mais la batterie est en bon état ou on
se trouve preés d'une source d'électricité extérieure.

On met le réchauffeur en service en prenant soin d'ouvrir les van-
nes pour le chauffage des postes de conduite et pour le chauffage de 1'eau
dans le réservoir d'eau du chauffage.

c) Le moteur Diesel ne tourne plus et la batterie est déchargée.

I1 faut alors vidanger le circuit d'eau de refroidissement et le
circuit pneumatique. Si la mise hors service est prévue de courte duée,
le conducteur ne proceéde pas & la vidange, mais il contrdle fréquemment
la température du circuit d'eau et veille a ce que les volets de refroidis-
sement soient fermés,

Si la température extérieure est telle qu'elle risque de provoquer
le gel des circuits, le conducteur vidange sans hésiter.

5. Maniére de procéder pour vidanger l'eau du circuit de refroi-
dissement (fig. II : 58 bis).

a) Ouvrir la vanne A 10,
b) Ouvrir la vanne A 9,

c) Ouvrir les vannes A 7 - A1l et A 18 ainsi que le purgeur P pour vidan-
ger le réchauffeur.

d) Ouvrir les vannes A 8 et A 12 du chauffage des postes de conduite.

e) Enlever les 2 bouchons sur le circuit de préchauffage du réservoir
d'eau du chauffage (3000 litres).

f) Enlever les 2 bouchons sur la conduite du chauffage des postes de con-
duite (2 cdté du bac 2 sable n° 3 et 2 hauteur de la roue n° 5),

g) Ouvrir les vannes A 4 - A 5 et A 6 de la pompe 2 main,

h) Ouvrir les 2 vannes des chambres 2 air du Diesel.

i) Enlever le bouchon du réservoir des thermostats TA-TB et ETS.
j) Enlever le bouchon sur le corps du réchauffeur.

k) Enlever les 2 boucons en-dessous du réchauffeur.

1) Enlever les 2 bouchons sur la pompe 2 eau du réchauffeur.
m)Ouvrir le purgeur de la pompe 2 eau du Diesel (c8té cylindre n°® 1).
n) Enlever le bouchon sur la pompe 3 main.

o) Lier la poignée de la lance d'incendie dans la position ouverte.
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6. Maniére de procéder pour vidanger le circuit pneumatique.

Le conducteur :
a) Ouvre les robinets de purge des réservoirs principaux;
b) Ouvre les 2 robinets de purge du refroidisseur du compresseur;

c) Ouvre les robinets de purge des poches de vidange de la conduite prin-
cipale d'alimentation;

d) Ouvre le robinet de purge du déshuileur,

C. Précautions & prendre pour la chaudidre 4616.

1. Lorsque la température extérieure descend en-dessous de -5° C,
il y a lieu de prendre les précautions suivantes :

a) Pendant la remorque des trains de voyageurs:

Ouvrir légérement la vanne 10 afin d'admettre de la vapeur au
radiateur 217 et dans le réservoir d'eau de 3000 litres.

b) Pendant la remorque des trains de marchandises et en marche 3 vide:

Générateurs équipés du ''Stand by''.

a/ Faire fonctionner la chaudidre en "Stand by' (voir chapitre VI),

b/ Faire fonctionner le générateur en position "marche' et 2 faible
régime en maintenant la vanne 15 légérement ouverte et les
robinets d'extrémité de la conduite de chauffage ouverts (s'assu-
rer que la vanne 7 est ouverte).

2, Vidange du générateur de vapeur.

Lorsque la température extérieure est en-dessous de -5° C et que
le générateur de vapeur d'eau n'est pas en état de fonctionner par suite
dfavarie, il y a lieu de vidanger sans retard.

Pour ce faire, procéder comme suit:

a) Vidanger le réservoir d'eau d'alimentation 232, en ouvrant son robinet
de vidange et aprés avoir enlevé le bouchon du tuyau;

b) Ouvrir la vanne de vidange 22 (A 2) du réservoir de traitement, démon-
ter le couvercle, enlever le tamis et vider le réservoir;

c) Ouvrir la vanne 20 (A 3) de vidange de la conduite d'aspiration;

d) Ouvrir la vanne d'essai 18 de la pompe & eau et la vanne 16 ;

XI-05



e) Démonter les bouchons de vidange & l'aspiration et au refoulement de
la pompe a eau et entrafner la pompe 2 la main pendant une dizaine de
tours de fagon a évacuer toute 1'eau contenue dans celle-ci;

f) Ouvrir les bouchons de vidange placés 3 la partie inférieure du servo-
moteur a gasoil 108, du voyant de retour d'eau 218, de 1'échangeur
de chaleur 213 et au fond du condenseur 223 ;

g) Ouvrir la vanne d'arrét 15, la vanne de jauge 4, le purgeur 12 du sépa-
rateur de vapeur, le purgeur des serpentins 2;

h) Désassembler les tuyauteries de vapeur allant aux manometres 212 et
224, au régulateur de by-pass 111 ;

i) Désassembler la tuyauterie d'eau de retour 2 l'entrée et 2 la sortie de
1'échangeur de chaleur de facon 3 vidanger le serpentin;

j ) Ouvrir le purgeur du régulateur d'air 100.
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PARAGRAPHE XII. - PRECAUTIONS CONTRE LE DANGER D'INCENDIE,

A,

]-v

Risques d'incendie.

Risque extérieur.

I1 est défendu de stationner aux environs immédiats de sources de cha-
leur & feu ouvert: en particulier, l'hiver, a c6té de braseros dont
l'usage est par ailleurs interdit dans les remises Diesel.

En outre, il est interdit au cours des évolutions en gare, de pas-
ser sur les voies de nettoyage des feux des locomotives a vapeur, Il
en est de méme en remise, en ce qui concerne les fosses a cendrées.

