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PARAGRAPHE I.

GENERALITES.

Les locomotives de la série 73 sont destindes au
servlice de manoeuvre et a4 la remoraue de trains de mar-
chandises soit en unité simple ou multiple.

I1 existe trois tranches de construction :
1° Tranche : locomotives numérotées de 7301 & 7}35
2° Tranche : locomotives numérotées de 7336 a 7375

3° Tranche : locomotives numérotées de 7376 & 7395 et
destindes & la traction en unité multiple.

L'aspect, les dimensions et les caractéristiques
prinecipales sont donné%s par les fiches descriptives
ci-apreés.
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PARAGRAPHE II.

LE MOTEUR DIESEL.

A, Généralités.

Les locomotives 7301 a 7335 sont équipdes d'un moteur
Hamilton 695 SA tandis que les locomotives 7336 & 7395
sont équipées d'un moteur 6 T 240 CO.

Ces moteurs sont &4 4 temps et suralimentés. La nuné-
rotation des cylindres se fait & partir de 1l'avant de la
locomotive., Le sens de rotation du vilebrequin est celui
des aiguilles d'une montre pour un observateur placé du
c0té avant.

Les blocs moteurs sont garnis de chemises humides
dont 1'étanchéité est obtenue au moyen de joints. Les
plstons sont en alliage d'aluminium. Les vilebregquins
sont en acier forgé (lere tr) ou estampé (2e et e tr) et
leurs manetons sont décalés de 120° (2 X radians)

3

Les moteurs sont équipés :

- d'un régulateur & réglage du couple Woodward IMS 8;
d'un dispositif de survitesse;
de diverses sécurités.

B. L'alimentation en air et évacuation des gaz d'échavpe-
ment.

L'air de combustion est admis aux cylindres via :

les filtres,

le caisson d'aspiration,
la turbe-soufflante,

le collecteur d'admission,
les soupapes d'admission.

L'évacuation des gaz brlilés se fait par :

:les soupapes d'échappement,
les tuyauteries d'échappement,
la turbo-soufflante,

la cheminée.
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C. L'alimentation en combustible (planches 2 et 3)

Le combustible est stocké dans deux réservoirs de
1 500 litres muni chacun d'un indicateur de niveau.

La pompe a combustible (1) est entratnée par un
moteur électrique qui est alimenté sous une tension de
72 Volts via un fusible dés que l'interrupteur HS ou ESC
est fermé.

La pompe aspire le gasoil dans les réservoirs au
travers d'un clapet de retenue (2) et d'un filtre pri-
maire (3). Elle le refoule via le filtre fin (4), 1la
rampe d'alimentation (5) vers les pompes d'injection (6).
Ces dernieres refoulent le gasoil, sous une pression de
280 da N/cm2 (+ kg : em2), vers les injecteurs (7) qui
le pulvérisent dans les cylindres.

On trouve encore dans le circuit :

hldh 73201 & 7335 : - un clapet de décharge (8), réglé i
2,45 da N/em2, qui protége la pompe
nourrice;

- un clapet de décharge (9), placé en
bout de rampe maintient dans celle-ci
une pression constante de 1,75 da
N/cm2.

hldh 7336 & 7395 : un clapet de décharge qui protége
la pompe nourrice et incorporé i
celle-ci;
- un clapet de décharge (8b ), placé
4 l'entrée de la rampe maintient
une pression constante de 1,75 da
N/cm2 dans celle-ci.

La décharge des clapets et les repassages des in-
Jjecteurs retournent au réservoir.

D. Le graissage (planches 4 et 5)

1. Généralités.

Le graissage du moteur est assuré sous pression.
L'huile est centenue dans le sous-carter. Une jauge
parmet d'en contrdler le niveau et un orifice de rem-
plissage est prévu pour les ajoutes éventuelles. Une
prise d'échantillon avec robinet (17) est aussi prévue.

2. Prégraissage avant le lancement du moteur.

Une pompe 13 entrainée électriquement permet de
ttre le circuit d'huile socus pression. Le prégrais-
ge s'effectue automatiquement lors du lancement
ndant 45 secondes.

me

sa
pe
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L'huile parcourt alors le chemin ci-aprés

le sous-carter du moteur,

la pompe de prégraissage (13),
le clapet de non retour (14),
- le circuit normal.

3. Circuit d'huile.

Lorsque le moteur diesel tourne, le chemin parcouru
par l'huile est le suivant

ﬁidh 7301 a 7335 :

- le sous-carter;
- le clapet de retenue (1);
- le préfiltre (2);
- la pompe & engrenages (3);
- d'une part, vers le clapet de décharge (4) qui limite
la pression de refoulement de la pompe;
d'autre part, vers

- le thermom&tre (1l€);

- les filtres Michiana (6);

- le filtre & peigne (8);

- la rampe principale (9) et les rampes auxiliaires (21);

- la commande du régulateur Weocodward (11);

- la sécurité de pression d'huile (0OPS) du coffret élec-
trique (10);

- le manométre (15),.

nidh_7336_&_T395

- le sous-carter;

- la crépine (2);

- le clapet de retenue (1);

- la pompe & engrenages (3) avec clapet de décharge (4);
- le thermométre (16);

- 1'échangeur de chaleur eau-huile (5);

- les filtres Michiana (6);

- le filtre fin (8);

- la rampe principale (9);

- la commande du régulateur Woodward (11);
- la sécurité pression d'huile (OPS);

- le manométre (15).

Une dérivation & partir du filtre (8), alimente via
un clapet de non retour (19) :

- un réservoir (20);

- les rampes auxiliaires (21); A

- le dispositif de survitesse hydraulique (22);
- le régulateur centrifuge (23).
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4. Protection contre une insuffisance de graissage.

Un dispositif (OPS) contr8le la pression d' hulle
pendant le fonctlonnement du moteur. Il provoque 1! arret
de celui-ci, 1! allumage d'une lampe et le tlntement d'une
sonnerie en cas d'insuffisance de pression d'huile (voir
paragraphe IV).

E. Le refroidissement du moteur.

1. Circuit d'eau.

Le refr01dissement du moteur est assuré par une cir-
culation d'eau autour des chemises et au travers des culas-
ses. Une pompe centrifuge entralnne a partir du vilebre-
quin assure la circulation de l'eau comme décrit ci- -apres

hldn 7301 2 7335. (planche 6)

- la pompe & eau (1);

- l'entrée au moteur & la base des chemises;

- les culasses;

- ‘le collecteur de sortie d'eau (2);

- le thermostat (3) du groupe hydrodynamique;

- 1es radiateurs (5);

- l'échangeur de chaleur de la transmission (6) avec by-
pass muni d'un orifice calibré;

- la pompe & eau.

hldh 7336 a 7395. (planche 7).

- la pompe & eau (1);

- 1'échangeur de chaleur de la transmission (6) avec by-
pass;

- 1l'entrée du moteur;

- les culasses;

- le collecteur de sortie d'eau (2);

- la dérivation avec orifice calibré (14) vers l'aspira-
tion de la pompe;

- le thermostat (3) du groupe hydrodynamique;

- 1'échangeur de chaleur, eau - huile moteur (4);

- les radiateurs (5);

- la pompe & eau. (1)

Pour les trols tranches, sur le collecteur de sortie
sont raccordés

- 1'élément sensible d'un thermométre; T (22)
- 1'élément sensible des sécurités WTS 1 et WTS 2 placés
dans le coffret des sdcur 1tes.
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- une dérivation alimentant le chauffe-plat (l&re tranche)
et les chaufferettes de la cabine. Ces appareils peuvenr
€tre isolés individuellement au moyen de vannes.

La fturbo-soufflante est refroidie & partir d'une dé-
rivation partant du collecteur d'entréde au collecteur de
sortie.

Une conduite de compensation, relie la conduite d'as-
piration de la pompe & eau au réservoir d'expansion.

Le vase d'expansion permet les variations de niveau
dues a la dilatation, compense les fuites et assure le
désaérage du circuit au moyen d'une soupape de surpression-
dépression, Les trols conduites de dégazage aboutissant
au réservoir sont raccordées :

- au collecteur de sortie d'eau,
- aux radiateurs, (5)
- & 1l'échangeur de chaleur de la transmission. (6)

2, Température de 1l'eau.

La température de 1l'eau est maintenue dans des limites
raisonnables (74 & 85°C) par le groupe de refrcidissement
nydrodynamique Voith.

Le moteur diesel ne pourra €tre mis en charge que lors-
que la température de l'eau aura atteint 50°C.

Lorsque la température atteint 85°C, le thermcstat
WTS1 provoque 1'allumage d'une lampe. Si elle atteint 95°G
le thermostat WTS2 intervient, une 2e lampe s'allume, le
moteur est ramené au ralenti, la tracticn est coupée et la
sonnerie tinte. Cependant sur les hldh 7301 & 7335 modifides.
le moteur ne revient pas au ralenti, le CTD agit suivant
les circonstances (voir paragraphe IV).

3. Remplissage du circuit d4'eau.

Un tuyau avec bouche (12) et robinet d'arrét (13) est
monté de chaque coté de la locomotive pour permettre le
remplissage en charge du réservoir d'expansion. Sur les
hldh 7336 & 7395, ces robinets sont commandés simultanément
par une tringle.

Pour le remplissage, ouvrir les deux robinets d'ar-
rét, surveiller le niveau d'eau ensuite refermer les deux
robinets,

Une pompe & main avec flexible et robinet (11) est

prévue pour le remplissage & l'aide d'un seau sans utili-
ser une installation scus pression.
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Un indicateur permet le contrdle du niveau d'eau.

Il peut @tre purgé au moyen d'un robinet prévu i cet
effet.

La sécurité incorporée est & 3 positions

plein;

avertissement, ce qui provogue l'allumage d'une lampe;
alarme, arr8t du moteur et fonctionnement de la sonne-
rie (voir paragraphe IV);

Normalement les ajoutes d'eau se font moteur & 1'ar-

ret et de préférence froid.

S'il est nécessaire de faire une ajoute alors que

le moteur est chaud, il est souhaitable de le faire &

ll

aide d'eau chaude. Si cette pratique n'est pas possible,

ajouter de 1l'eau froide prudemment pour éviter les varia-
tions brusques de température.

b,

Vidange du circuit.

Pour vidanger le circuit d'eau, il faut ouvrir ou

enlever

5.

les deux robinets d'arré&t (13) sur les conduites de
remplissage;

le bouchon (15) sur 1l'échangeur de chaleur de la %rans-
mission;

le bouchon cu robinet en dessocus de la pompe de circula-
tion (1);

le robinet (25) sur le b2ti du moteur diesel (2¢ et 3e
tranches);

le robinet de l'indicateur de niveau du vase d'expansion;
le robinet de purge (16) et le bouchon sur la conduite
de refoulement de la pompe;

les robinets de désaération sur les chaufferettes de la
cabine de conduite;

le robinet de désaération du chauffe-plat (lére tranche);
les robinets purgeur. 18 (2e et 3e tr) ou les robinets
(18) et purgeurs des chaufferettes (lére tranche)

le robinet d'isolement 11 de la pompe & main et le
bouchon de cette derniére.

Groupe de refroidissement hydrodynamique (planches 8 et 9)

La description et le mode de fonctionnement du groupe

sont repris dans le cours pour éléves-conducteurs.

Le groupe contient un petit ventilateur qui tourne

en permanence pour évacuer les gaz se trouvant en-dessous
du capot.
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Le niveau d'huile, 1'état et la tension des cour-
roies doivent &tre contrdlés par les conducteurs. Un
bouchon est prévu pour les ajoutes d'huile.

En cas d'avarie & la commande automatique, on a la
possibilité de faire marcher le groupe de refroidissement
en plagant le robinet a 3 voies, prévu dans ce but, dans
la position "commande manuelle",

Dans ces conditions, -les ventelles restent ouvertes
et le ventilateur tourne a2 plein régime.

Il faut infterrompre cette commande de secours, quand
on constate une baisse exagérée de la température de 1l'eau.
Cette température ne peut en aucun cas descendre en dessous
de 50°C.

F. La régulation, l'accélération, la survitesse.

1. Régulation.

Le régulateur du moteur diesel (Woodward IMS 8) est
du systeme & réglage du couple.

I1 fonctionne sous le principe de la force centrifu-
ge agissant sur des masselottes. Il intervient pour main-
tenir la vitesse de ralenti et pour éviter le dépassement
de la vitesse maximale du moteur. -

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

Le déplacement du volant agit sur le distributeur et
le détendeur, ce qui permet & l'air de contrdle d'&tre
envoyé sous une pression variable vers le servo-pneumati-
que du régulateur. Pour la 3e tranche voir paragraphe
IV bis.

Cette variation de pression fait varier la charge du
moteur diesel en agissant, par l'intermédiaire du régula-
teur, sur la commande des crémailléres des pompes d'injec-
tion.

La vitesse de rotation du moteur dépend :
- de la pression d'air au servo-pneumatique;

- de 1'étage en service dans la turbo-transmission;
- de la vitesse de la locomotive.
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3. Survitesse.

Le dispositif de sécurité contre la survitesse du
moteur diesel doit intervenir lorsque la vitesse de régi-
me est dépassée de 10 %. A ce moment le moteur est arrd-
té automatiquement.

Constitution de 1'apvareil :

- un disque (P) entrainé par engrenages & partir de 1l'ar-
bre a cames;

- une masse mobile (M) retenue par le ressort (rl);

- un verrou (B) avec galet (A) maintenu enclenché par le
ressort (r2);

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

- un levier (G) aglssant sur la commande des pompes™ d'in-
Jjection;

- un dispositif (H), appelé coup de poing, permet le dé-
clenchement manuel de la survitesse pour un arrét d'ur-
gence;

- un micro-switch (0SS) dont le contact est dans ie circuit

du relais de survitesse (OSR).

Fonctionnement.

Lorsque la vitesse de régime est dépassée de 10 %,
le fonctionnement suivant se produit :

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

- le verrou (B) libdre 1l'extrémité (D) du levier (C);

- l'extrémité (E) du levier (C) est attirde vers la drcite
sous l'effet du ressort (R);

- le levier (G) est poussé & droite et agit sur la comman-
de des crémailléres des pompes d'injection qui sont ame-
nées en débit nul;

- le contact du micro-switch (0SS) s'ouvre | dans le cir-
cult du relais (OSR);

- le moteur diesel s'arr&te, la sonnerie tinte e la lampe
survitesse s'allume sur le coffret électrique.

Aprés 1l'arr@t du moteur, le conducteur :
- prend la clef spéciale,
- place celle-ci sur l'extrémité carrée (F) du levier (C);
- manoeuvre le levier (C) & fond dans le sens anti-horio-
gique pour réenclencher le verrou (B) (index sur "Marche").
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hldh 7336 & 7395 - (planche 11)

Constitution,

- un régulateur & masselottes,
- un dispositif de survitesse hydraulique.

Fonctionnement.

Une conduite branchée sur le filtre Knecht alimente,
en huile sous pression du circult de graissage, via le
clapet de retenue (19) (voir planche 5) :

- la conduite de graissage de la culbuterie,
- le dispositif hydraulique de survitesse.

Au dispositif de survitesse, l'huile sous pression :

- pénétre par le conduit (A);

- traverse l'orifice calibré du tiroir (B) ce qui établira
un équilibre de pression sur ses deux faces;

- sort par le conduit (C);

- aboutit au conduit (D) du régulateur & masselottes. Ce
condult est fermé par le tiroir (F).