Lors du remplissage du réservoir a gasoil aux stations d'approvision-
nement des remises, il faut éviter de laisser couler l'excédent de
gasoil le long de la caisse ou par terre et se conformer a ce sujet aux
instructions d'utilisation affichées aux postes de remplissage.

Risque intérieur,

Pour limiter le danger d'incendie, il est essentiel que la salle des ma-
chines et les postes de conduite soient tenus en parfait état de propreté
et a2 1'état aussi sec que possible,

Pour le nettoyage, ne pas utiliser de déchets de coton ou de matieres
filocheuses, tant pour le matériel diesel que pour 1'équipement élec-
trique, mais bien des lavettes et des torchons.

Ne pas employer d'essence pour le nettoyage du moteur Diesel, de ses
auxiliaires et de 1'équipement électrique, Ce produit est treés volatile
et constitue une source d'explosion et d'incendie,

Ne pas laisser trafner des chiffons, vieux papiers, etc... qui pour-
raient étre entrainés dans les courroies ou autres organes en mouve-
ment,

Ne jamais fumer dans la salle des machines et, dans les postes de
conduite, déposer les bouts de cigarettes dans les cendriers prévus
a cet effet,

Ne jamais se servir d'un falot allumé pour visiter la locomotive.

II. Moyens de lutte contre l'incendie.

Toutes les locomotives Diesel type 212 sont dotées d'un groupe

moto-pompe d'incendie & 1'eau pulvérisée complété par quatre extincteurs
portatifs (deux dans chaque poste).
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C. Installation fixe (fig. XII-1),

1. Description,

Elle est composée d'une moto-pompe (MPI), un sectionneur (FPS), un
robinet d'arrivée d'eau (A 19) et un boyau d'incendie dans un coffret situé
au milieu du long pan sous le chdssis de la locomotive.

2. Utilisation,

En cas de commencement d'incendie, avant de déclencher cette
installation, il faut d'abord arréter la locomotive et mettre le Diesel 3
l'arrét en mettant 1'accélérateur en position ''Stop'' ou en enfongant un
des boutons de secours. Ouvrir ensuite le coffret dans le long-pan, ouvrir
la vanne A 19, mettre le sectionneur FPS en position "Incendie" et dérou-
ler le boyau pour arriver aussi pr&s que possible du foyer d'incendie.
Appuyer sur la gachette du diffuseur et diriger le jet d'eau vers le centre
du feu.

D. Extincteurs portatifs,

Toutes les locomotives Diesel type 212 sont équipées de quatre
appareils extincteurs:

- Un appareil 3 neige carbonique (CO2) dans chaque poste de conduite.

- Un appareil a eau "NU-SWIFT'" dans les postes de canduite.

ITII. Caractéristiques des appareils extincteurs,

A, Appareils a3 anhydride carbonique liquéfié CO2,
(générateur de neige carbonique)

Principe.

L'anhydride carbonique gazeux est plus lourd que l'air et descend
dans les parties basses des locaux.

L'extinction est provoquée par trois effets distincts :

- une action de souffle,

- une action d'étouffement, 1l'atmosphére devenant inapte 2 entretenir la
combustion,

- une action de réfrigération, la détente de 1'anhydride carbonique entrafi-
nant la formation de neige a tres. basse température. Cette action est
également favorable car elle facilite l'approche du foyer aux sauveteurs.

Lianhydride carbonique n'est pas conducteur de 1'électricité, il n'est
pas toxique et résiste a l'action des grands froids.
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Pour rendre son action efficace, il ne faut pas se tenir a distance
du foyer, mais attaquer a bout portant la base des flammes.

Mode d'emploi,

L'appareil a neige carbonique comprend:

- une bonbonne fermée par une vannea levier,
- un tromblon orientale.

Pour l'utiliser, il faut :

- Décrocher I"appareil,

- Dégager le levier en &tant la sécurité,

- Diriger le tromblon vers le foyer a éteindre en s'en approchant aussi
prés que possible dans les limites de la sécurité,

- Appuyer 2 fond et brusquement sur le levier, de fagon 2a facilier 1'échap-
pechement de 1l'enydride carbonique a 1'état liquide. Une ouverture
treés faible faciliterait immédiatement la formation de particules de
neige carbonique qui obstrueraient 1'échappement.

B. Appareils 3 eau,

Principe.

Ces appareils projettent de 1'eau pulvérisée au moyen de l'anhy-
dride carbonique se trouvant a 1'état gazeux dans une petite bonbonne
montée a l'intérieur du corps de l'extincteur.

L'extinction est provoquée par les effets suivants :

- une action de souffle,
- la projection violente de l'eau sur la matiere combustible,
- la projection de 1'anhydride carbonique.

Ces extincteurs sont sensibles a l'action de la gelée.

Mode d'emploi.

L'appareil a eau comprend :

- une bonbonne principale a eau avec poignée,
- une bonbonne annexe & CO2 se trouvant dans la bonbonne principale
et fermée 2 sa partie supérieure par un diaphragme,

~

- un tuyau flexible avec diffuseur a gichette.
Pour 1'utiliser, il faut :
- enlever l'appareil de son support et le tenir bien droit,

- devant le feu, prendre en main la gidchette du diffuseur,
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- enfoncer le percuteur,
- appuyer sur la gichette du diffuseur,
- diriger le jet sur la base des flammes.

C. Maniement des extincteurs.

Le conducteur a pour obligation d'avoir une connaissance parfaite
des types d'appareils extincteurs mis a sa disposition.

Pour parfaire son initiation, il assistera, chaque fois que cela lui
sera possible, aux exercices de maniement organisés par le service d'in-

cendie de sa remise d'attache et annoncés par la voie du livre d'ordre.

D. Vérification des extincteurs.

A sa prise de service, le conducteur doit vérifier la présence des
extincteurs et s'assurer que les scellés sont intacts.

En outre, il doit vérifier si les appareils sont bien étanches.
L'étanchéité se décele a la présence d'un peu de neige carbonique a 1'inté-

rieur du tromblon ou du diffuseur.

E. Anomalie 3 un extincteur.

Chaque fois qu'un conducteur constate une anomalie quelconque a
un extincteur - rupture de scellé, perte d'anhydride carbonique, etc...
il demande immédiatement l'intervention d'un agent de surveillance et fait
remplacer l'appareill douteux avant d'effectuer son service.

Si l'agent de surveillance se trouve dans 1'impossibilité de rempla-
cer l'appareil, il devra en faire la mention sous signature a la feuille de
travail du conducteur et prendre toute disposition pour assurer la substi-
tution a la premiere occasion favorable.

F. Lutte contre le feu.

Des qu'un incendie se déclare, le conducteur doit le combattre sans
tarder et sans tergiverser,

Le plus souvent, la rapidité de son intervention est le facteur déci-
sif pour limiter 1'extension du feu.

Si nécessaire, il n'hésitera pas 2 faire appel, par l'intermédiaire
d'un autre agent, a du secours de l'extérieur.

G. Mesures a prendre apres l'extinction,.

La lutte contre le feu n'est considérée comme terminée que lorsque
1'on a l'assurance qu'il n'y a plus de danger de reprise.

En ce qui concerne le rapatriement de la locomotive, le conducteur
se référera a l'avis du contremaitre spécialiste en locomotives Diesel
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type 212 qu'il aura fait mander sur place (2 partir de la remise d'attache
oude la remise Diesel la plus proche).

I1 est évident que s'il s'agit d'un incendie superficiel, n'ayant
atteint aucun organe essentiel, le conducteur se remettra a la disposi-
tion du service de l'exploitation et attendra sa premidre rentrée 2 la
remise pour demander une visite approfondie.

Dans tous les cas ol un extincteur a été utilisé, le remplacement
doit en étre assuré dans les délais les plus brefs, éventuellement méme
lors du passage dans une remise étrangere.

Le conducteur qui resterait en service avec un extincteur utilisé
et non remplacé, sans €tre couvert par la décision d'un agent de maitrise,
serait sévérement puni.
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PARAGRAPHE XIII. - OUTILLAGE.

Chaque locomotive Diesel est dotée d'un outillage de base et dont
sont solidairement responsables tous les titulaires.

Cet outillage est inventorié et repris dans le carnet ad hoc.

I1 est placé aux endroits prévus & cette intention; il doit y &tre
replacé apres usage.

Liinventaire de l'outillage est prévu a chaque prise de service;
s'il s'agit d'un relais en gare, le conducteur le fera a la premigre occa-
sion favorable en cours de prestation.

Lorsqu'un conducteur, par la voie de sa feuille de travail ou du
livre de plainte, ne signale aucun manquant ni dégradation, il est supposé
convenir qu'il a disposé au cours de sa prestation de la totalité de 1'outil-
lage en bon état.

Lorsqu'un conducteur constate un manquant ou une dégradation
2 sa prise de service, il en avertit le plus rapidement son chef immédiat
par l'intermédiaire des voies citées ci-avant, et, dans la mesure du
possible, fait remplacer les pidces manquantés ou en mauvais état,

Le chef immeédiat fait procéder a une enquéte afin d'établir les
responsabilités. En principe, il se retourne d'abord vers le dernier titu-
laire si celui-ci n'a formulé aucune remarque.

I1 est fait appel 2 1'honnéteté et aux sentiments de courtoisie et
de camaraderie qui doivent unir tous les agents du rail pour qu'une situa-

tion saine regne 2 tout moment dans le domaine de 1'outillage.

La liste de 1l'outillage de bord des locomotives type 212 figure
dans le livret hlt fasc. I, chap. VII.
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PARAGRAPHE XIV, - LE DEPANNAGE

A, Généralités.

Le paragraphe XIV, relatif au dépannage des avaries pouvant sur-
venir aux locomotives Diesel électriques type 212, se divise en deux gran-
des parties :

La premigre comprend l'analyse raisonnée des grandes causes d'ava-
ries classées selon leurs symptémes principaux et les remedes qui peuvent
y étre apportés en fonction des résultats donnés par une succession logique
de tests auxquels le conducteur devra procéder dans un ordre bien déterminé.

La seconde comprend un certain nombre de feuillets dénommés ''fi-
ches de dépannage''. Ces fiches sont établies a partir de cas particuliers
vécus, pour lesquels sont données des indications précises relatives aux
causes des pannes, 2 leurs conséquences et aux remedes propres 2 les
lever.

Elles constituent un complément pratique a la premire partie et
permettront, le cas échéant, a un conducteur expérimenté, d'accélérer un
dépannage si les symptdmes qu'il reconnait 2 cette occasion correspondent
exactement & ceux repris A l'une des fiches parues.

B. Recommandations générales.

1. L'énervement et le désordre, tant dans les idées que dans les
choses, sont sources de pertes de temps et font perdre au conducteur une
grande partie des moyens physiques et intellectuels dont il doit disposer
pour faire face avec efficience & la situation imprévue causée par une panne
au cours du service,.

En conséquence, il importe, en de telles circonstances, de conser-
ver son calme et d'agir avec ordre et méthode.

2. Les regles de dépannage qui font 1'objet du présent chapitre
constituent un complément aux chapitres précédents, traitant d'une fagon
détaillée de la description et du fonctionnement des organes essentiels
de la motorisation, de la transmission et des accesgoires de la locomoti-
ve Diesel T,212,

Le conducteur n'en comprendra parfaitement le sens et la portée
que s'il a parfaitement assimilé les chapitres en question, tant théorique-
ment a l'aide des schémas disséqués que pratiquement par la connaissance
de l'emplacement des organes sur la locomotive et de leur fonctionnement
réel dans le cadre du rdle qui leur est dévolu,

3. Le souci d'aller vite, méme en parfaite connaissance de cause,
ne constitue pas une justification pour éluder les regles élémentaires de
sécurité, tant vis-a-vis de soi-méme que du matériel,

e S o .
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Revoir 2 ce sujet les dispositions du paragraphe X '""Précautions
a prendre par le personnel en vue d'éviter les accidents'',

4, Lorsque les portes de l'armoire électrique doivent €tre ouvertes
pour l'observation visuelle du bon fonctionnement de 1'un ou l'autre organe
en vue du dépannage, ne pas oublier de court-circuiter les sécurités de
porte DS, faute de quoi, BF et GFR ne sont pas alimentés.