Dés que la vitesse de. déclenchement est atteinte (vi-
tesse déterminée par la tension du ressort du régulateur) -

- les masselottes (E) s'écartent et entrainent le tiroir
(F) vers la gauche;

- le conduit (D) est mis en communication avec le carter
du moteur par le conduit (G);

De ce fait, i1 y a chute de pression sur la face
droite du tiroir (B), celui-ci est poussé par la pression
agissant sur sa face gauche. :

Le déplacement du tiroir (B), entraine le levier (H),
d'olu rotation de 1l'axe (I) et déplacement du tenon excen-
tré (J).

Le levier (K) est 1libéré ce qui :

- permet au ressort (L) de pousser le piston (M) vers la
gauche;

- le bouton (N) agit sur la commande des crémailléres des
pompes d'injection qui sont ramenées en débit nul;

- le contact du micro-switch (08S) s'ouvre dans le circuit
du relais:(0OSR)

-~ le moteur diesel srarréte, la sonnerie tinte, la lampe
survitesse s'allume sur le coffret électrigue.



Aprés l'arr@t du moteur, le conducteur réarme le
dispositif en enfong¢ant le bouton (N) au moyen d'un
levier articulé fixé par une de ses extrémités au bati
du moteur,

Un bouton-poussoir (0) permet le déclenchement manuel
de la survitesse., Son enfoncement agit directement sur le
levier (H).

G. La turbo-soufflante de suralimentation Brown-Bovery
(planche 12),.

La description et le fonctionnement sont repris dans
le cours pour éléves-conducteurs. ’

Le groupe turbine-soufflante ne pdésséde aucun réglage
mécanique. Sa vitesse est déterminée uniguement par la
charge et les conditions de service du moteur diesel.

La turbine est refroidie en dérivation sur le circuit
d'eau du moteur.

Le graissage des paliers coté turbine et cdté souf-
flante est indépendant. Il n'y a aucune liaison entre les
deux réservoirs d'huile,

Le niveau d'huile doit @tre contrdlé de chaque cdté
et les ajoutes éventuelles effectudes par les bouchons
prévus.

H. Le lancement du moteur diesel.

Les opérations de lancement sont reprises au para-
graphe IV pour les hldh 7301 & 7375 et paragraphe IV bis
pour les hldh 7376 a 7395.
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PARAGRAPHE III

LA TRANSMISSION.

A. Génédralités.,

La transmission Voith L 217 posséde 3 circuits
1. un premier transformateur de couple;
2. un second transformateur de couple;

5. un coupleur hydrauligue.

Le passage automatique entre les trois circuits
s'effectue par un régulateur centrifuge, incorporé dans
la bolte, travaillant en fonction de la vitesse de la
locomotive et du débit de l'injection.

A la transmission est accouplé un inverseur-réduc-
teur Cockerill. Un faux-essieu, pourvu de manivelles,
entrafne les roues au moyen de bielles d'accouplement.

La liaison entre le vilebrequin du M.D et 1l'arbre
d'entrée de la transmission est réalisée au moyen d'un
arbre a cardan relié au volant du moteur par un accou-
plement élastique.

B. Description de la transmission (planche 13),

L'arbre d'entrée (1) entratné directement par le
moteur diesel, attaque par le couple d'engrenages (2, 3)
l'arbre primaire (4) proprement dit de la turbo-trans-
mission.

Sont calées sur cet arbre primaire : la roue-pompe
(5) du transformateur de couple du ler étage, la roue-
pompe (6) du transformateur de couple du 2e étage et
la roue-pompe (7) du coupleur du 3e étage.

La transmission peut travailler aux régimes sui-
vants

1. Marche & vide. Il n'y a pas de transmission de puis-
sance.

2. Remplissage partiel. Le premier transformateur est
rempli partiellement. La puissance transmise & l'arbre
de sortie est -réduite,
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ler étage.

Le ler transformateur de couple est rempli, pendant
que le transformateur de 2e vitesse et le coupleur de

.

3e vitesse tournent & vide,

La roue-turbine (8) de ce premier transformateur
cede son couple & l'arbre de sortie (11) par l'inter-
médiaire du train d'engrenage (9,10).

L'arbre de sortie (11) entratne & son tour 1l'in-
verseur qul permet 1l'accouplement par engrenages aux
faux-essieux.

2e étage.

Lorsque la vitesse de la locomotive augmente, le
2e transformateur est rempli, celui du ler étage et
le coupleur du 3e étage étant alors vides.

La roue-turbine (12) du transformateur considdéré
transmet son couple & l'arbre de sortie (11) par 1l'in-
termédiaire de la roue turbine (14) du coupleur et des
engrenages (15 et 16).

3e étage.

S1 la vitesse de la locomotive croit encore, le
coupleur est rempli, tandis gque les deux précédents cir-
cuits hydrauliques sont vidangés.

Le couple transmis par la roue~-pompe (7) & la roue-
turbine (14) du coupleur, est transmis & l'arbre de sor-
tie (11) par l'intermédiaire des engrenages (15 et 16).

La mise en service des différents circults est
assurée automatiquement par le régulateur centrifuge qui
est actionné par l'arbre de sortie de la transmission.

Remarques.

1) Les deux transformateurs de couple (ler et 2e
étages) ayant & peu prés la méme démultiplication hydrau-
lique, commandent des jeux d'engrenages différents (9
et 10) et (15 et 16) tels qu'on obtienne deux démultipli-
cations différentes qui se suivent exactement,

Le rapport de ces démultiplications a été choisi
de telle fagon gue l'allure de la courbe d'effort au
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crochet sur toute la gamme des vitesses soit aussi
favorable que possible.

2) Le passage d'un palier de vitesse & un autre se fait
hydrauliquement par simple remplissage et vidange
simultanés des circuits sans mouvements mécaniques
et sans heurts ni usure,

C. PFonctionnement de la transmission.

Quand le moteur diesel est arrété, tous les canaux
et circuits de la transmission .sont vides.

Quand le moteur tourne, la pompe de remplissage (19)
et la pompe de distribution (52) sont entratndées respec-
Civement par les arbres (1) et (4) par 1'intermédiaire
d'engrenages droits et coniques. La pompe de remplissage
refoule 1'huile d'une part, via la conduite 20 au dis-
fributeur principal et & la pompe de distribution par
la conduite (30) et le filtre (47) et d'autre part, via
un orifice réduit vers l'échangeur de chaleur.

L'huile est refoulée par la pompe de distribution
& la soupape d'enclenchement (31) & travers la conduite
(53) et ce, & une pression de 8 & 12daW/cm2, réglée par
une soupape de surpression (48).

a) Marche & vide.

Tous les éléments sont vides. L'huile venant de
la pompe de distribution n'a pas d'accés au tiroir
distributeur (35) du régulateur centrifuge, la soupape
d'enclenchement (31) étant fermée, aussi longtemps que
le volant d'accélération n'est pas mis en position 1.

Les plstons des distributeurs principaux et_auxi-
liaires empéchent le remplissage des éléments.

b) Remplissage partiel.

Le remplissage partiel constitue un régime de fonc-
tionnement, qui présente les avantages sulvants :

1. On dispose d'un étage supplémentaire, dont la
Puissance transmise est inférieure a4 la puis-
Sance minimale normale;

2. Le ler transformateur de couple est déja partiel-
lement rempli au moment du départ, c.-a-d. on peut
démarrer en lAchant les freins, ce qui évite les
chocs lors du démarrage du train.
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Dans cette position, l'air comprimé admis dans le
servo-moteur de remplissage partiel (77) commande
un déplacement réduit vers le bas des pistons (33a
et 21) du distributeur principal.

Le déplacement des pistons (3%a et 21) offre un
passage réduit & l'huile venant du canal (20),

par le canal (23) au transformateur de couple du

ler étage. Une partie de 1'huile s'échappe dans le
conduit d'évacuation. Ainsi, on obtient un remplis-
sage partiel et, par conséquent, une transmission
réduite de la puissance.

c) Le ler étage.

Au démarrage du train, le tiroir de distribu-
tion (35) du régulateur centrifuge, se trouve dans
la position extréme & gauche.

La soupape d'enclenchement (31), ouverte par la
pression d'air agissant sur le piston d'un servo-
moteur, admet l'huile sous pression, venant de la
pompe de distribution (52) au tiroir de distribution
(35) et par la conduite (32) au distributeur prin-
cipal. Le piston (33) descend et entrafne les 2
pistons (33a) et (21). Quand le piston (33) est a
fond de course, le piston (21) met la conduite (20)
en communication avec la conduite (23) et le ler
transformateur de couple se remplit. La locomotive
se met en marche ou accélére, si elle marchait déja
a remplissage partiel.

d) 2e étage.

Suite & l'augmentation de la vitesse de la loco-
motive, les masselottes du régulateur (36) s'écar-
tent. Le tiroir de distribution (35) du régulateur
se déplace vers la droite et les conduites (37-38)
sont mises sous pression, la conduite (32) restant
toujours sous pression.

Le piston (33) du distributeur principal reste
en place, mais le piston (33a) descend, sous l'effet
de la pression d'huile du canal (37) et entratne le
piston (21). La conduite (20) est mise en communica-
tion avec la conduite (39) qui assure l'alimentaticn
du distributeur auxiliaire.

D'autre part, l'alimentation de la conduite (23)
du ler transformateur de couple est coupée.
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La vidange du transformateur de couple du ler
étage a llieu par les lumiéres (40a) démasquées, qui
laissent 1'huile du transformateur s'échapper vers
le carter d'huile par la conduite (26a) et les ori-
fices inférieurs du distributeur prinecipal.

Simultanément, l'huile sous pression arrive via
le canal (38), & travers les orifices inférieurs du
distributeur auxiliaire et pousse le piston (22a)
vers le haut. Les conduites (39) et (24) sont mises
en communication et le 2e transformateur de couple
se remplit.

e) 3e étage.

Lorsque la vitesse de la locomotive croit, les
masselottes du régulateur centrifuge (36) aménent le
tiroir de distribution (35) dans sa position extr@me,
les conduites (32) et (37) restent sous pression,
mais la conduite (38) est coupée.

Les pistons du distributeur principal restent
en place, mais le piston (22) du distributeur auxi-
liaire descend sous l'effet de la détente du ressort.
La conduite (24) est coupée, tandis que la conduite
(39) est mise en communication avec (25).

Le coupleur du 3e étage est alimenté et le 2e
transformateur de couple se vide par la conduite (26b)
et le distributeur auxiliaire (ouverture 40b}.

Quand la vitesse de la locomotive diminue, les
circuits sont alimentés ou vidés en sens inverse.

D. Réfrigération.

Lors du fonctionnement des transformateurs de couple,
1'huile absorbe beaucoup de chaleur.

Afin d'évacuer ces calories, les orifices 27a et
27b permettent & l'huile chaude de s'échapper vers le
carter. Des orifices sont prévus dans le méme but, dans
les conduites d'évacuation des transformateurs et la
périphérie du coupleur est munie de 3 orifices (41).

Ces derniers orifices sont plus petits, parce gque le
coupleur atteint un rendement de 98 %, d'ol moins de
production de chaleur et moins d'évacuation.

L'huile de la transmission est refroidie dans un
dchangeur parcouru par l'eau de refroidissement du mo-
teur diesel. La circulation vers l'échangeur est assu-
rée par la pompe de remplissage (19) & travers un ori-
fice calibré.
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E. Soupape de vidange rapide.

Quand le coupleur doit 8tre mis hors service, il
doit &tre vidé trés vite, une fois l'arrivée d'huile
coupée. Cette vidange se fait par 3 soupapes de vidange

rapide (42). Ces soupapes sont placées & distances
égales & la périphérie du coupleur.

En libérant un orifice beaucoup plus grand, ces
soupapes vident rapidement le coupleur et se referment
automatiquement dé&s qu'on remplit a nouveau le coupleur
pour le remettre en service. " '

Ces soupapes consistent en une fine membrane (43)
en acier trempé, qui se déplace avec un certain Jeu
dans le corps méme de la soupape.

°

Leur rdle :

- boucher la sortie de vidange sur le canal d'évacuation
(44) quand le coupleur est en service, c.-i-d. rempli;

- laisser le passage libre a l'évacuation, sous l'effet
de la contrepression régnant a l'intérieur du coupleur
et de la force centrifuge, quand on met le coupleur

hors service, c.-a-d. qu'il se vidange.

F. Synchronisation du régulateur de passage des vitesses
et du taux d'injection moteur.

La tension du ressort du régulateur centrifuge dé-
pend d'un servo-pneumatique (61) alimentd par l'air com-
primé et la conduite d'accélération. Ce servo fait varier
les points de passage d'un circuit hydraulique & un autre
en fonction du degré d'injection du moteur diesel.

C'est ce qu'on appelle "1'influence primaire".
La transmission hydraulique travaille ainsi dans les
zones de rendement maximal et les chocs sont évités.

G. Graissage de la turbo-transmission.

L'huile en provenance de la pompe de remplissage
(19) vient, aprés 8tre passée dans le filtre auto-klean
(47) graisser par les conduites (49) tous les engrenages
et roulements,

La qualité du graissage dépendant bien entendu de
celle du filtrage, il est recommandé de tourner de plu-
sieurs tours, a chaque service, la poignée du filtre
auto-klean,
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Si la loecomotive est déplacée comme véhicule, le
graissage est assure a l'aide de la pompe (57) qui est
actionnée par l'arbre secondaﬂre de la transmission.

H. Protection contre la survitesse (planche 14),

La valve de contrdle de survitesse de la transmis-
sion, a pour but de freiner rapidement la marche de la
locomotlve, quand la vitesse maximale admise est depas-
see Le freinage d'urgence est réalisé par la mise a
1'atmosphére de la conduite générale du frein automa-
tique. La valve de contrdle, qui contlent une valve-

" pilote (91) et une valve principale (82) est montée sur

la turbo-transmission et est mise en communication avec
la conduite générale.

Quand la vitesse maximale de l'engin est dépassée,
la valve pilote (91) est ouverte par un levier (63).
Ce levier est actionné par la force centrifuge des mas-
selottes (36) du régulateur de transmission. L'air com-
primé gui se trouve derriére la valve (91) dans la cham-
bre (99) maintient la valve principale (82) sur son
siége, aussi longtemps que la valve pilote est fermée.

La tension du ressort (110) agit dans le m®me sens.
Si 1l'air de la chambre (99) s'échappe par la valve pilote
ouverte, l'air de la conduite générale agit sur la partie
annulaire de la valve principale et celle-ci s'ouvre
A ce moment, la conduite générale du frein est mise en
communication avec l'atmosphére via la conduite (104),
d'ou freinage d'urgence. La soupape principale (82)
est maintenue en posifion ouverte par un systéme de ver-
rouillages & billes (83). Pour remettre la valve en po-
sition normale, il faut enlever le couvercle (85), qui
est normalement plombé, ce qul permet d'enfoncer le bou-
ton (84). Par ce fait, le systéme de verrouillage est
remis dans sa position normale.

Le ressort (110) ferme alors la valve principale
(82). Un levier (86) permet d'ouvrir la valve pilote
afin de vérifier le fonectionnement de l'appareil (a
faire par le service d'entretien).