Cette mise hors circuit peut se faire électriquement par la ferme-
ture de l'interrupteur PA.

Ce dispositif, nécessaire au dépannage, doit étre enlevé d&s que
les portes de l'armoire électrique sont refermées.

5. Tout incident, toute panne méme réparée par le conducteur
doit faire 1'objet d'une relation aussi exacte et complete que possible au
M. 554, 2 la feuille de travail et, le cas échéant, au livre de bord.

On y mentionne les symptdmes et les circonstances de la panne,
ses conséquences et le dépannage effectué.

6. Chaque fois que cela est possible sans aggraver le retard,
lorsque le conducteur n'est pas certain des modalités de dépannage a ap-
pliquer ou lorsque l'avarie présente un caractere intermittent, il fait
appel par les moyens les plus rapides & un agent, dépanneur du service
M. A, spécialisé, le plus proche.
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DIRECTION M.A.

BUREAU 22-33
Section 3

LIVRET HLT

Fascicule 10 - Annexe

CHAPITRE XXVl

Locomotives Diesel Electriques
Type 212

PLANCHES

LA BRUGEOISE - NIVELLES.



NUMEROTATION DES FIGURES

1. Disposition générale de 1'appareillage électrique
2. Tableau de bord
3. Armoire électrique (cOté poste de conduite)
4. Armoire électrique (c5té salle des machines)
5. Schéma de principe simplifié de la transmission électrique, systéme E.M.D,
6. Schéma de principe de la transmission électrique E. M.D. (marche avant
poste I)
7. Circuit de puissance
8. Circuits des relais d'antipatinage
9. Circuits du relais de masse G.R.
10. Circuits du relais de limitation de courant CLR
11, Circuits de shuntage
12. Circuits d'alimentation en basse tension
12 bis. Circuits d'alimentation en basse tension
13. Interrupteur d'isolement I.S.
14. Circuits du moteur de la pompe nourrice de gasoil (de 212,101 3 212.138)
14 bis. Circuits du moteur de la pompe 2 combustible (de 212.139 32212,178)
15. Circuits de lancement du Diesel
16. Circuits d'arrét du Diesel avec protection contre un manque d'eau
17. Circuits du relais de commande du Diesel E.R.
18. Circuits de commande du moteut Diesel
19, (Circuits de commande des contacteurs d'inversion de marche

20. ( idem
21. ( idem
22.( idem

23. Circuits du relais PCR

24, Circuit de charge batterie

25. Circuits des contacteurs principaux LC 12 - LC 34

26. Circuits d'excitation de la G. P,

27. Sectionneur des moteurs de traction TCOS

28. Réglage de la pression d'air du compresseur

29. Circuits des sonneries d'alarme

30. Circuit de contrdle contre le mangue de pression d'huile

31. Circuits de protection contre les surcharges du moteur Diesel
32, Circuit de 1falternateur

33, (Circuit d'asservissement du dispositif de veille automatique
34. ( idem
35. ( idem
36. ( idem
37.( idem
38.( idem

39, Circuits de commande manuel et automatique des sabliedres et du frein
anti-patinage

40. Circuits de 1'éclairage général, des prises de courant, du chauffage
des postes de conduite et des dégivreurs

41, Circuits des phares

42. Circuits auxiliaires de la chaudiere

43. Circuits de 1'électro-valve de purge des freins DBI et de 1'électro-valve
du régime "V oyageur-marchandises'' VMV



44, Circuits pour la transmission de signaux

45. Schéma de l'appareillage de vitesse RT 12

46, Plaque & bornes n° 1 (nez Poste I)

47. Plaque 2 hornes n° 2 (armoire électrique)

48, Plaque & bornes n° 3 (pres du tableau pneumatique)
49, Plaque 2 bornes n° 4 (pres de la G.P,)

50. Plaque 2 bornes n° 5 (pres de la chauditre)

51. Plaque 2 bornes n° 6 (nez Poste II)

52. Liste des symboles

53. Liste des symboles (suite)

54. Signification des abréviations

55. Schéma pneumatique

56. Légende du schéma pneumatique

57. Tableau pneumatique

58. Ensemble de la chauditre ""Vapor' 4616

59. Armoire d'appareillage électrique

60. Circuit de commande de la chaudidre (SWC ouvert)

61, " " " (SCW fermé)
62. " " " (Remplissage 1° phase)
63, i " . (Remplissage mise en marche)
64. " " " (Mise en marche 1° phase)
65. " " " (Mise en marche- fermeture
de BT)
66. a " " (Marche normale)
67. " " " (Pression maxima atteint)
68. " " a (108 change de position -
OR fermé - BT ouvert)
69. " " " (marche sur '"St-and-By')
70. L n " ("Stand-By - arrét 3 62° C)
71, " " " (Arrét par ouverture de HT)
72. Electro-vanne 2 distance pour générateur de vapeur '"Vapor Clarkson"
Vanne 7

73. Schéma de principe du réchauffeur d'eau '"Vapor' 4917
74. Circuita de commande du réchauffeur 4915-7 - SWR ouvert

5. " n " - Mise en marche

76. " 1" " - Marche normale

7. " " " - Arrét provoqué par T,REG.

8. " " " - Arrét provoqué par HT

79. T " 1" - Arrét provoqué par sur-
charge OL

80. Préparation avant le premier départ
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/?d:?’”/d/fdf e prossiorr o Ger dv corrppressedsr.
Lrterraplear “Comtrole., sur fable e bord.

Relaes e lerrelatior ae covrarrs

Relats oo corrrrrrarrare Serralt@rre &eos corrprosseurs
(dowble Pracleorr).

Sectrorrrrcar e “Corrtrose,,.

Electro ¢ du regulatovr “Woodward,,.

Electro - valve ae parge dos frecrrs.

Peodale e rvetlle awlormaligeae.

Irterruyplevr v oo covrse. sur les porfes oe Jar-
rmrocre cleclrigie .

Lampe do corrlrole des (nlerrapliovrs ;.'/”'7 o cowrve,,.
Llectro J ow regafelesr “Woodwera,, .

Relaes e cormrmarde go Jicscd.

Irlerrgplosr Su refaes &e cormrriarrde ay Jiesel.
Therrmoslalt povr lemporatire Frop elere dwdicsel.
Irnterryplevr & arré? & b/yeﬂ:e ou Jeasel.

Iwterrgploor o /excelalior o la GP (Sur fa
radle e bord).
Foseble ofe / exctiatiorr svTEpTarre FTela GP.

FOR

FPM
FPC

FPS
Fs

FS7
FSR
FSV
P
GF
GFR
GV
GPOS
GR
G RL
GRS
GS
GSD

HEL

Y ud 4
LS

Zc?

Lc2

LcPp

L os
LR
Ly

LS W
LWR
LWs
NVR
M”8S
MmCH
M7PS
L r-]
ors
oPrPL

Relaes Fe corrmrrrarrrde Je rmiarche ‘Wrarrd, e lo
WL (poste 7).

MoFeur e la porrpe mourrice e gasoe?.
Corlaclocr Fu rroreur oo (& porype rodrrie.

Secleorrrrevr Fo la porrnpe & Crrecrroee.
Cornlacleour Jde shumtage.

Relars Fermporise” oe shermiage.

Relars o shyrfage.

Lloectro - valve e Ja.é/aye YRvearrd,

frehke guae.

Charrye & exceratiorn “Sharrl, oe lF G

Relars Fexcrlateorr "Shurnls, oo fa GP.

Crreeid rregaty! dela GP.

Cerewt? posctef o la GP.

Relars oo rmasse (faowle Ferxsiorr).

Larmpe de confrole v relaes ae rrasse .

Bowlorr e rearrrrerrrersnt v relfaes T rrrasse .
Corrlacliovr Je /arcerrrerrl.

Bowlorr poussocr a'c recherche e rrrasse adarrs lo
basse Ferrscorr.

Larrpe o conirile e femperalvre Irop clevee o
Feeseld.

Eleclro-valve Tu rspostlyf e veclle avlorrraltigee.
Irterreplovr o tsolemrerrs.

Cordaclovr prirrcioal darrs /& CerectF e rracleorr.
Cormbacleur prizvecpald TFans lo ctrect’ Fe Frarcleors.
Larmpe de comlréle du pocrlage du “reloc, (er
poste T scuiermert).

Iriferruplevr de presscorr & %utle.

Regelalour de charge.

Larmpe do vigelarnce du Tisposidyf e vehe awlo-
rraligee .

Secliomrevr &e /eclacrage gemerale.

Relaes oe rrveaw o cac.

Corntacl dv riveaw & cac.

Ralars e / altcrriatour.

Seclrorrredr oe Satleree.

Molour oo la chaulforclie ou posle o corraut/s.
Moleur e la pompe & trcerdes.

Bowlors povssoer pour lo sadlage rrareed
Lloctro cortre sorcharge dv Jeescl (Woodward,).
Larmpe G corlrdle oe marrgue Fe presscory & Heese,

pPcl
PCR
PCs

Vadsd

RBL
RCR
RPER

RH

RAPT
RSV
RVF
rRVR
s88
P-4

Si
SLB
SMY

SWR
77

78

7¢Cos

7as

TH

7L
TME

758

75V
Ymvy

ms
WS
wsi

Larmape de corr?rdle dv refaes PCR.
Relaes de corntrote pneuvmaligue.
Inlerrypleur pricurmaligtre ae corrirdde e presstor Forn
Tars la corrdurte Fe /n-/ir ovlormmratigeae .
Lisjonelour oe comrmande ok (@ porrype Hovr/vée e
arsoel.

Verntilalevr das radialocrs.

Coryornctocr Fesforrclevr e charge barterces.
Relaws e corrtmarde ae /o mrarckhe ‘Rrreore., Je
la # [fposle 7).

Marrelte & crrversiors oo mrarche.

Relaes de porrrlage ov “Teloc,,

Eloctro -valve e sablage “Arreere,,

Cortaclovr e /'trnversewvr “"Aram,.

Corrdactovr oe /irrversewr ‘Rrreere,, .

Bowborr powssolr de purge chavsiere.

Electro -valve de purge I la chawaeore.

Larmpe oo FrarSirrissiorn Tes S(FrradX .

Bowtorn pousIor e Framsmressorr o'es S(grasx . .
Llectro - valve Te corrrrnarrae oes volels oes radia -
dours .

Iridermaplovr o comrmarnde T reckailoor.
Therrrnostal e corrrmrarndle des rertilaltovrs aes
radtaleurs .

Thermostal e comrrarnde aes vornlvlalesrs aes
rachiatears

Irderrapleur pour ! rsolermrernt & wrm grogpe T rrolter
T Fracdcorr.

Relacs Perrporise ae sabdlage awlormaltepue.
Marette do / Gecoleraledr.

Larmpe e cornfdle ot lalraciiorr.

Boulorr /oe.r.:oé'r ae porrntage oo/ 'ﬁ//:efﬂ/ e
wresse.

Boultor de cormrmraricle a deslarrce Jela varrrre ”
de la chauTeore.