Un robinet d'isolement (20) plombé ouvert permet
d'isoler le dispositif de survitesse.
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I. L'inverseur-réducteur.

1. Description.

L'inverseur-réducteur fait corps avec la turbo-
fransmission et transmet la puissance développée aux
roues de la locomotive.

L'inverseur est composé d'un :

a) réducteur de vitesse. Celui-ci comprend un étage
unique et réduit la vitesse de sortie de la transmis-
sion & une vitesse qui convient aux roues de la loco-
motive. Il faut réduire la vitesse de sortie de la
transmission parce que celle-ci ne peut etre transmise
telle qu'elle aux roues, sinon la vitesse maximale de
l'engin serait trop élevée et le couple de démarrage
serait insuffisant.

La gamme de vitesse ne comprend qu'un étage unique
et va de 0 & 60 km/h.

b) inverseur de marche. Celui-ci deit permettre d'in-
verser le sens de marche, alors que le sens de rota-
tion de l'arbre de sortie de la turbo-transmission
reste le méme.

La réduction de vitesse est réalisée partiellement
dans 1l'inverseur.

Le changement de sens de marche ne peut &tre fait
qu'a 1'arrét complet de la locomotive.,

2. Fonctiomnement.

La planche 15 donne le fonctionnement schématique
de l'inverseur-réducteur.

Sur l'axe de sortie de la transmission hydraulique
est monté un engrenage conique (l1). Cet engrenage fait
tourner les 2 grands engrenages coniques (10 et 11)
montés sur roulements & billes qul tournent en sens
opposé, sur l'arbre (2) sans entrainer celui-ci.

Sur cet arbre (2) un baladeur (5) glissant sur
des rainures, peut 2tre entrafné par 1'un ou l'autre
des grands engrenages. L'arbre (2) peut ainsi &tre
rendu solidaire de 1'un des engrenages (10 ou 1ll) par
simple glissement du manchon. La commande de ce baladeur
sera traitée plus loin.
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L'ensemble décrit ci-dessus, constitue l'inverseur-
réducteur. |
A gauche des engrenages coniques est monté 1l'engrenage
droit (6) qui est engrené avec l'engrenage droit (7)
fixé sur l'axe (3).

De l'arbre (3), l'engrenage (8) transmet le couple
au raux essieu (4) par,l'intermédiaire de 1'engrenage (9),
Les extrémités de faux essieu (4) dépassent les longerons
et portent aux extrémités des manivelles, qui transmettent
le mouvement rotatif aux roues, par les bielles d'accou-
plement.

3. Commande du manchon de l'inverseur (planche 16).

Les mouvements du manchon coulissant sont commandés
par un servo-moteur pneumatique (1) desservi de la cabine
de conduite.

Ce servo comprend un cylindre & double action qui
ne permet pas de position intermédiaire dans les condi-
fions normales. La tige du piston du servo est fixée 3
une tige de commande (2) qui passe par un orifice du
support,

Pendant le mouvement de va et vient, cette tige en-
trafne une fourche (3), qui réalise le déplacement du
manchon sulvant le sens de marche choisi. (Voir planche

15).

Le bout libre de la tige forme poussoir (4) qui
ferme ou ouvre les interrupteurs de fin de course (5).

Lors de la fermeture de l'interrupteur, le courant
est admis :

- &4 la lampe témoin blanche ad hoc montée au tableau de
bord;

- & 1l'électrovalve de déverrouillage APV du velant dés
que: lemano-contact APS est fermé.

Remarque. L'autre interrupteur de fin de course ferme
un contact pour permettre d'exciter 1l'électrovalve de
sablage du sens de marche correspondant.

La lampe témoin blanche ne peut s'allumer gue si 1le
contact de fin de course et le contact correspondant de
la manette d'inversion sont fermés. Ce n'est gue lorsaque
ces deux conditions sont remplies que l'électrovalve APV,
placée en paralléle avec la lampe, peut 8tre excitde.
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Ce systeme évite l'allumage de la lampe témoin si
le servo-moteur et la manette d'inversion ne sont pas
dans la position correspondante,

4, Equipement et opérations pour mettre 1l'inverseur en
position neutre. (planche 16).

a) Equipement.

Pour permettre la remorque comme véhicule, sans
que les roues entralnent la transmission, il faut
mettre le baladeur en position médiane ou neutre et
le verrouiller dans cette position.

Le systeme de verrouillage est constitué par
une bolte & ressort (6) dans laquelle un ressort
appuie sur une tige guidée. La tige est munie d'une
poignée (7).

La bolite & ressort présente 4 sa partie supérieure
deux ralnures longitudinales et deux rainures trans-
'versales de profondeur inégale,

Normalement, la poignée est dirigée de telle
fagon que les ergots se trouvent dans les rainures
les moins profondes. Dans cette position, la poignée
est dirigée parallélement &4 la tige du servo et
le verrou n'est pas enclenché.

Pour verrouiller, il suffit de mettre la poi-

gnée perpendiculairement & la tige. Les ergots se
trouvent alors au-dessus des rainures profondes.

Dans cette position, le verrou peut glisser
dans le trou de la tige et la fixer.

b) Opérations.

N

1. Serrer le frein & main;

2. Mettre le volant dans la position 00;
3. Arréter le moteur diesel;
l

. Fermer le robinet d'isolement (50) de la moto-
risation;

5. Tourner la poignée de 90° pour l'amener dans la
position perpendiculaire & la tige du servo;

6. Déplacer lentement la tige & 1l'aide du levier
quand le manchen arrive dans la position neutre,
le verrou se met dans le trou de la tige, et le
verroulllage est réalisé; vérifier si celui-ci
s'est bien produit.
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7. Vérifier la distance entre la poignde et la bofte
a ressort. Cette distance doit &tre de 1 mm, alors
qu'elle est de 7 mm en position de marche;

S\

8. Remettre le levier dans le coffre & outillage;
9. Annoter au livre de bord.

Remargue importante.

Si aprés la remorque comme véhicule, l'inverseur
doit @tre remis en position normale, il ¥y a lieu de
procéder comme suit :

1. Arréter éventuellement le moteur diesel et attendre
15 minutes;

2. Tirer sur la poignée et la mettre en position paral-
léele a la tige;

3. Ouvrir le robinet d'isolement (50) de la motorisation;

4, Vérifier si l'inverseur est enclenché, & l'aide de la
lampe témoin blanche, qui doit &tre allumée;

5. Lancer le moteur diesel.

5. Graissage,

Le graissage du réducteur-inverseur est assuré par
une pompe volumétrique. Cette pompe est actionnée par
un petit engrenage, placé au bout de l'arbre (2). Cette
pompe aspire l'hu;le du carter a travers un filtre et
la refoule vers les parties a lubrifier. Toute surpres-
sion est évitée par une soupape de slireté incorporée

dans la pompe.

Prés du filtre, il y a un bouchon aimanté (filtre
magnétique).

Les engrenages du premler et du second arbre ainsi
que le faux-essieu sont lubrifiés par barbotage.

Dés que la locomotive se déplace, la lubrification est
assurée ce qu'on peut constater & la lampe témoin (ROPL)
sur le tableau de bord. Cette lampe s'éteint quand le
graissage est normal. Le niveau d'huile dans l'inverseur
peut étre contrdlé & l'aide d'une jauge, & gauche de la
locomotive, qui porte des traits, correspondant au mini-
mum et maximum.

Le niveau d'huile peut 8tre corrigé par l'orifice de
remplissage, situé & droite. Il y a aussi une soupape de
désaérage.

Ne jamais dépasser le niveau maximal, il y aurait
risque de détériorer les bourrages du faux-essieu.
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PARAGRAPHE IV

LES AUXILIAIRES ELECTRIQUES

Ce paragraphe concerne les hldh lere tranche, 2éme tran-
che et iére %tranche modifide (voir planches 17, 18, 19).

A. Batterie,

Sur les locomotives n°s 7301 & 7335, une batterie d'ac-
cumulateurs est prévue. Ses caractéristiques sont :

- 62 éléments alcalins;

- tension nominale & circuit ouvert de 75 volts;
- tension de charge 90 volts;

- capacité 85 ampéres-heure.

Son role est d'alimenter les circuits d'éclairage,
d'asservissement, des phares et le démarreur du M.D.

Lorsque le moteur Diesel est lancé, un alternateur ali-
mente les différents circuits et recharge la batterie. Il
est entrainé par courroies & partir de l'arbre primaire de
la transmission.

Sur les locomotives n°s 7336 & 7375, deux batteries
d'accumulateurs sont prévues.

Les caractéristiques de la batterie 24 volts sont :

- 12 éléments au plomb;
- tension nominale a circuit ouvert de 24 volts;
- tension de charge 28 volts;
- capacité 160 ampdres-heure.
Son rdle est d'alimenter les circuits d'éclairage,
d'asservissement et des phares. Un alternateur (3C32) re-

charge la batterie et alimente les différents circuits dés
que le moteur diesel est lancé.
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Les caractéristiques de la batterie 72 volts sont :

- 36 éléments au plomb;
- tension nominale & circuit ouvert de 72 volts;
- tension de charge 88 volts;

- capacité 230 ampéres-heure.

Son r8le est d'alimenter le démarreur du M.,D., les gla-
ces chauffantes, l'indicateur de vitesse, les lampes de mas-
se, et la pompe a gasoil.

Lorsque le moteur Diesel est lancé, un alternateur

q s

,) recharge la batterie et alimente ces différents cir-
S.

BCG
cuit

Les deux alternateurs sont montés en ligne et assoc
par un accouplement. Ils sont entrainés par courroies i
tir de l'arbre primaire de la turbo-transmission.

T
i

)

1
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B. Charge de la (des) batterie(s).

[ON

La (les) batterie(s) est (sont) chargée(s) sous le r
gime de tension constante par 1'(les) alternateur(s
Cette tension constante est obtenue au moyen d'un r
(1ére tranche) ou de deux régulateurs (2&me tranche

(g
[}

.
gulateur

A

(D =~
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En cas de nécessité, la (les) batterie(s) peut (peuvent,
8tre chargée(s) par une source extérieure via une prise de
courant spéciale (BCPq).

Sur les locomotives n’s 7301 & 7335, le circuit de char-
ge est le suivant :

- 1'alternateur (3CG);

- les diodes;

- le shunt de 1'ampéremétre (BCSh );

- le positif du sectionneur batterie (BSC);
- la batterie;

- le négatif du sectionneur batterie (BSC);
- les diodes;

- l'alternateur (BCG);

L'excitation de l'alternateur est alimentée via le
lateur de tension BCRg.

H
[OR
03
o
]

Sur les locomotives n°® 7336 & 7375, les circuits
charge batteries sont :
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a) batterie 24 volts

l'alternateur 24 volts (BCGp);

- les diodes;

- le shunt de 1l'ampéremétre (BCShz);

- le positif du sectlonneur batterie
(BSC2);

- la batterie;

- le négatif du sectionneur {(33C2);

- les diodes;

- 1l'alternateur (BCG2).

L'excitation de l'alternateur est alimentée via le régu-
lateur de tension BCRg2 et un contact du sectionneur de bat-
terie (BSc2).

b) batterie 72 volts : l'alternateur 72 volts (BCC1);

- les diodes;

- le shunt de l'ampéremétre (BCShL1);

- le positif sectionneur batterie {BsC
- la batterie;

- le négatif sectionneur (33C1);

- les diodes; ‘

- 1l'alternateur (BCCi).

L'excitation de 1l'alternateur est influencde par le régu
lateur de tension (BCRz1).

C. Contrdle de la charge de la (des) batterie(s),

La cherge de la {(ou des) batterie(s) peut &tre contrdlée
par l'indication du (ou des) ampéremétre(s) placé(s) au ta-
bleau de bord.

D. Alimentation des circuits électrigues.

Pour les locomotives n®s 7301 a 7335, tous les circuits
sont alimentés sous une tension de 90 volts,

Pour les locomotives n®°s 7336 & 7375, & 1l'exception des
circuits cités au point A et alimentés & 38 volts, tous les
autres sont alimentés sous une tension de 28 volts.

Les lampes masses sont alimentées sous une tension de 28 et
88 volts.

E. Circuits d'asservissements.

1. Le circuit de lancement (Planches 17 et 18).

Avant d'effectuer le lancement, il faut
s

- fermer 1'{(lss) interrupteur(s) de la (des)
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- fermer 1l'interrupteur HS ou ECS du coffret
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Dés ce moment

- le moteur de la pompe & gasoil est alimenté, via le fusi-
pble de 16A (lére tr) et fusible 5F de 32A (2e tr);

- les relais O3R, LWR et WTR sont excités et la lampe rouge
de pression d'huile est allumée, Simultanémant, la son-
nerie est alimentée via le contact du relais G.A.R. ncn
excité.

Le conducteur enfonce ensuite les boutons ESS et OPIS.

Par la fermeture de OPI3, le contact,(b) du relais 0.P.x.
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- 1'électro-stop SDV qui déverrouille les pompes d'inject:i

- le relais G.A.R., gui ouvre son interlock, d'olt arret
de la sonnerie GAB.

Par_la fggmetugg_ge §§§1 le relais ESTR ou carte PW6 est
alimentd, (Ie relais ESTR ou carte PW6 ast temporisé a &5

sacondes & l'enclenchement).

Pendant ce délai, le relais OPC est sxcité et ferme
son interlock dans le circuit du moteur de la pompe de
prégraissage OPM qui est alimenté a partir du fusible de
32A (leére tr) ou Fi1l de 63A (2e tr).
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Lorsque le délai de 45 secondes est
ESTR déplace ses interlocks :

- ouverture de 1l'interlock (a) dans le circuit
n'est plus excité, d'ol arrét de la pompe de
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- fermeture de 1l'interlock (b) dans le circuit a
tion du relais de sécurité de démarrage ESAR, qui
son interlock dans le circuit d'alimentation du re
de répétition de démarrage (ESR). Ce dernier est a

té via :
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- le fusible de 16A et 12A sur les locomotives 1lé&re tran-
che (7301'a 7335),

- le fusible 37J de 32A sur les locomotives 2eme tran-
che (7336 a 7375).

"Le démarreur est alimenté par la batterie.

Le démarreur est un mofeur compound. Le contact de
démarrage est incorporé dans le moteur st est muni d'une
booine de maintien b i et d'une oobine d'enclanchement O 2
gul agissen®t sur un ccntact 3.



Le relais de réoétition (placé sous le capot avant)
comporte un contact principal A, commandé par 1'enrcule-
ment a. Il est complété par un organe de protection com-
vosé d'un relais (C-c) pour l'excitation du relais de
démarrage A-a et d'un relais temporisé (D-d1-d2).

En position de repos, les contacts se trouvent dans
les positions suivantes :

A = ouvert B = ouvert C = ouvert . D = fermé,

Le relais temporisé, avec les bobines d I et d Z
prend aussi un ccndensateur électrolytique. La charge
e condensateur exige un certain temps apres la nise

tension des enroulements d 1 et d 2. Pendant ce
s, 1l'action de d 1 et d 2 a5t orpcsée. Ce n'est g
rsque le condensateur est chargé que le coucaqt s'an-
ule dans 1a pobine d 2 et gque le contact D s'ouvre

0w 2 0
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Le ccntact D reste ouvert, vendant gus l= ¢
teur se décharge a travers les bobines d 1 et

jo8
np

co
dans la bobine d 2 est inversé et son action s ajou-
celle de 1la bcbine 4 1.