Eloctro Te comrrrmaride Te la rarmrme Jaela choaaiere.

Eloclro. valve e cormrrmande d regiire “Voyagears-
Axrchaorrcises,, .

Trvlerraplovr Te /vtectro-vake ‘Yoyaprans- Marehandii,
Relaes & armbjpatimage .

Lampe e corrlrote Ie parinage.

Trr MMA. Bur, 22.33 r7° L E72.000
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Legende du schema preamaligee.

Compressecr.

Maromelre basse presscors Jo cornpresseur
Appared/ arlegel.

Flexible rmelaligee .

Refrorctrsscer.

LDéstherienr ce”/r//'/afe.

‘Robirmel ofe purge S Frsheeleuvr,

Soupape de siorels .

©® N Ot NN

Capel oo refernve.
. Robirmel o rsolermient de /olecltro-ratve o
e marche o vede oo cormpresiesr CC .

3

TIA. Robinelt of tsolernert des reservorrs preyrcorenu
(€6re comprasseer).
118. Robirnel of lsolermer/ dies reservorrs presrciperex
(cSls concteilte primepate),
72.
73,
7.
7s.
76.
77
78.
79.
20.
27.
22,
23.
24.
25,
26.
27
28.
29.

REéservorrs prircepacx (capactts 10007 ).
Robrret oe purge.

Reservorr oe reowctrorr (7).

Derrre- accoeplormen? o' réde a' rolfve .
Lermse-accogplemrent a' lole oratraere.
Robirnet o arrél

Robirret o arrél.

Poche e vidarige.

Bowcthor sor poche e vaorrge.

Filtre.

Robirnel du mecarecterr FV4,

Réservorr de corrrrarrae (14,).

Reserrorr e Permporrsaliors (3.).

Robirnel o rsolermrersl pour rokimel du rrrecarre-
ceerr FU4.

30. Robimet v mecaricceer FI'l.

31. Robimel o isolemers yurmele povr robinelt

du rrrceareeerr LY.
32, Dislrebutevr LSTZ.
33. Reservorr ole comrrrarrrcle of & exparrscorr .
3¢. Bowchorr.

35. Jowble valve o arre?.

36A. £lectro-raofie e Je.é/o!e “Rrearn?,,
3I6B.Llectro- valve T Joé/e’e “Brreere,, .

I6C. Eleclro-ralve povr parge Fes frotmns dela K.
360 Lleclro-vatve pour lo pregiime '?%W-M&”a{ 4
6 £, Floclro-ratve o frar & onre porinage.

36F. Llocrro-voltve o Fispasite/ “Veike aotomatigye,,,
IJR. Robirmel & ‘tsolement v frecrr o« bogee posre Z.
378, Robimet o ssolement oufrecn v bogeé posre 2.
38.

39. Cytinare e //‘e/'ﬂ.

Y0. Feltre avec bowchorr.
&47.
¥2. Clapet oe referve.

93. Reserrvocr awuxeteaere (7087.).

448 Robrret o cyolerrrcarr?.

Y4B . Robirrel o esolersrerr?.

YSA. Robinet & rsolcrrmerr? Fes sablecras "Ararns.,
G5B, Robtiret o 130lcrment oes salblioras “Brrere,, .
6. Sableeres.

V7. Marnormerre duplex ((ylimdre e frecr).

8.

Clapet ae relerrve.

Marnomerre duplen (cConduie prirreysale ot auvlomer-
trgwe).

Robermel of lsolermrarmt oty aripostly! Hommee -rrerl.,
(plormbe).

Rokbirrel o ssolermert povr csscee.glace oo

v9.

50.
lrorrpe.
57.
52,
§3.
5¢.
55.
56.
57
58.
59.
60,
67.

Valve oe cormrrraral/e powvr Frosrmpe .

Trorpe.

Lssere -glarce “Bauvmgaorfrer.

Marnomclre o precesion surcorndule awromrralipee,
Ircrealewr e /0/'/..-.

Lrrlorryplovr presmatiguee PCS.

Feltre powr Zrorspe.

Robirrel o orrél sur corvaluele /Nt’n enec?,
Lerre' accoplemernt a' féle o valve .
Regelatour e prosscorn o Ter CCS,

Sevr CC.
Robirrel & avolerrrerrl pour /os volels oos

radiatovrs .

2.
63. Eleclro.-rofve oo corrrrmmorrde dos volels obs
ractealovrs (SMY).

5y, 0(9”&'.0 dz@zfrﬂfm&'.
65.
66.
87
68.
69.
J0.
77

Servo -rrrofevr oas volels des radivaltears.

Lirrretewr e lerrs pour “Verlle 44//("0)5"/0(.,
Reservocr oo Fempordyatiors povr Veile avlbm,
Valve o’ﬁ/ry.vyre pour “Valle avtomaligee.,
Robirmel diioterrren? powr Vorlle autorrr. ,,(jxbrmbs
Valve de comrmmamde powr assees - giaee.

Couvleurs addifronelles sur les conduites.
Rougre :  Conawete & @ipirariorn occormpressoar
ot corsetiile privegpale (Bhg/errnt).

Noer Cornraunie //w)r awlomatipve ef Horrrrre-rmort,

Yeolel Cordletle v /nﬂh erect.
Brers Corauets deos ey//}ro’”.ra’f Sfreers.
VYerl claer: Corrcuele de corn?réle .

Blew clair: Corrclette e serveifude.

Eloclro-rate e rrrarche & vede e cormpres

|

Legende rarm fel pricurnaltiick sckhema.

56

Corripressor.

Lage - aruk rrearioreler vary de corrypressor.
Rty - vrees Foeslel.

Buwigxarme melalerr verberrdtrrg.
Luchthoeler.

Certrifugale otieafscheider.

J/OUIX’I'ﬂaH rar ode o/lba/(reﬁe:'a’er.
Veiligherdshless .