Fendant la décharge du ccndensateu la sens du
1

La décharge ultérieure du condensateur a travers la
e ¢ via la borne 31 et via la borne 50 du relais de

iticn, ne modifie pas le processus décrit ci-dessus.
est qu‘a la fin de la décharge, quand les courants

nt devanus petits que le contact D se referme., Le con-
ct du relais de sécurité, qui admet 1le pourant venant

e la batterie, met sous tension la borne 50 a.

ar le contact ferme D, le courant parcourt la ocoine c

retourne au négatif par la borne 31.
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Par la fermeture de C, la bobine de maintien b 1 et
la bobine a sont excitdes (circuit 50a, contact c, borne
48, pobine b 1 - torne 3i du démarreur). Le no”tﬂcu A
dtant fermé provoque l'excitation de la bobine d'enclernc

ment o 2 (circuit 30 - contact A - borne 30 b - bobine D
- borne 21 du démarreur).

h,

a
b=
2

Ta bopbine b 2 est prévue pour renforcer tsmporairas-
ment le champ magnétique du relais d'enclenchement, et pou
vermettre le déplacement axial du pignon du démarreur

)

cuand le contact 3 est fermé, la bobine b 2 25t court- oi—
cuitde, la bobine b i est & mfme de maintenir 1s contact
2 fermné {ceci ccnstitue la deuxiéme phass du démarrage,;.
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Le démarreur est alimenté et entrafne le moteur
diesel.

Si, pour une raison qQuelconque, le pignon du dsm
reur nz s'engréne pas convenablement, le contact B n=
ferme pas puisqu'il fait Corps avec le pignon.

Alors, le relais temporisé du contacteur de démarr

aoc
“o
intervient, car il a pour out de protéger les enroulement.

des contacteurs.
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La pborne 50 du relais temporisé est relide & lz b
ne 50 du démarreur. Ainsi, le circuit du relais tempcri:
est fermé par 50a, le contact D, la bobine d 1, les bkor
nes 50, le démarreur et la borne 31 du contacteur d'encle
chement. :

|
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‘Dés gue le condensateur est chargé, le contact
s'ouvre et interrompt le démarrage, la bobine ¢ n'es
excitée, donc a nfest vlus exaité et A s'ouvre Cett
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Cerruntion dure le temps qu'il faut au condensateau
se décharger suffisamment, ce qui permet au contac

de se fermer.
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Si 1'on maintient 1'interrupteur ESS fermé, les opé-
rations de démarrage recommenceront.

A remarquer gue pendant 1'ouverture du contact 3,
porne 50 du relais temporisé, est & un potentiel négatirs
par rapport au point situé a 1'autre extrémité de ia bo--
oine d 1. Le contact 3 étant fermé, ce point &t la horne
50 sont au méme potentiel (positir).

En cas d'engrénement normal, le relais d Cemporisé
n'intervient pas.

Par la rotation du M.D., la pression d'huile s'sSt
blit dans le circuit de graissage. Dés qu'elle atteint
1,1 da M/cm2 (iére tr) ou i,8 M/cm2 (2&me tr), le mano
contact OPS ferme son contact dans le circuit du relais
0.P.R.

A la vitesse d'allumage du moteur Diesel, le relai
BCR est également excité (fension suffisante débitée 04
l'alternateur).

D @
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OPR excité, déplace ses interlocks :

- ouverture de (a), la lampe "pression d'huile" s éteint;

- fermeture de {b) dans las circuiss de 1 élactro-stoo
(SDV), de l'electrovalve de motorisation (TV) et du re-
. lais (GAR).

Iv-6.
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BCR excité déplace ses interlocks :

- ouverture de (a), la lampe BCL s'éteint;

- ouverture de (b), le relais ESAR est désexcité, qui
1'ouverture de son interlock interrompt l'alimentati
du répdtiteur de démarage,.

n
¢

Le conducteur peut alors relicher les boutons pou
soirs ESSEt OPIS.

’

Le coffret électricus (hl non modifides.

Ce coffret contient :

les relais : de survitesse du moteur - OSR;
du niveau d'eau du vas:z d'expansion - LWR;
de la pression d'huile du moteur - CPR;
de la température d'eau - WIR;
de la sonnerie - GAR.

les lampes : température d'eau 85° C (jaune) - WTL
température d'eau 95° C (rouge; - WTL
nression d'huile OPL (rouge);
survitesse 0SL (rouge);

niveau d'eau LWL (jaune).

=
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Les boutons poussoir ES3 et OPIS pour le lancement du mo-
teur et 1l'interrupteur ECS ou HS,

Les différents contacts ocu interlocks sont renrésenté
sur le schéma avec relais non excités.

La mise sous tension du coffret électrique se fai
via un fusible de 16 ou de 10 ampéres en fermant 1 int
rupteur HS ou ESS placé sur le coffret.
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La sonnerie fonctionnera par la désexcitation de son
reiais, dans les cas suivants :

arrét du moteur diesel & l'aide d'un de ces bouton "ston
- déclenchement de la survitesse IMD;

- niveau d'eau trop bas dans le vase d'expansion
- pression d'huiie de graissage du moteur diese
nte
mpé

ha)

-
2
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ture de l'eau de refroidissement tron dlevée

|
. cf

\O O
~— W

U A

Iv-7.



34

En service normal, les relais OSR, LWR, OPR et WIR
sont excités et leurs interlocks sont fermés dans le cir-
cuit d'excitation de l'électro-stop SDV et de 1'électro-
valve de motorisation TV, & condition que le mano-contact
PKCS, raccordé sur la conduite générale du frein autonati-
gque,ait fermé son contact.

Le PXCS s'enclenche pour une pression de 4,7 da ¥/cm2
et déclenche lorsque la pression descend & 4,1 da N/cm2.
I1 peut @tre ponté :

- par la manoeuvre d'un interrupteur plombé AWS lors de
1l'isolement du dispositif de veille automatique;

- au mcyen de micro-switch LFIS et PFIS lorsque l'eon ferme
les robinets 12a et 12b d'isolement de la turbo-transmis
sion.

Descripvtion des circuits du coffret Teddington.

Températurs d'eau a 85° C.

WLS 1 ferme son contact et allume la lampe-témoin
jaune "température d'eau - 35° C" (avertissement).

Température d'eau & 95 ° C,

(&)
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WTS 2 ouvre son contact et le relais WTHR est
citéd
son interlock (a) se ferme dans le circuit de la lampe
"température d'eau" a 95° C;

son interlock (b) s'ouvre dans le circuit de la lampe
"pression d'nuile"

son interlock (c¢) s'ouvre dans le circuit du relais GA!
qui fait fonctionner la sonnerie et de 1l'électrovalve
de motorisation TV, : qui met le moteur diesel au ralent

Niveau d'eau.

Quand le niveau d'eau est normal, le contact dans le
circuit de la lampe est ouvert et le contact dans le cir-
cuit du relais LWR est fermé.
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Si le niveau d'eau descend, le ccntact se ferme
lampe "niveau d'eau" s'allume dés gue l'eau attei
niveau "avertisssment" (& cm au-dessus du minim
l'eau atteint la position "alarme", la lampe re
mals le ceontact dans le circuit du relais LR s

o I

t

l._.
t-2 e (D D

3

£
N
W

9] (

\
1
Co

}_.



o

A
Ve

Par voie de consecuencv, celui-ci ouvre son inter-
lock dans L° circuit des relais GAR - SDV et TV.
Le mcteur s'arrét et la sonnerie fonctionne. E

Pression d'huile.

mn cas de manque de pression d nu;le, le contact OPS
s'ouvre, le relais OPR est désexcité et :

- ouvre son interlock (b), d'olu désexcitation des relais
SDV - TV et GAR, arreét du moteur Diesel et fonctionne-
ment de la sonnerie d'alarme;

- ferme son interlock (a) d'ol al¢umaue de la lampe,
manque de pression d'huile (OPL).

Survitesse du moteur Diesel.

Lorsque la vitesse maximale du motesur Dizsel est
cassée de 10 %, le dispositif de survitesse interviant

L S
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- ouvre son contact dans le circuit 4du relais OSR
La désexcitation de OSR a pour conséquencs :

- la fermeture de son uﬂmruxk (b) dans le circuit de 2
lampe "survitesse" qui s'allume;

{0

- l'ouverture de son (nterlock (a) dans le circuit de 1'
tro stop SDV et du relais de la sonnerie GAR,

[(}N
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Aprés l'arrét du motaur DieselL, le conducteur doit
se rendre sous le capot avant et réarmer le dispositir
urvitesse pour pouvoir relancer le moteur Diesel.

de

Arrat du moteur Diesel,

- en ouvrant l'interrupteur HS ou ECS;

- en enfongant un des boutons d'arrét d'urgence. Dans c=
cas, la sonnerie tinte.

L'arrdt peut aussi, en cas de nécessité, Stre provo-
qué a partir du capot avant, en agissant manuellement sur
le dispositif de ourv1tesoe. La sonnerie fonctionne.

i
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Circuits d'éclairage et des asservissements.

Détecteur de fuite (7336 a 7375).

En cas de fuite & la conduite générale du frein auto-
matique ou lors de la réalimentation aprés un serrage des
freins, le détecteur de fuite ALS ferme son contact, la
lampe ALL s'élaire au pupitre de bord et la sonneris GA~

teinte.

Décel masse.

Les lampes "décel masse" (GL) permettent, au moyen
d'un bouton poussoir unique GDS & deux contacts, de déce-
ler simultanément dans les circuits alimentés en 24 et 72
volts, une mise & la masse d'un conducteur positif ou néga-
tif.

Manque de oression d'huile & 1'inverseur.

Une lampe ROPL s'éteint d2s que la vression d'nuile
est suffisante pour agir sur le mano-contact RUPS.

Electrovalve MV "marchandises - voyageurs".

Elle sst excitée en fermant 1'interrupteur MVS cor-
respondant en régime "marchandises".

Electrovalve BDV "sursze frein",

(N
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En enfongant un des boutons BDS '"purge frein", 1
trovalve BDV est excitée pour desserrer le frein de la
locomotive aprés usage du robinet FV L4a,

Dispositif de veillle automatique.

L'explication du dispositif de veille est repris au
paragraphe V,

Contrdle de 1'engrénement de 1'inverseur,

L'engrénement correct de l'inverseur est signalé au
D o
conducteur par l'aliumage d'une lampe témein FOL ou REL
au pupitre de bord.

La lampe correspond au sens de marche choisi, s'éclair
des que le contact de la manette d'inversion et le contsact
fin de course correspondant du servc-motsur de 1'invarsaur

; o

sont fermés.

IV-10.
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L'électrovalve APV, alimentée en parallele avec la
lampe via la diode (D 22 ou D 33) et le contact (1) de
APS, ne permet la déplacement du volant au-deld de O vars
I que lorsq”e l'inversion est correctement réalisés,
Elle n'est pas excitée si le Vo1ant est en CO ou si 1ie
volant étant en O on appuie sur un des boutons de déve
rouillage.

Sablage.

Deux électrovalves sont prévues, une pour la march-
AV, 1l'autre pour la marche AR. Quand le conducteur an;
sur un bouton "sablage" MSS, 1'une des e'errOValV8~
excitée via le fusible et le contact de 1! interrupteur
de course pour le sens de marche correspondant FOCS ou
RECS.

4] 'O
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Bclairage et prise de courant.

Plusieurs interrupteurs permettent de commander 1'8-

clairage du capot AV, du capof AR, du tableazu de bord,
des marche-pieds et de la cabine de conduite.

Une prise de courant LVP1 est égzlement orévuo dans
la cabine. Ces circuits sont alimentés X vartir d'un fu-
sible commun.

Chauffaze et aération.

Les moteurs électrigues des ventilateurs <d4*—l a

CHB1-2 des nnaufierﬂtteo sont alimentés a partir d'un fu-
sible via 1' interrupteur CHS.

Glaces chauffantes.

En fermant 1l'interrupteur DFS, les glaces chauffantes
DFRS sont parcourues par un courant électrique, via un
fusible, ce qui provoque 1le dégivrage des glaces.

Compfeurs horaires.

Sur la paroi avant et & droite dans la czabine de con-
duite, se trouvent deux compteurs horalrcs (ETM:, TTM:).
ils sont alimentés en paralldle avec 1'électro stop 3DV,

L'un totalise les heures de fonctionnement du moteu
diesel. L'autre totalise les heures de traction, il =s%
alimenté via le contact du relais de traction.

;
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m) Prises de courant pour la recharge des lanternes de
secours et des signaux de queue.

Ces lanternes sont rechargées d&s que le moteur
diesel est lancé via les prises prévues.

n) Indicateur de vitesse.

Locomotives 7301 & 7335.

2

L'induit d'un alternateur tachymétrique e t alimenté
via un fusible de 4 A et le contact du volant d'accdlérs
tion ferne a partir de la position 0.

L'alternateur fournit du courant aliernatif a l"“di-
cateur de vitesse Deuta, qui totalise 1le kilowetres par
courus et donne la vitesse de 1la locomotlve

Locomotives 7335 & 7375.

Un transmetteur Hasler QNE? alimenté en 72 volts
a partir du fusible (2 F) et du contact du volant, four-
nit du courant alternatif triphasé au moteur récepteur
qui entraine le tachygraphe. Celui-ci indique la vitesse
de la locomotive et enregistre sur un disque les 25C0
derniers métres parcourus. Ce qui était enreﬂlstro aupa-
ravant s effagant automatiquement. le disque n'est ren-
placé qu'en cas de détérioration ou d' accident,

Le sfflet ou le gong de 1' appa“e1¢ Hasler intervient
lorsque l'on passe sur le crocodile 4! un 31gnal (voir
réglementation llvret hlt) Si le sifflet n'est pas rden-
clenché endéant les 8" au moyen du poussoir prévu, le
dispositif de veille automatique 1nterv1enu par ouvertui
du contact WPS et provoque un freinage d'urgence et la
coupure de la traction.

o) Phares.
A chaque extrémité de la locomotive, on trouve :

- deux phares HL a dcuble filament "code - route" qui
peuvent aussi tre rendus cligrictants;

- deux feux rcuges RL;

IV— 12 .



(&Y

L

Pour l'asservissement des phares AV et AR, on a
prévu au pupitre de bord :
deux commutateurs HLLS a quatre positions (R - 0 - W
et C);

deux interrupteurs a deux positions pour les régimss
"code - route" HLCS.

1

Ces circuits sont alimentés en 24 volts a partir
des fusibles correspondants,

Lorsque le commutateur se trouve en position :

- R. les feux rouges RL correspondants sont allumés;

.0. les Trux rouges RL et les vhares sont €teints;

N. les phares HL sont allumés soit en régime "code
soit en "route" suivant la position de 1l'interrupteur
ad-hoc HLCS;

C. les phares HL sont allumés en régime "route" et sont
rendus clignotants ainsi que les lampes témoins ELFL
placées au pupitre de bord.

—_

Sur les locomotives de la le tranche, qui seront modi

fiées ultérieurement, les phares HL sont simoles. Ils
s'allument ainsi que les lampes témoins dés que l'on fer-
me 1'interrupteur correspondant.

Coffret des fusibles et interrunteurs £Lolanches
et 22 bis).

no

O
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Au-dessus du pupitre de bord, se trouve un coffret
avec des fusibles et un panneau a interrupteurs.

Sur les locomotives 7301 & 7335, 1l'appareil "décel
masse" GDS ainsi que ls relais GAR sont placés dans ce
coffret.

Sur les locomectives 7336 a 7375, on ¥y trouve des fu-
sibles de 72 volts (1 F, etc...) et des fusibles de 24
volts (F 1, etc ...) ainsi que l'appareil "décel masse"
(GDS) .

A gauche et & droite de ce coffret, sont placées les
prises de courant pour la recharge des patteries des lan-
ternes de secours. '

T

Teuicemant radio.,

Les locomotives sont équipdes d'une installation ra-
dio alimentée par la fermeture de l'interrupteur "radio"
ef via un stabilisateur et un fusible.

IV-13.
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F. Circuits modifiés des hls n°s 7301 & 7335 (Planche 19).

L

Lors de leur passage en atelier central (A.C. Salzinnes)
pour y subir une grande revision, les modifications suivan-
tes sont apportées aux loccomotives Diesel de manoeuvre série
73, lere tranche.

1. L'interrupteur (plompbé) servant au pontaze du PKCS en cas
d'avarie du dispositif de veille automatique, ne se trou-
ve plus sous le pupitre de commande mais au tableau de
bord & l'extr@me droite du panneau des interrupteurs (voir
planche 22).

2. La carte électronicue avec les relais AWAR et AWR est
¢ déplacee du pupitre de commande dans 1'armoire électrique
a4 droite.

3. Les électrovalves TV et APV sont déplacées de la partie
supérieure du pupitre de commande vers le bas & la parci
avant de ce pupitre.

L. Phares "Code-roukte" et clignotants.,

Les phares sont alimentés a une tension de 24 volts.
Cette tension est obtenue a partir de 90 volts via un
transformateur-stabilisateur placé en-dessous de la cabi-
ne a droite.

Pour l'asservissement des vhares AV et AR, on trouve
au pupitre de bord :

- deux commutateurs (HLIS) & 4 positions :

R. les Teux rouges correspondants sont allumés (RL);
0. les feux rouges (AL) et les phares (HL) sont dteints;

N. les phares (HL) sont allumés soit en régime "code" ou
"route" suivant la position de l'interrupteur (HLCS);

C. Les phares (HL) sont allumés en régime "route" et sont
rendus clignotants ainsi que les lampes témoins (HLFL)
au tableau de bord. (Les anciennes lampes témoins
"phares" n'existent plus).

- deux interrupteurs (HLCS) & 2 positions :

1. régime "route"
2. réglme "code"
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Les circuits des phares sont protegps par des fusible
de 6 ampgres, voir planche 1§ (ampoules & ubiliser, 24 ou
28 V. - 45/50 W).

Le circuit d'éclairage de la cabine est indépendant et
peut &tre alimentd, via l'interrupteur prévu CLS, avant:la
fermeture du sectionneur batterie BSC.

Ce circuit est protégé par un fusible de & A. (rangde
inférieure, 2éme & gauche).

6. Coffret - Armoire & fusibles et interruoteurs (planchz 22)

La planche 22 donne la nouvelle disposition de 1'armoi-

re,
[}
L' 1qterrupteur HS & deux positions est remplacé par
un commutateur ECS qui peut occuper trois positions :
O. repos et arrét du moteur Dissel;
1. normale;
2. lancement du moteur Diesel.

8tre maintenue manuellement. D&s qusz
hé, il revient en position 1.

La position 2 doit
le commutateur est relic

7. Orérations de lancement du moteur Diesel {planche 19).

-~

-~

Pour pouvoir lancer le MD, il faut tout d'abord

ermer le sectionneur de batterie B3C;

Hh

- placer le commutateur ECS en position 1.

t
)

relais FPC est alors excité et ferme son interlocic
dans le circuit du moteur FPM, qui, alimenté |, entratne la
pompe a combustible.

Le relais OSR est aussi excité et déplace ses interlocks:

se ferme dans le circuit du relais ESTR;

b) se ferme dans le circuit de la lampe OPL "pression
huile" qui s'allume;

(c) s'ouvre dans le circuit de la lampe OSL "survitesse!
qui s'éteint;

- (4) se ferm
pas encore

{

d
xci

ns le circuit de 1
T

}-' {D
(D\
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Le conducteur déplace alors le commutateur ECS en rosi-
tion 2 et 1'y maintient. SDV est excité, ce qui permet le
déverrouiilage des pompes d'injection,

Le relais ESTR est excité via le contact du niveau d'eau
LWS, mais il ne déplacera ses contacts qu'aprés 45 secondes.

Pendant ce délai, le relais OPC est excité via le con-
tact (a) de ESTR. Le cantact OPC se ferme dans le circuit
du moteur électrique OPM qui entraine la pompe de prégraissag

Aprés 45 secondes, le relais ESTR :

- ouvre son contact. (a) dans le circuit du relais OPC, le mo-
teur CPM n'est plus alimentd; ~

- ferme son contact '(b) dans le circuit du relais de sécurité
de lancement ESAR.

Ce dernier excité, via un mterlock de 3CR, ferme son inte
lock, Le relais de répétition est alimenté a partir du cocm-
mutateur ECS en position 2 et le fusible de 12 A. Le démar-
reur est alimenté par la tatterie et entrafne le moteur Di=-
sel.

Des que celui-ci est lancé, l'alternateur débite, le re-
lais BCR est alimenté et ouvre son interlock dans le circuit
du relais de sécurité ESAR. Ce dernier, et var voie de consé-
quence le démarreur, ne sont plus alimentés.

Lorsque la pression d'huile de graissage est suffisante
1,1 da N/cm2, le mano-contact OPS se ferme et le relais OPR,
de pression d'huile, est excité. Celui-ci déplace ses intsr-

locks:

- la lampe OPL s'éteint;

- 1'électro-stop SDV et 1'électrovalve TV resteront excités
quand le commutateur sera revenu en position 1.

Dés l'extinction de 1la lampe OPL, le commutateur ECS egtf
libéré et revient en position 1.

8. Coffret dlectrique - Sécurités du motesur Diesel,

Le coffret contient :

a) les relais - de la pompe de prégraissage -
de la pompe a combustible - &P
de pression d'huile du moteur - CPR;
de la survitesse du moteur - 0OSR.

OPC;
C;

IvV-16.



©) les lampes - de température d'eau 95° C - WTS2;
de température d'eau 85° C - WTS1;
de survitesse du moteur - 0OSL;
de niveau d'eau - LWL;
de pression d'huile - OPL.

c) le commutateur de lancement ECS.

La sonnerie fonctionne dans les eas suivants :

- manque d'eau;
- température d'eau a 95° C,

En service normal, les relais OSR, OPR et FPC sont exci
tés. Les wnterlocks de OSR et OPR sont fermés dans le circuit
de l'dlectro-stop SDV et de 1'dlectro-valve de motorisation
TV. Cette derniere est excitde & condition gque le mano-
contact PKCS ait fermé son contact.

Description des sécurités.

a) Températurs d'eau & 85° C.

Le thermocontact WISl se ferme et allume la lampe
témoin jaune "température d'eau 85° C".

b) Température d'eau 95° C.

Le thermocontact WIS2 se ferme, allume la lampe té-
moin rouge "95° C" et fait fonctionner la sonnerie.

Le conducteur prend les dispositions nécessaires a
la protection du moteur Diesel.

¢) Niveau d'eau.

Lorsague le niveau d'eau est normal, un premier conteac:

est ouvert dans le circuit de la lampe et un second con-
tact est fermé dans le circuit du relais (ESTR) pour per-
mettre le lancement.

Si le niveau d'eau devient insuffisant :

- le ler contact se ferme, la lampe "jaune" niveau d'eau”
s'allume et la sonnerie tinte;

- le second contact s'ouvre empBchant, par 1l'ouverture du
circuit de (ESTR),le lancement du moteur. Il faut donc
au gréalaple rdtablir le niveau d'eau.

Iv-17.
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d) Pression d'huile.

En cas d'insuffisance de pression d'huile, le mano-
contact OPS s'ouvre et le relais de pression d'huile 0PR
se désexcite :

- son wnterlock (a) se ferme dans le circuit de la lampe
rouge "pression d'huile" OPL gqui s'allume;

- son terlock (b) s'ouvre dans le circuit de 1'électro-
stop (SDV) ce qui provoque 1l'arr8t du moteur Diesel.

e) Survitesse du moteur Diesel.

Des que la vitesse de rotation du moteur devient trop
élevée, le dispositif de survitesse 0SS interviant, le
relais OSR est désexcité et il déplace ses (nterlocks -

- ouverture de (a) dans le circuit de (
- ouverture de (b) dans le circuit de 1
1

- fermeture de (c) dans le circuit de
s'allume;

\

- ouverture de (d) dans le circuit de {(SDV) d'oll arrdt
du moteur.

Aprés l'arrét du moteur Diesel, le conductsur se
rend sous le capot avant, réarme le dispositif de survites.
S2 pour pouvoir relancer le moteur,

f) Arrét du moteur Diesel.

L'arrét normal du MD est obtenu en plagant le com-
mutateur (ECS) sur la position O.

En cas de nécessité, 1l'arr®t peut 8tre provoqué i
partir du capot avant, en agissant manuellement sur ia
survitesse. .

9. Décel lampes.

Un bouton poussoir (TLS) placé en dessous du commubataur
ECS permet de tester le bon état des lampes de température
d'eau 85 et 95° C, du niveau d'eau LWL et de la sonnerie d'a-
larme GAB.

10. Dispositif de sécurité et de contrdle d'ensrénement de
1l'inverseur.

Un seule lampe témoin FOL ou REL s'allume pour cnague
sens de marche. '

Iv-18,



Les contacts fin de course commandés par la tige du scr-
vo d'inversion sont doublés par des cantacts commandés par
la manette du changement de marche.

11. Charge batterie.

Le contrdle de la charge de la batterie se fait par )'ex
tinction de la lampe “charge batterie" et par le déplacement
de lEguille de 1'ampéremétre. De plus, le relais BCR em-
péche le lancement du MD quand l'alternateur débite.

IvV-16.
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PARAGRAPHE IV bis (7376 - 7395).

Les auxiliaires électriques (Planche 23).

A. G&néralités.

Ce paragraphe concerne les locomotives série 73, 3e
tranche. Ces locomotives ont &té& congues, .de fagon 3 per-
mettre la conduite de deux unités par un seul conducteur.

Pour ce faire, la commande preumatique originale a &t
remplacée par une commande &lectro-pneumatique qui, par
1l'intermédiaire de "fils train" donne la possibilité de
régler l'accélération, choisir le sens de marche et trac-
tionner simultanément avec les deux locomotives.

La protection de la motorisation et la commande des
phares est également exécutée en double.

B. Batterie.
Les caractéristiques de la batterie 24 volts sont

- 12 éléments au plomb ;

- tension nominale i circuit ouvert de 24 volts

- tension de charge 28 volts ;
- capacité 160 ampéres-heure.

]

Son rdle est d'alimenter les circuits d'éalairage,
d'asservissement et les phares. Un alternateur (BCG 2)
placé sous le capot arriére, recharge la batterie.

I1 est entrainé par courroies 3 partir de l'arbre
primaire de la transmission.

Les caractéristiques de la batterie 72 volts sont

36 €léments au plomb ;

tension nominale 3 circuit ouvert de 72 volts ;
tension de charge 88 volts ;

capacités 230 ampéres- heure ;

Son r8le est d'alimenter le démarreur du M.D. (FSM) ,
les glaces chauffantes (DFRS), le transformateur de 1'in-
dicateur de vitesse (TSR 1) les lampes de masse (GL) le
dispositif "Mémor" et le moteur de la pompe 3 gasoil.

Lorsque le moteur Diesel e lancé, un alternateur
(BCG 1) rlacéd sous le capot arridre et entrainé par cour-
rcies 3 partir de l'arbre primaire de la transmission re-
charge la batterie et alimente ces diffdrents circuits.

st
ri
i

—
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C. Charge des batteries.

Les batteries sont chargées sous le régime de tension
constante par les alternateurs (BCG 1 - BCG 2).

Cette tension constante est obtenue au moyen de deux
régulateurs (BCR gl - BCR g2).

En cas de nécessité, les batteries peuvent &tre char-
gées par urne source extérieure via une prise de courant
spéciale (BCPI-1 - BCP1-2).

1. Les circuits de charge sont les suivants

Batterie 24 volts : - alternateur 24 volts (BCG 2)
- les diodes ;
- ,le shunt de l'ampéremdtre (BCSh2)
- positif du sectionneur batterie
(BS 2)
- la batterie ;
- le négatif du sectionneur batterie
BS 2)
- les diodes ;
1'alternateur (BCG 2)

L'excitation de 1l'alternateur est alimentée via le
régulateur de tension (BCR g2) et un contact du section-
neur de la batterie (BS 2). Une lampe témoin BCL 2 s'dteint
lorsque la charge batterie est normale.

Batterie 72 wvolts : - l'alternateur 72 volts (BCG 1)
- le shunt de 1'ampéremé&tre (BCS hil)
- le positif sectionneur batterie (BS 1)
- la batterie ;
- le négatif sectionneur batterie (BS 1)
- 1l'alternateur (BCG 1).

L'excitation de 1l'alternateur est alimentde via le
régulateur de tension (BCR gi1).

La charge des batterie est contrdlée par 1l'indication
des ampéremétres placés au tableau de bord (A 1 - A 2).

D. Différents circuits.

1. Circuit de lancement (planche 23).

Conséquences
- du BS 1 via le shunt de l'amp3remétre BCS hl, fusible
4 FU (40 A), fusible 3 FV (32 A), les lampes de masse
1 GL et 2 GL) sont allumées.

IV bis - 2
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- du BS 2 via le shunt de 1'ampdrem&tre (BCS h2), fusible
FU 14 (80 A), les bornes de charge des lanternes de queue
sont sous tension.

- via fusible FU 12 (30 A) diode D 20, fusible FU 9 (5 4),
interlock(BCR, la lampe BCL 1 est alimentée.
’Iall C‘:e
- via fusible FU 14 (80 A), FU 10 (10 A), les lampes de
masse (GL 1 et GL 2) sont allumées.

Conséquences
- via le sectionneur BS 1, fusible 4 FU (40 A), fusible 5 mv
(32 A), contact - de l'interrupteur ECS, le moteur de 1la
pompe 3 gasoil est alimentéd.

- via le sectionneur BS 2, fusible FU 14 (80 A) fusible FU
(30 A), diode D 20, le fil train est sous tension.
Ensuite, via l'interrupteur ECS, les relais OSR, LWR et
WTR sont excités ainsi que la résistancs du chauffe-plat
(HPR S) via le fnaible TU 4 et ltinterrupteur incorpore,

- de l'interrupteur ECS , 1l'interlock du relais
EDR non excité:

=~ D'une pat, via la dode D 25, interlock (a) du relais
G A.R. fermé, le fil train 11 est sous tension, et via la
diode D 30, la sonnerie G A.B. est alimentée et fonctionne.