CBNS O e NN

Weerhoudermgshley.

s

&/Ionderlhy.m"raaﬂ var Jde eleclro-Alep
voor oe leeglocp var oe compressor CC .
774. ag/zandeﬂhﬂéman aer éoa/o’re.rfrra/'r.r
(hart corrpressor).

178. Klronde ringshraart cter hoaforeservocrs
Charmt hoolodlecaderng).

. IVO?ZO’NJGFVoI'I'J Ceapacetoe? 7000/).

. Spewihraerr,

Reduycleereservocr (V7).

Halve hoppeleng rret flepiop .

. Halve hoppeling rrel geworre Aop.

. Lt hrorarr.

. Eerndkracrs .

Worberzak.

. Rentrrrstop op wealeriak.

. Felter.

Macherinsteornkraarr FVY.

Bedeerrtrigareservorr (7).

. Termporisaleereservorr (3¢.).

. Bfxordercingshkraarr voor s b rresTiom Arararsy

VY.

. Machirreslerikraar Fa'?.

31. Onlovbbelale afrorrdcrimgshracas varr

I Sorrres e hraary Far?,

. Verdeler LST Z.

. Bedrerrrgs - err exparrie reservolr.

. Spwrstop.

35, Dwbbels _a)/.:/ozﬁé/f.'/.

36A.Eleclro-Alep oer xarrdstrooters ‘Voorwzi X (FSV),

I68.Electro-Alep cor xanmdstroorens Bebtorudd, (RSY),

36C. Eloctro-Rlep voor el sputerr Ter resrmer? var fber
WL (2BZ)

360 Lloclro-Alep roor Aol ragerrme “Redsigers - gocat~
rern,, (VY.

J6E. Elechro-hlep voor ole armrtvslys rerrm (A8,

S6F. £lectro-Aleyr varr e “Aulbrm, waéhrﬂ‘:iffb’( HAY)

4. Brorrdervmpekhraar vor oe remr bogee pos? I

3)8. Glhorcorvrpehraar var de rermbogee post 2.

38.
349.
0.
47.
Y2, Weerhovdsrrgs Klep.

Y3, Nolpreservocr (708¢().

Y94, I/eoﬂa’erz rigshkracrr.

448. %ono’erf}vy.rlman .

GSA. AYfronderingudraary T, A oot Voorel,
458 Rfeonderimpehraar Jer xandsltroocens WehPorwsll, .
96,
7.
&8,
499.

Rerrrcelersder.
Feller rred raerrrelop.
Weerhovare by.ré/.-/: .

Zandsltroorers
Deypleox - rrrarrorrrelors (rerrmcetinaers).
Deplex- rrearrsormelors (hoo/ct orr auloralche ltding),
@fzaﬂa’efvbyvlrawﬂ rarr oo Sode-rrrarrr trrrvess -
:‘/‘rrf' @e/ood/.
50. %oﬂdef/ny:: Hroorr roor reclerrwissens ere oo
rrormp.
57.
s52.
53.
5.
55.
36,
57.
58.

Bedierirrguhlern voor lrorwys.

Trorr/s.

Reuetbernwesser “Bavrmigarirresr,,

M errrorrator varr awlorrrcelesetbe leederrg .
Lekhaarrwrirer.

Preewrrcrtosch sehakelaar PCS.

Feller voor frormys.

Evrrathracr op lecdirrgy rarr recklslrechse
rerrr, .

Halve Aospelirrg rrrel Aophlicp.
Luchbdrebregelaar CCS.

Electro-Alep voor leagloop varr oe cormpressor
cC .
/gév”o’ﬂv'nfr/ma” verry oo lunnkhery der rodiitrers.
Lirctro-hlep vary oo lucker der raditorern (SMV).
Gehalibrecras opertng.

Servo-rerolor varr ol luvkeorr oer raciarorerr.

59.
g0.
&/,

2.
64.
6.
ss.
66.
s7.
68.
g99.
70.
.
72.
Herkermringshleuren op de luchilecinger.
Rood . :

Tyclsbeperker varm oe aulens. waakimreehting,

Terrporisaleerasccarvorr aylonm. waltbn'e/ﬁb,_
Spoedhlap varr ofe aulvmmalliche waakimrabting,
Afororn derirngehraarr van ae adl. waakinriAting.
Beo’/'e”ﬁrf.d-/go Vs o' reilorrwersens .

Yoodirngsteederng var oe cormpressor crr
#oVo’/elM}ry (8 Agfecrmr?).

Zweart :  Lecdeng varr oo aulomratisehe rerrr
err ool -rrrarry :'nvv&-/‘/f'nf.
Veolel :

Breerr

Loty varr e reckhlerrackse rerr.
Leocdirrg varr ‘e rerrreclsrrdens.
Al‘cﬁz‘ym-n: Corwtrole lociirey.

Licht-blavw : Bedieringslocdrry.

Der. 7. Bar 22-33. 7w* L. 272.063.
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Tableaw pricurmralegees. -

Prrewrrialtsch parieel
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67

cc

36F
HMV

1774

[+ p— |
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364

368

36 c

36D

36 £

63

FSy

RSV

D87

yrry

' 778
(@)

ABY

My

PcCs

56

T T N T

34

Récha %edr
¢/
Voorverwarmer

IIIIIIILIIIIIII-"II.’//I/j,l!f’lflrlf/]f[f/IIIIIIII/IIIIIIIIIII"’A’IIJ'I’

Moleur pornpe @ eaw

T f‘é{f’ﬂd/ff#ﬂ

PE

Walerparny - rrodor var

Te voorversarrmer.

Y- HR Clapel de relerue.