- D'autre part, via les contacts ay de OSR, de LWR ! de
OPR et b de WTR, la lampe OPL manque de pression d'huile
est allumfée.

Remarque _: le fil train 11 &tant sous tension, la sonnerie
G.A.B. de la machine menée tinte €galement. €'est-3-dire
que chaque fois que le fil train 11 est sous tension, la
sonnerie G.A.B. fonctionnera sur les deux machines en unité

multiple.

c) appuyer_sur_le bouton-poussoir .OPIS_de_court-circui-

————————————————— 6—————————————--.._-_—._————————————

tage_du_relais 0.P.R.

Conséquences
- d'une part, 1l'électrovalve SDV est excitée et déverrouille
les crémailléres des pompes d'injection.

- d'autre part via le contact C du relais WTR, le relais
G.A.R. est excité et ouvre son contact (a) dans le circuit
d'alimentation de la sonnerie :G.A.B. qui s'arréte
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d) apouyer_sur_le bouton-poussoir_de_lancement (ESS)

Conséquences

- la carte PW 6 est aliment@e. De ces bornes 5 - 4 en pas-
sant par le contact du relais E.S.T.R., le relais OPC
est excité et ferme son interlock dans le circuit de 1la
pompe de prégraissage (OPM) qui est alimentée via le fu-
sible FU 11 (63 A).

- U5 secondes aprés  l'alimentation de la carte PW 6, le
relais ESTR est excité et bascule son contact qui

1) interrompt l'alimentation du relais OPC qui ouvre
son interlock dans le circuit d'alimentation de la pompe
de prégraissage (OPM),qui s'arréte.

2) Des bornes 5 - 6 de la carte PW 6, en passant par
le contact du relais ESTR et 1l'interlock BCR(2), le re-
lais E.S.A.R. est excité et ferme son interlock dans le
circuit de lancement.

Du sectionneur batterie BS 1 via,le shunt de 1l'ampére-
métre, fusible 4 FU (40 A), fusible 3 FU (32 A) et l'inter-
lock E.S.A.R. , le répétiteur de démarrage (ESR) est ali-
menté ainsi que le démarreur (ESM). Ce dernier entraine
le moteur Diesel jusqu'a l'allumage.

Lorsque le moteur Diesel est allumé, l'alternateur
entrainé par l'arbre primaire de la bolte Voith, alimente
la bobine du relais BCR quil s'excite et ouvre ses inter-
locks.

- interlock BCR 1 interrompt l'alimentation de la lampe
BCL 1 qui s'éteint

- interlock BCR 2 interrompt l'alimentation du relais ESAR
qui ouvre son interlock dans le circuit de lancement.
Le démarreur s'arréte.

Remarque : Lorsque la lampe BCL 1 s'&teint, le conducteur
liache le bouton-poussoir de lancement ESS.

La pompe de graissage entrainfe par le moteur Diesel
alimente le circuit. D&s que la pression d'huile atteint
1,7 da N/cm2, le mano-contact de pression d'huile OPS (pla-
cé dans la salle des machines contre la parci de la cabine),
ferme son contact dans le circuit d'alimentation du relais
OPR qui s'excite et bascule ses contacts

- contact a s'ouvre dans le circuit d'alimentation de la
lampe OPL qui s'Zteint

- contact b se ferme dans le circuit d'alimentation normale,
des bornes de charge des lanternes de secours, de 1'2lec-
trovalve 3DV, des compteurs horaires ETMt et TTMt, de
1'électrcvalve TV et du relais G.AR.

IV bis - U
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Remarque : Dé&s que la lampe OPL s'éteint le conducteur 14
le bouton-poussoir OPIS.

w

2. Le coffret &lectrique (Planche 24).

Ce coffret contient

a) les relais : de survitesse du moteur - OSR
du niveau d'eau du vase d'expansion - LWR
de pression d'huile du moteur - OPR
de la température d'eau - WTR

b) les lampes : température d'eau 85°C (jaune) WTL 1
température d'eau 95°C (rouge) WTL 2

pression d'huile OPL {rouge)
survitesse OSL : (rouge)
niveau d'eau LWL ~ (jaune)

c) les boutons-poussoirs ESS et OPIS pour le lancement du
moteur et l'interrupteur de contrdle ECS.

La sonnerie d'alarme (G.A.B.) fonctionnera sur la ou
les machine(s) par désexcitation du relais G.A.R., dans
les cas suivants

- déclenchement de la survitesse du MD (0SS);

- niveau d'eau trop bas dans le vase d'expansion (LWS)
- pression d'huile de graissage insuffisante (OPS) ;

- Eggﬁfrature de l'eau de refroidissement trop élevée (95°C)
Remarque : Lors du déclenchement d'urnedes sécurités cit
cl-dessus, en unité multiple, la machine en cause a,en p
de la sonnerie, une des lampes OSL-LWL-OPL-WTL 2 al;nme

b

m (I)

\I—' ﬂ)\

En service normal, les relais OS R LWR, OPR et WTR sont
excités et leurs interlocks sont fermés dans le circuit
d'excitation de 1'électro-stop SDV et de 1'électrovalve de
motorisation TV, a& condition que le mano-contact PKCS, ra
cordé sur la condulte générale du frein automatique alt fe.-

mé son contact.

Le PKCS s'enclenche pour une pression de 4,7 daN/cm2
et déclenche lorsque la pression descend i 4 51 daN/cm/ 11
peut étre ponté

- par la fermeture de l'interrupteur plomb& (AWS) d'isols-
ment du dispositif de la veille automatique.

- au moyen de micro-switch lorsque 1l'on ferme les robinets
d'isolement de la turbo-transmission.

a) Relais de survitesse du moteur Diesel OS3R.

Lorsque la vitesse maximale du moteur Diesel est d&pas-
sée de 10 %, le dispositif de survitesse intervient et ouv =
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son contact dans le circuit d'alimentation du relais OSR
qui se désexcite et bascule ses interlocks.

- Ouverture _de_l'interlock a : interrompt l'excitation des
électrovalves SDV et TV et du relais G.AR d'oll arrét du
moteur Diesel par verrouillage mécanique des pompes d'in-
jection en débit nul et fonctionnement de la sonnerie ‘
par alimentation de G.AB (Eventuellement sur la 2e hldn

par le fil train 11).

- Fermeture de l'interiock b : prévient le conducteur de 1la

cause de l'arrét moteur par 1'allumage de la lampe OSL.
Réarmer les dispositifs de survitesse avant de relancer
‘le m.D.

b) LWS (niveau d'eau insuffisant).

o

Quand le niveau d'eau est normal, le contact dans le
circuit de la lampe est ouvert et le contact dans le cir-
cuit d'un relais LWR est fermé.

Si le niveau d'eau descend , le contact se ferme et la
lampe "niveau d'eau" s'allume d&s que l'eau atteint le nivea:
"Avertissement" (6 cm au-dessus du minimum). Si 1l'eau attein:
la position "alarme", la lampe reste allumée, mais le contac:
dans le circuit du relais LWR s'ouvre. Par voie de conséquen-
ce, celui-ci cuvre son contact dans le circuit du relais d=
la sonnerie et du circuit de 1'électro-stop SDV. Le moteur
s'arréte et la sonnerie fonctionne.

Sur la 2e locomotive en unité multiple, la sonnerie
fonctionne &galement par le fil train 11 et le moteur revisent
au ralenti par interruption du circuit d'alimentation des
EAV, suite & 1l'ouverture de l'interlocksdu relais GAR.

P

c) WTS 85 (température d'eau 3 85°C).

A 85°C le thermostat WTS 1 ferme son contact, qui provcqu
l'allumage de la tampe témoin jaune WTL 1 (85° ¢C)

d) WTS 95° (température d'eau 3 95° C).

A 95°C le thermostat WTS 2 ouvre son contact et inter-
rompt l'alimentation du relais WTR qui bascule ses interlocks
et :

- interlock (a) fermé, - allumage de la lampe rouge WTL 2
- interlock (b), ouvre le circuit de la lampe OPL (sans consé-
quence)
- interlock (c¢) ouvre le circuit d'alimentation des relais
TV et GAR d'ou
- Mise au ralenti du moteur Diesel.
- Fonctionnement de la sonnerie G.A.B. . Eventuellement
sur la 2e hldh {(£il train 11).
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e) OPS (manque de pression d'huile).

Si la pression d'huile descend jusque 1,5 daN/cm2 le
mano-contact OPS ouvre son contact dans le circuit du re-
lais OPR, qui déplasse ses interlocks

- interlock (a), ferme le circuit d'alimentation de 1a lam-
pe OPL qui s'allune.

- interlock (b), interrompt le circuit d'alimentation des
relais SDV - TV et GAR

TV raméne le m.D. au ralenti

SDV verrouille les crémailléres des pompes d'injection
en débit nul, d'ol arrét du m.D.

GAR déplace ses interlocks

- interlock (a) se ferme dans le circuit d'allmeptatﬂon
de la sonnerie et du fil train 11

- interlock (b) s'ouvre dans le circuit des EV - EAV inte.
rompant ainsi l'accé&lération de la machine menée en unitéd
multiple (fils train 13 - 14 - 15),

f) Arrét du moteur Diesel.

L'arrét du moteur Diesel peut &tre obtenu

- en ouvrant l'interrupteur ECS.

- en enfongant jusqu'Z l'arrét complet du m.D., un des
boutons- poussoirs E.D.S. A remarquer que les deux moteurs
Diesel sont arrétés en unité multiple (fik train ¢ ).

L'arrét peut aussi, en cas de nécessitéd &tre provoqué

d partir du capot avant en agissant manuellement sur le
dispositif de surv1tesse

4. Circuits d'éclairage et des asservissements.

a) Détecteur de fuite.

En cas de fuite 3 la conduite goneraLe du frein auto-
matique ou lors de la réalimentation aprés un serrage des
freins, le détecteur de fuite ferme son contact ALS et via

- le fusible FU 1 (10 4)
- contact ALS

la lampe ALL s'allume au tableau de bord et un hurleuvr
fonctionne par intermittence (carte PW 1).

b) Décel masse.

Les lampes "décel masse" permettent, au moyen d'un bouton
poussolr unigue & deux contacts (GDS), ae déceler simultané-
ment dans les circuits alimentés en 24 et 72 volts, une mise
d la masse positive ou négative d'un circuit.
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c) Manque de pression d'huile 3 1'inverseur.

Une lampe (ROPL) placée au tableau de bord s'éteint
dés que la pression d'huile est suffisante pour agir sur
le mano-contact (ROPS).

© Cette pression doit &tre suffisante, lorsque la vitesse
du véhicule est d'environ 3 & 4 km/h.

d) Electrovalve MV "Marchandises - Vgageurs".

Par la fermeture de l'interrupteur M.V.S. se trouvant
au tableau de bord, 1'électrovalve MV est excitée 3 partir d:
fusible FU 10 de 10 A. Ce qui correspond au régime de frei-
nage "Marchandises".

e) Electrovalve BDV "purge frein".

En enfongant un des boutons-poussoirs BDS, 1'&lectro-
valve BDV est excitée et desserre les freins de la ou des
locomotives aprés usage du robinet FV 4.

Par le fil train 16 les freins se desserrent &galement
sur la 2e locomotive.

H. Commande des phares en unité multiple (Planche 25).

Les différents phares sur les 2 locomotives peuvent
étre alimentés 3 partir de la locomotive menante.

Cette réalisation est possible 3 partir d'un inter-
rupteur supplémentaire HLIS et les fils train 4, 5, 6, 8,
18 et 19.

But des relais et des interrupteurs.

Relais HLIR 1 et HLIR 2 : éteindre les phares avant et/ou
arriére via fils train 5 et 6

- relais HLR : allumage des feux blancs, via le fil 19 et
diode D 36

- relais HLFR : commande les clignotants quelle que soit
la position des interrupteurs
L'alimentation est réalisée 3 partir du fi
8 et la diode D 34.

- relais HLCR : Commande le code route, via fil 18 et diode
D 37.

- relais HLRR : relais d'inversion des phares rouges ocu
blancs suivant le sens de marche, via le
fil 4 et diode D 35.

- interrupteurs HLS 1 et HLS 2 : gardent leurs fonctions.

- interrupteurs HLCS 1 et HLCS 2 : gardent leurs fonctions.

IV bis - 8
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- Interrupteur HLIS : doit se trouver, en position F sur

la locomotive menante et en R sur la
menée, ceci en considérant les deux
locomotives orientées cheminée en avant
Ces positions permettent d'éteindre

les phares entre les deux locomotives.

Commande des interrupteurs.

a)

o)

interrupteurs HLS 1 et HLS 2.

1) position_O : relais HLIR 1 et/ou HLIR 2 alimente (s).
Tous les phares sont &teints (fils 5 - 6
non alimentés).

2) position_R : pour un interrupteur et position N pour
l'autre, d'un cdté feux blancs, de 1l'autre
feux rouges, changent suivant le sens de
marche. (relais HLRR alimenté par le fi 4

3) position N : position des deux interrupteurs, tous les
phares donnent le feu blanc.
(relais HLR, fil 19 alimenté).

4) position_C : avec un ou les deux interrupteurs positicn
nés, donne les clignotants respectivement
d une ou deux extrémités (fil 8 alimenté).

5) Unité multiple contre le train.

Afin d'éteindre les phares c¢8té& rame, un des inter-
rupteurs (suivant la position de la locomotive) doit
se trouver en position O.

interrupteurs HLCS 1 et HLCS 2.

Commande rormale pour les phares "code - route".

IV bis - 9



PARAGRAPHE V.

L'EQUIPEMENT PNEUMATIOUE (Planche n°® 26 - 7301 & 7395)

’

Généralités.

L'air comprimé alimente les freins de la locomotive
et de la rame, l'asservissement et le contrdle & distan-
ce de la motorisation, les sablidres, les essuls-élaces,
les lave-glaces (2e tr et 3e tr) et le (les) trompes(s).

Le compresseur Westinghouse (planche 27).

1. Description.

Le compresseur Westinghouse 242 VB (101) =st & s
rle effet, refroidi par air et & deux étages de comer
sion.

Le cempresseur comporte quatre cylindres, 2
pour chaque étage de compression. Ces cylindres sont
disposés en V.

L'entratnement se fait par quatre courroies trané-
zoldales a partir de 1l'arbre primaire de la turbo-
transmission Voith.

L'air comprimé est refroidi entre 1
de compression en passant par un réfr g
diaire (101D), lui-méme refroidit par u
monté sur l'arbre du compressaur,

ventilatsur

Deux manometres placés au tableau de bord, indi-
quent respectivement la pression d'air du premier
étage de compression (101A) et la pression d'huile de
graissage (101B).

Des manomPures 1ndependants indiquent également
la pression d'air des réservoirs principaux (112) et
de contrdle (117).

Un régulateur type T (163) régle le fonctionne-
ment du compresseur par rapport ‘aux pressions mini-
male et maximale dans les réservoirs principaux.

2. Fonctionnement.

L' aiL 2 la oression atmesphérigue .est aspird au
travers d'un filtre (202) et d'un apvaresil antigel
(103) par les pistons du premier dtage, comprimé a
3,5 daN/cm2 dans le rérrigérant intermédiaire, et passe

dans les cylindres du deuxiéme étage.

1\].-.1 .



Il est ensuite refoulé cans les rdéservoirs prin-
cipaux, aprés compression & 9 daN/cm2, via un serper
tin de refroidissement (105).

A la sortie du serpentin, sont installés : un
déshuileur centrifuge 105 muni d'un robinet de ourge
107, une  soupape de sfireté 108 réglée & 9,5 daN/CﬂE
ainsi qu'un double clapet de retenue (109)

Une soupape de surate (101C) est prévue entre l=s
deux étages, elle s'ouvre pour une pression comprise
entre 5 et 7 da N/cm2.

Les deux reserv01;s principaux de 500 litres
cun servent a 1! allmentatlon de tous les circuits
matiques. Ils sont munis d'un robinet de opurge 11
peuvent 8tre isolés au moyen des deux robinets 11

Sur la 2e et 3e tr. les réservoirs principaux sont
munis de purgeurs automatiques Westinghouse.

Fonctionnement du résulateur de pression tyve T (nlanch:

23) .

La partie supérioure du cylindre 3 du régulateur
est en bommun1oatwon d'un coté avec le réservoir orin-
cipal et de l'autre, avec les vistons des déccompras-
seurs des soupapes d'admission du compresssur,

Lorsque la pression au réservoir o *uClDaL 235
inférieure a 9 daN/cm_, le piston 4 csu maintenu e
position haute par le ressort 5.

4
9]
n

La face supérieure du piston 4 est pourvue d'un
d01nt de caoutchouciqul, aoollque sur son sisge, assu-
re l'interruption dela communication entre le réservoir
orincipal et le dispositif de mareche & vide du comores-
seur. Les décompresseurs sont en communication avec
1l'atmosphere par les canaux 8 et &.

Au moment ol la pression du réservoir atteint S
daN/cm2, le piston 4 descend en comprimant l= ressor
Le dessous du viston est appliqué sur le joint 9 T
mant ainsi 1'ouverture 8 de la chambre 7 aui n'est

en communication avec 1! atmosohére via le canal 6.

Au-dessus du piston, la communication est dtanlie
enfre le réservoir principal et les décompresseurs
qui met le compresseur en marche a vide.
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Cecl a pour conséguences :

d'interrompre la communication entre le réservoir
principal et les décompresseurs;

ettre les décompresseurs en communication avec
mosphere via le canal 8, la chambre 7 et le ca-

Le réglage du régulateur sur une valeur déterm:nd:
se fait au moyen de la vis 10 bloguée par le contra~
ecrou 11 et par le réglage de 1la hauteur de 1'appui
inférisur du ressort.

Marche & vide,

Lorsque la. pression maximale est atteinte dans .
réssrvoirs or1n01oaux, le régulateur 63 de marchs &
admet de l'air & la pression des réservoirs principau
dans les canalisations vers :

1= (D
Ovorn

L7

L.
L]

3

a) les décompresseurs montés dans le couvercle de la
soupape d'admission des cyiindres de hasse pression,
Par la pression d'air, 1le piston du décompresseur
de\cend et sa tige e101one le clapetl de son sigge.
L'air aspiré est refoulé i 1'atmosphére au liesu

d'8tre refoulé vers le réfrigérant.

b) Les décompresseurs montés dans ls couvercle de La
soupape d'admission des cylindres haute vression.
ue clapet de la soupape est &loigné de son siige et
l'air aspiré du rexfwgerant est refoulé dans oo:ui—
ci au lieu d'-8tre comprimé dans les réservoirs
princivaux.

c¢) Le décompresseur monté sur le réfrigérant intermé-
diaire met celui-ci en communication avec 1l'atmos-
phere.

Circuit de graissage (Planche 27).

Une pompe a huile du type & piston commandée par
le vilebrequin du compresseur assure son graissage sous
pression,

Une crépine est placée 4 l'aspiration; un filtre
a cartouche est également prévu dans le cireuit.

Le carter contiant + 3,5 1 d'huile et son nivazu
peut 2tre contrdld au moyen d'une jauge nrévus.

La pression de l'huile est réglée de 2 & 2,5 daN/cr
par une soupape a bille, située A& la partie avant du

carfter.

V-2bis.
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Utilisation de l'air comoprimé.

1.

Circuit d'air de la motorisation de 1la loccomotive.

A la sortie des réservoirs principaux, apreés le
robinet d'isolement (111B), une dérivation permet 1'ali-
mentation du réservoir de contrdle d'une capacité de
25 litres en passant par un filtre(114), un clapet de
retenue (115) et une soupape de réduction (116) rédui-
sant la pression de 9 & 6 dal/cm2. Le réservoir de con-
trole (117) sert & stabiliser la pression. La conduite
continue via le robinet d'isolement (50) et alimente
la motorisation qui sera décrite sépardément.

Un manométre (52) vlacé au tableau de bord, indi-
que la pression de l'air de contrdle.

Circuit d'alimentation des appareils de frein,

L'air des réservoirs pirincipaux alimente la con
duite d'alimentation via le robinet d'isolement (i1
celle-ci est munie a chaque extrémitéd, d'un robinst
d'arrgt (121) et d'un demi-accouplement flaziblse av
téte & valve (119). Les poches de vidange (123) situdes
sur la conduite d'alimentation sont munies d'un robi-
net de purge (113). Sur la 2e & 3e tranchey les robi-
nets d'arrét (121) et (222) et .1ks'demi-accouplement

flexibles (119 et 120) sont dédoubléds.

Sur la conduite d'alimentation, nous trouvons las
dérivations suivantes :

a) La conduite alimentant le robinet du mécanicien via
le filtre (114), le robinet d'isolement (129) et °
détecteur de fuite, Une dérivation avant le fltre
(114) alimente les manométres duplex (243) du ta-
bleau de bord. Sur le 2e¢ et 3e tr, le détecteur de
fuite (127B) est électrique (127A).

b) Une conduite branchée aprés le filtre (1i4) permet
l'alimentation des deux rcbinets de frein direct
FD 1 via les robinets d'isolement individuels (132);

¢) La conduite dlimentant, via le filtre (114) et le
clapet de retenue (115), d'une part, le réservoir
auxilaire et d'autre part, via le robinet d'isole-
ment 1443, le distributeur Oerlikon L3T 1;

V-
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d) Une connexion entre la conduite d'alimentation
la conduite du frein automatique permet 1'alimen-
tation,via le clapet de retenue (142) avec orifice
ﬂallbre,du distributeur LST 1 et du réservoir asuxi-
liaire en cas de remorque comme véhicule.

Frein automatique,

Le frein automatique est du type QOerlikon, ro-
binet du mécanicien FV 4a et distributeur LST 1 & deux
régimes de fleinage (marchandises- voyageurs) et & un
seul régime de pression.

Le robinet FV 4a° est placé a gauche du pupitre de borg
et peut €tre commandé var chaine & partir de la com-
mande de droite,

Deux boutons-poussoirs BDS, o1aves de part =3 g’
tru du pupitre de bord permettent l'excitation de
1'électrovalve "purge frein" (BDV), Les freins ds
locomotive se desserrent mals ceux de la rams rsss
serrés,

k=

£y
A

g
ant

Frein dires

Il est du type Oerlinkon : il y a un robinet 7D
de chaque c0té de la cabine de conduite.

Par le déplacement de la poignée d'un des rotinets,

on peut alimenter les cylindres de frein (138) sous
une pression d'air variable, via la double valve d'ar-
rét (135), la conduite du frein direct et les doubles
valves d'arrét (135).

Deux manométres duplex (147), placés au tableau
de bord, indiquent la pression régnant dans les cylin-
dres (1)8) de frein.

Régime Vovageurs-marchandises.

Le distributeur LST 1 étant normalement en régi-
me "voyageurs",un interrupteur placé sur le tableau
de bord permet d'exciter 1'électrovalve M, qui d

se le distributeur LST 1 pour le régime "marchand
(voir planches 17-18-19 et 23).

Circuit des auxiliaires oneumatiaues,

a) Sablage :

De chaque cdté de 1e Cablne, un pouton-poussoir com-
nande 1'excitation de l'une ou l'autres des &lec-
trovalved de sablage 160 A et B suivant la position

de l'inverseur.

-
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c)

d)

Le sablage AV ou AR est obtenu au moyen des con-
tacts de fin de course prévus sur 1'arbre de com-
mande de 1l'inverseur.

L'électrovalve correspondante permet lLe passage

d'air comprimé wers les distributeurs de sabls cor-

rasopondants.

Le sablage se fait, pour chague sens de marche, de

vant toutes les roues de la locomotive.
Les robinets (156) permettent 1'isolement des sa-
blizres.

Essule-glaces.,

Les valves de commande (145A et B) des quatre ess
glaces pneumatiques (146 A e% B) sont alimentés &

partir de la conduite -d'alimentation d'air & 9 dzM/

via le filtre (114) =2t le robinet d'isolement {1

Lave-glaces.

Les locomotives 7335 a 7395 sont équipdes de lave-
glaces (153A et B) pour les vitres avant. Les bou-
tons de commande (155A et B) sont alimeniés a var-

tir du robinet 150.

Tromoe(s).

C

Pour la 1le tranche, la tromps jest alimentde ean déri-

vation aprées le robinet d'isolement (150).

Elle est protégée par un filtre (114) et est ¢
mandée au moyen d'un des boutons-poussoirs (15
Les locomotives 7336 & 7395 sont dquipée

0
0,
a
Q,

Erompes donnant des sons différents. Elles sont ac-

tionnées séparément 4 1'aide d'un des doubles bou
tons-poussoirs (151). :

Commande pnéumatique de motorisation (vlanche 29) des

HLDH 7301 & 7375.

4
L ow

Considérons que :

Sur la le tranche, le sectionneur de batterie =s
fermé, Sur la 2e tranche, les deux sectionn
batterie sont fermés.

L'interrupteur HS du coffret électrique est fermé
ou le commutateur ECS est placé en position 1.

V-5
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3. La conduite générale et la conduite d'air de con-
trdle sont alimentées respectivement & la ores-
sion de 5 et 6 daN/cm2.

4. Le relais de contrdle (PKCS) est fermé par la
pression d'air de la conduite générale.

5. Le volant cd'accélération se trouve en pecsition 00.

6. L'inverseur est en marche "Avant" et son micro-
switch fermé; la lampe témoin est allumée.

7. Les pédales de la veille automatique ne sont pas
enfoncées.,

.

Positions du volant d'accédlération.

a) Position Q0.

L'air du réservoir de contrdle alimente :

1) 1'électrovalve APV pour le déverrouillage du
volant;

2) la valve d'inversion (2) et la face du servo-
moteur de l'inverseur (39) correspondant & la
position de la manette d'inversion.

Le contact fermé de la manette en séris ave
contact fermé de l'interrupteur de fin de ¢
provoque l'allumage de la lampe témoin blan

c le

ourss:

che;

3) l'électrovalve de motorisation TV est excité
par la fermeture du mano-contact PKCS, et la
passer l'air vers :

- la soupape de retenue (54),mais en sens inversa:

- les canaux A et B du distributeur 138 F (8 et 5

4) la soupape fermée (10) pour le déverrouillags;

automatique, la double valve d'arrét (144),
palpeur (1), la Soupape obturatrice (35), 1
lais pneumatique (17) et le mano-contact APS
qui, interrompt le circuit d'excitation de AP

5) la valve ouverte. (22) d'isolement de la veills
1
e

Remarquea,

Le réservoir de contrdle alimesnte auss
commande {thermostat) du groupe de rer
Voith et le sifflet Haster.
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o) Position 0.

Dans cette p051u10“, la tige du piston du
servo de verrouillage (&) s'appuie sur la canme
de 1l'arbre du volanu afin que celui-ci ne puisse
8tre ramené en 00.

La valve d'1solement {22) se déplacant inte:-
rompt l'admission d'air de contrfle et laisse échax
per l'air du relais pneumatique (17) et du mano-
contact APS. -

Le con*act de APS se ferne eu permet 1'exci-
tation de 1l'électrovalve ADV Cette derniére per-
met alors le passage de l'air vers le servo de
déverrouillage (5).

Le volant peut alors €tre déplacé au-deld de la
position O.

La soupape (10) oour le déverrouillage est ou-
verte par une came de l'arbre du volant cse guli per-
met le passage de l'air vers les boutcns de déver-
rouillage,

Les points 2 et 3 de la position 00 sont vala-
bles en 0. A partir de la position O, la veille
automatique est en service (voir parag. V ar:, ).

Déverrouillags,

Si un des boutons de déverrouillage (:15) ast
enfoncé, l'air couprimé passe & travers les doubles
valves d'arrgt (14 B et 14 A), le valveur (1) et lz
soupape obturatrice (36) vers le mano-contact APRS
et le relais pneumatique (17).

APS ouvre son contact et coupe l'excitation de
1'électrovalve APV, ce qui provoque le verrouillage
du volant,

Le relais (17) laisse passer l'air sous ore
sion de la double valve d'arrét (14 B) vers 1
vos de verroulllage de la manette d'inversion
et du volant (6). Il est alors possible de dé
la manette et de tramener le volant en 00.

Remaraue.

Le déverrouillages n'sst pas passibls si La 10—
comotive est =n mcuvement ou si la turbo-transmissi
est en service, l'air de la conduite de cherrou11-
lage ne peut plus passer par le palpeur ou la sou-
pape obturatrice.



d)

Inversion du sens de marche.

En déplagant la manette d'inversion,la valve
(2) met une des faces du servo-moteur (39) en com-
munication avec l'atmosphére tandis que 1'autre re-
¢coit de l'air sous pression du réservoir ds contrd-
le. Le piston du servo-moteur se déplace et réa-
lise 1l'engrinement désiré du baladeur.

Par le déplacement de la menette d'inversion,
son contact s'ouvre et la lampe témoin s'dteint.

Ensuite, le contact fin de course du servo-
moteur s'ouvre aussi. D&s que l'inversion du sens
de marche est réalisée, le contact fin de course
correspondant se ferme et en série avec le contact
de la men=tte permet l'alimentation de la lampe té-
moin correspondante.

En relBchant le bouton de déverrouillage (15),
l'air comprimé s'échappe de la conduite de déver-
rouillage et APS ferme & nouveau son contect dans
le circuit de 1'électrovalve APV,

Position S.

Le distributeur 138 F (B) laisse passer l'air
comprimé vers le servo de remplissage partisl (37)
via la conduite (B1) et le robinet d'isolement ou-
vert (12B).

Le premier transformateur de couple se remplit
partiellement,

Position I.

En plus de l'alimentation de la conduite {(B1),
le distributeur(B) alimente la conduite (B2) ce
qui permet l'alimentation du servo de la soupapea
d'enclenchement de la transmission Voith via le ro-
binet d'isolement (12 A).

L'ouverture de la soupape d'enclsnchement par
le servo, permet le remplissage complet du premier
transformateur de coubdle. En méme temps, l'air est
admis au mano-contact du compteur horaire.
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Position I vers II.

Les conduites (B1) et (B2) restent alimentés.
En plus, la soupape de réglage fin (A) du distribu-
teur 138 F permet 1'alimentation progressive (de 0
a 5 daN/cm2) de la conduite (A7

Via la valve d'étranglement (53), on aliment -
les servos de réglage de l'injection (18) et de
1'influence primaire (11). La oouoape de refenue
(54) intervient seulement quand 1'électrovalve TV
est désexcitée ce qui permet, dans ce cas, de rame-
rier repidement le M.D, au ralenti.