Soupape de sirere.
Verligheraetlap, 57

Hapel do relenve.
Weerbsoudergshien .
10 Robirmelt o isolermerial leitelro-ralve oe rrardhe o
nde v comipresscer CC.
Alrornderingshraar ramn de edectvo - Ahlep roor ole leagioge
an a'e compressor CC,
WA Robime? d isolerrent des réservorrs prvrciperax (Cale cormpres,).
Aleonderingshraan oer fhoofairaervonss karnt compressor).
1 B Robirrel diiolerment des reserrons premegpoun (6oh cond
Hlronderingshraarn oer toofdreiserrovrs f harmd Hoajdleccing,),
82 Distribetear LSTY.
Yerdeler LST Y.
A3 Relservoerde cormmeande of o Expersiorn.
Bedierings - err exparrsie reservod.
34 Bowctor.
Spunsiap .
S8 Dovble valve of arrél,
Dubbele afsturtAlep.
BOALlleclro-valve oo vablage "Brarnt., (ASY).
Eleclre Alep Ter xamdatiroocers " Vooradd,, | (FSY).
Bgpllectro-ralve oo sablage “Brrere,, (RSY).
Electro -kicp oer xandhlroovens ‘Rchlorawe?,, (RSY).
36 Chlectro-walve pour purge des frevms Je lor KL (DB7)
Lleclro-Ailep voor bergpurers oor remrrrrerr var el #L (DB 7).
36 B Llectro-vatre pow le ragrire 'Kg/aymm ~mrarchandies( V1Y),
Eleclro-klep voor bel regiime Revkigors-goederer,, (VATV).
B6£& Lleclro-valve du freirn donte patinage (R#BY).
Lleclro Alep voor oo amlsslyp rem: (RBY),
SO F Lleciro-valve v arsposited Vol avfomaligue (¥MV)
Electro-Alep var oo aulbmalbsche Mrbf/b‘l}hf{ el B
M7 A Robirmes o tiolement ou Sforecr o bogre poslied,
Alronderingshraar: var de resqr bogee post'Z,
ST B Pobirtel o trolfermens e  freneor s bopra posts 2.
Afrorraernnguhroor varn &e rem bogee pos? 2.

Y40 Fillre avee bowckorr.
Feller el reerrnstop.

Weerfoudingshlap .

43 Reservoir ausieaire. (708 7).
Halpreservoer (708/7.).
Y48 Robinet o tiolermernd
@&ona@rinymfma” .
Q&4 B Robirmrel o rtiolfemrens.
l/xapo’en‘np&r“n .
U8B A Robimel o isolemer? oos sablecres “ Avars, .
Afromderingihraar der Yarndulrooters “Voorwd?.,
8 B Pobrnel o walormrent oeas sableoras “ Arriere,, .
Kfeonderingehraarn der camdslrroocevs “Redlorve?, .
@9 Robiiel & liolement ow FuipeuVyl e veille awlormall ,ﬁfq//#‘:
Yrorndervmpekraan vorm oe ayfom. wafahn?fﬁ?y e ‘?’Mﬁ"oy
86 Inlerruyplove prevmaltipue PES.
Prrcarrrcrtiich schakelaar PCS,
6O Regolalevr de prassion o arr CCS.
Luchlorvhregedaar CCS.
O Lleclro.valve de marctbe & wiae i cormprossecr CC.
Eleclro-Alepy voor ole feeglooy varr T compresior CC.
B2 Robirvel d tsolemerns pour los voleds des raciialewrs.
Rfxomaerinmguhraarn varr o likern oor rerdiaibrers.
68 Lleclro.valve de comvrrarnde oes okl des racratrves,
Lleclro-hlep rorm oo lukerw der raciatbrer . SMY,
67 Limvibewr de Fermps pour yeilo aulomatipve .
Tydsbeperker varr o'c ‘aulorm. waakinrie Ifirf
O8 Reservoir oo Fermporisaltiorn pour yolle autbmatspve.
Termpporvialeereserromnr aufome. waakimreedss "y
69 Voltve o :w:f'rnrf pouvr Ferlle o«!‘omaﬁyoe- 3

Jpoec/hlep rorr oo gytsmratche waahrimrichriirey.
70 Robirie? o tsolemern? e HATY.
Blronderingshraar veass ATV,

e s

Ler. MR, -Bar 22-33. 7#° L. 272.56¢,
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ACR
Boubor de réarmement
MNerwapeningsdrukknop.
Interruptevr de controle
Bedieningsschakelaar
7102 OF
OR
cR LR Fuse-test
]
R e ——T ‘“\,\
Fusibles de réserve J
Reserve -srmelbzekerinpern -
Repires . . .
Merktekens Désignation - Betekenss.
A Rdsistance da rdglage denclarrchemant du relars pilote.
Inschakel-regelingswaerstand van het priloot relais .
Courarnt alf 27
AC Alternaltive current M(;:;.;:’: / :; w::?a
5 o .
ACR Alarm relay fiedis a/idrrne
Alarm -refars.,
AQUASTAT Thermostal. . Thermostaalt
8 Resistance de demarrage de /a commulalbrice. Aanzetweerskand van de stroormomvormer.
Relars dle corntrole.
eR Control relay Controle - re/ars .
, Courant conbrrmu.
oc¢ Direct current Geljkstroorm.
FA Fusible o asservissernenl. . Beds enings -smeltrekering .
FT Fusible dv FransFormealteur. - Jrzeltzekering van de transformator.
FUSE-TEST Taste- fusible. - Beproevirig dar srmeltsz ekeringen .
J Re'sistance de champ afustable. . Wearskend varn fat regelbaar vald.
LA dampe d'alarme. . Alarmiamp.
, Relars doe /igne.
LR lire relay . .
Ly~ relars.,
Ralars doe surcharge.
o0& Ovar/oad relay Overbelastingsrelars
i Relais I allumage retarde
or Outtira relay Gedoold-vuur relars.
Raelars prlote.’
PR Prlote re/ay Prloot relais.
STANDBY Position rdchauffage. . Water verwarmingsstand.

Arriotre @ appareilloge clectriove.
Lleclrische Yooslellorrhaosh

MR 2233, 1L 2L, D66
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