E. Disvositif de veille automatigue (vlanche 30).

a)

b)

Position 00.

Par les cames de l'arbre du volant, les con-
tacts (A1) et (B1) se ferment et la valve d'isocle-
ment (22) s'ouvre.

L'électrovalve AWV est excitde via lz contact
du relais AWAR. Pour exciter ce dernier, le con-
tact (Bi) étant fermé, il est nécessaire qus lsa
mano-contact APS ferme son contact (2), ce qui n3-
cessite une pression d'air d'environ 1,2 deN/cm2.

Cet air, fourni par le réservoir de contrdls,
arrive au APS via la valve d'isolement {22),la
double valve d'arrgt (14 A), le palpeur (1), e
valve obturatrice (36).

£ la

S1 la loccmotive se met en mouvement, le vo-
lant étant en 00, l'air du mano-contact APS s'déeci
pe via le palpeur. Pour une ore581on inférisure 2

0,8 daN/cm2, le contact (2) de APS s'ouvre, le ro
lals AWAR se désexcite et Wnterromot le 01rcu‘t ds
1'électrovalve AWV, Le freinage d'urgence qui s'en-
suit arr8te la locomotive.

Position O jusgue IT.

Avant de déplacer le volant =n position O, il
faut enfoncer une des pdédales ce aul permet d'QACL-
ter le relais temporisé AWR via l'-nuerruoteur WPS
fermé (placé sur le sifflet de 1l'a ooarﬂwl de vites-

@ @

se, 2e tranche), le contact de 1la védale enfoncé
et le contact (A1),
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En méme temps, les lampes d'avertissement et
le ronfleur sont alimentés via la diode D1 et le cor
tact fermé de 1l'interrupteur.

Par la fermeture du contact (2) de AWR, l= ccn-
densateur est chargé.

En plagant le volant en position 0,S,I ou IXI,;
la valve d'isolement (22) se ferme et l'air s'échap-
pe du mano-contact (APS). Ce dernier ouvre son con-
tact (1) et ferme son contact (2).

En méme temps, les contacts (A1) et (B1) s'cu-
vrent tandis que (42) et (B2) se ferment. De ce T
le relais AWAR et le condensateur scont alimentés
WPS, le contact de la pédale enfoncée, le contact
(2) de AWR, la diode (D4) et ile contact (B2) du vo-
lant.

L'alimentation du relais temporisé AWR étant
interrompue par l'ouverturs du contact (A1), celui-
ci maintient toutefois son contact (2) fermé pen-
dant 60 secondes.

Aprés ce délai de 60 secondes, le contact (2)
de AWR s'ouvre et son contact (1) se ferme. Les
lampes d'avertissement et le ronfleur sont alimentés
ce qui prévient le conducteur qu'il doit réarmer.
Néarmoéins, le relais AWAR reste encore excité pen-
dant + 6 secondes par la décharge du condensateur.

La pédale doit &tre libérdée pendant un ccurt
instant pour réexciter le relais AWR via les deux
pédales relevées., Si ce réarmement ne se fait oas
a temps, le contact de AWAR ouvre le circuit de
1'électrovalve AWV et un freinage d'urgence se oro-
duit aprés 6 & 8 secondes.

’

eliché
e d

(D

J
!

Pendant la marche, si la pédale est
n ur-

r
le relais AWAR est désexcité et un freinag
gence se produit également.

Si aprés fonctionnement du sifflet Hasler, ce-
lui-ci n'est pas résnclenché suffisamment t8t, 1=
contact (WPS) s'ouvre et le dispositifl de veille
automatique intervient.
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En cas d'avarie, le dispositif de veille peuc
étre isolé en fermant le robinet (45) et en manceu-
vrant l'interrupteur olombé ce qui permet le ponta-
ge du mano-contact PXCS.
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Fonctionnement ds la valve d'ursgence,
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Aussi longtemps gque l'électrovalve AWV reste
excitée, le paston de la valve d! urgence reste en
equlllbre et sa soupape reste fermée. En effet,
l'air comprimé de la conduite générale du frein
automatique alimente via le robinet (45) la chambre
inférieure et la chambre supdrieure au travers d'un
crifice calibré,

La chambre supérieure du piston est en communi-
cation avec l'dlectrovalve AWV qui est fermée,

. Simultanément, l'air arrive au mano-contact
PKCS qui ferme son contact ce qui excite 1'électro-
valve TV.u

Lorsque AWV n'est plus excitée, celle- 01 me
la chambre au-dessus du piston de la valve d'urg
en cormunication avec l'atmosphére. Le piston n'
tant plus en équilibre se déplace et ouvre sa so
vape.
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La conduite du frein autom atique est alors en
communication dlrectp avec l'atmpsphére ce qui 0roe-
voque un freinage d'urgence.

En méme temps, le PKCS ouvre son contact ce qui
désexcite 1'électrovalve TV. Le distribubteur 138 =
n'est plus alimenté en air de contrdle Pt les co:
duites (B1), (B2) et (A7) sont mises & 1l'atmospnire.

La traction est coupée et le moteur diesel ra-
mené au ralzsnti.

F. Survitesse de la transmission (voir parag. III).

=

Lors du dépassement de la vitesse maximale de la
locometive, le .mouvement des masselottes ouvre la sou-
pape gui permet la mise & 1l'atmosphére de la conduite
générale via le robinet d'isolement (20) plombé en vo-
sition ouvert. -

Les freins s'appliquent et par le ralais

traction sera coupée et le moteur diesel ramené
lenti,

V"llo
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G) Commande de la motorisation en unité multiple (HLDH 73764

7395 - Planche 31).

1)

2)

3)

Accouplement,

L'accouplement entre les 2 locomotives se fait:

- pneumatiquement: avec les boyaux d'accouplement, de la
conduite d'alimentation et conduite du frein automati-
que;

- électriquement: au moyen d'un c&ble composé de 19 fils,

Remarque: Lors de l'accouplement, e¢'est au conducteur a
placer le cible,

Interrupteur MTS.

L'interrupteur MTS & 3 positions, doit 8tre dispc.é
par le conducteur dans la position désirée, a4 savoir:

- position 0O: avec une seule locomotive;
- position 1: sur la locomotive menante en unité multiple;
- position 2: sur la locomotive menée en unité multiple.

Remargue: Apreés garage des locomotives sur la remise ou
découplement en cours de route, c'est le conducteur qui
doit remettre l'interrupteur MTS en position 0, sur les
deux locomotives,

Circuit électro-pneumatique (olanche 31).

Considérons que:

- la conduite générale et la conduite d'air de contrble,

sont alimentées respectivement & la pression de 5 et

4)

6 daN/cm2;

- le relais de contr8le (PKCS) est fermé par la pression
d'air de la conduite générale;

- le volant d'accélération se trouve en positiocn 00;
- les pédales de veille automatique ne sont pas enfoncées;

- 1'inverseur est en marche "Avant".
Inverseur.

Via l'interrupteur MTS (A1-2) en position O ou 1,
la diode D 22 et le contact FOS de la manette d'inver-
sion, le fil 3 alimente les circuits concermnés, selon
deux possibilités:

1l. Sur une locomotive roulant seule ou sur la locomotive

——————————————— ) D g e e e W e S e .

menante en unité multiple.

Via le fil 3, contact 1 de l'interrupteur de
contrdle F.C.S. (monté sur la soupape du remplissage
partiel), l'électrovalve FOV est excité et laisse
passer l'air vers le servo-moteur de l'inverseur
(position avant).

"/'-12 L



Lorsque l'inverseur se trouve en fin de course
avant, le contact FOCS 1 se ferme et réalise:

a) l'alimentation de la lampe F.O0.L.;

b) via la diode D3, l'alimentation du circuit vers .a
bobine du relais HSR qui ferme ses 4 contacts;

¢) lors de la mise en traction, 1l'interrupteur FCS
inverse ses centacts, ce qui permet l'excitation
de 1'électrovalve APIV via,fil 3, contacts de HSE,
contact FOCS 1, diode D3 et contact 3 de FCS.

L'électrovalve APIV a deux fonctions, & savoir:

a) remplace la soupape obturatrice qui, lorsqu'elle
est alimentée, verrouille la manette d'inversion
et le passage du volant d'accélération en position
00 devient impossible;

b) se trouvant avant le palpeur, évite l'avarie de
celui-ci sur la locomotive menée en service en
unité multiple.

En effet, vu que le volant d'accélération reste
toujours sur la position 00, la valve d'isolement 22
reste ouverte, ce qui alimenterait en permanence le
palpeur,

S W e e e e e e e e o -

Lors de l'accouplement, et suivant l'orientation
des locomotives, le fil train 3 sera connecté au fil
train 3 ou 4 de l'autre locomotive, Selon le cas,
1'électrovalve FOV ou REV sera alimenté via le con-
tact :FCS 1 ou FCS 2.

Etant donné que le relais HSR maintient ses con-
tacts fermés quand la transmission est en service
(dans ce cas l'interrupteur FCS ouvre ses contacts
1 et 2), l'alimentation de 1'électrovalveFOV ou REV
est maintenue via les contacts HSR 3 ou HSR 4.
L'électrovalve APIV reste continuellement alimentée,
par l'interrupteur MTS (B1-2) en position 2 et diode
D 26.

3. Marche arrigre.
En ce qui concerne la marche arriére,
le’ ©il 4 et fil train 4 ' sont sous tension via
l'interrupteur MTS (B1-2), diode D 22 et contact RES
fermé du levier d'inversion.

Ces fils remplissent le méme r6le que le fil 3
et il train % sous tension pour la marche avant.

5) Relais de sécurité HSR.

Ce relails assure le contrfle de 1l'enclenchement
complet de ou des inverseur(s).

En effet, HSR est excité et ferme ses contacts lors-
que l'inverseéur a fermé son contact FOCS ou RECS, c esta-
dire lorsque l'engrénement est correct,

V-l3 .
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6)

Locomotive seule,

Via 1'interrupteur MTS (A1-2) en position 0, la
diode D 21 et le contact 1 de HSR:

- d'une part le fil train 7 est sous tension (sans consé-
quence);

- d'autre part, via le contact 2 de HSR, diode D 23 et
l'interrupteur MTS (C1-2) en position 0, la lampe APL
est allumée (engrénement correct) et le fil allant vers
les contacts TFS et PFS est sous tTension, ce qui per-
mettra la traction,

Locomotive menante en unité multiple.

Via l'interrupteur MTS (Al1-2) en positionl, la
diode D 21, le contact 1 de HSR, le fil train 7 est
sous tension si toutefois son inverseur est bien posi-
tionné,

Le fil-allant vers les contacts TFS et PFS ne sau-
rait €tre sous tension 4 partir de cette hl.

Locomotive menée en unité multiole.

Du fil train 7, contact 2 de HSR (si toutefois
1l'engrénement de son inverseur est correct), diode D 23,
l'interrupteur MTS (D1-2) en position 2, le fil train 9
est sous tension.

Du fil train 9 via l'interrupteur MTS (C3-4) en
position 1 sur la hl menante, le fil allant vers 1'dlec-
trovalve APV , les contacts TFS et PFS, est sous tensiocn
et la lampe APL est allumée,

Remarques:

a) Si aprés un changement de sens de marche en unité
multiple, la lampe AFL ne s'allumait pas, tandis que
sur la locomotive menants une des lampes FOL ou REL
était allumée, l'anomalie se situerait sur la loco-
motive menée,

b) Si aprés un changement de sens de marche, aucune des
lampes APL, FOL ou REL n'était allumée, le dérangs-
ment se situerait alors sur la locomotive menante.

Position du volant d'accélération,

a) En ce qul concerne les positions 00 et 0, les consé-
quences sont les mémes que sur les hl 7336 a 7375
(pages 6 et 7).

b) Position S du volant d'accélération,

Lorsque le volant se trouve en position S ou
au-dela le contact de traction PFS se ferme, ce qui
permet via le contact PFIS 1 (fermé dans la position
ouverte du robinet d'isolement 12B), l'alimentation
duw fil train 17 d'une part et d'autre part via la
diode D 29 1'excitatign de 1'électrovalve PFV.
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Sur la hl menée cette électrovalve est excitde
par le fil train 17.

Le premier transformateur de couple se rempli
partiellement sur les deux locomotives.

¢) Position 1 du volant d'accélération.

Lorsque le volant se trouve en position 1 ou
au-delad le contact TFS est fermé et via le contact
TFIS 1 (fermé en position ouvert du robinet d'isole-
ment 124), l'interrupteur MTS (D3-L4) en position 1,
le fil train 10 est sous tension ainsi que via la diod
D 28, 1'électrovalve TFV est excitde et laisse passer
l'air du réservoir de contrSle vers la valve 1% et le
mano-contact du compteur horaire.

L'ouverture de la soupape d'enclenchement permet
le remplissage complet du premier transformateur de
couple,

Sur la hl menée le fil 10 permet l'excitation .
1'électrovalve TFV via l'interrupteur MTS en position
2.

7) Accélération du moteur Diesel (Planche 31).

La valve de ﬂeglave fin, commandée par came sur
1'arbre du volant d'accélération (incorporé dans le
distributeur 138 F) et fournissant la pression dlair
variable pour l'accélération du moteur Diesel, est
remplacée par un bloc pneumatique qui est alimenue
par des contaCus commandés par cames sur l'arbre du
volant d'accélération.

Le bloc électro-pneumatique (planche 32) comprend

- 3 électrovalves EAVI, EAV2, EAV3, alimentdes res-
pectivement par les fils de train n°s 13, 1L et 1F
ou par la fermeture des contacts EAS1, -EASZ2, EAS:

- et EASL, Les possibilités de commande se situent

entre les positions I et II du volant;

- le servo-moteur a 15 positions, dont 7 positions
sont utilisées;

- une valve de réglage fin, commandée par le Servo-
moteur,

Fonctionnement du bloc électro-pneumatiaue (Planche 32).

Le servo-moteur a 8 p051t10ns comprend 4 plstons qui,
en état de repos, sont repousses vers la face arriére du
servo-moteur par un ressort demppel. La tige de commande
du servo-moteur est également repoussée vers l'arriére
contre les pistons par un ressort.

L'excitation de 1l'électrovalve EAV1 admet l'air &
1l'entrée A, Le piston n° 3 est repoussé vers l'avant et
entratne le piston n° 4, de m@me que la tige de commande.

V-lso
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La pression d'air maintient en m€me tenps le piston
n® 2 a sa plac . La course de la tige ainsi obtenue est de

1,1 mm (al'origine 8,8 mm, mais limitée par une bague in-
tercalaire)

L'excitation de 1'électrovalve EAV2 provoque un dépla-
cement du piston n° 2 qui, en entrafnant tuus les autres
pistons provoque un déplacement de la tige de commande de
2,2 mm,

L'excitation de 2 électrovalves simultanément, par
exemple EAV1 et EAV2 provoque un déplacement total de la
tige de 3,3 mm.

L'excitation des électrovalves, sevle ;. ou simultané :,
_ donne un déplacement correspondant de la tige de
commande du servo-moteur.

Ainsi, la valve de réglage fin, placée en face du
servo-moteur, fournit une pression d'accélération variable
via le servo 4! acceleratlon 18, aisi qu'une pression pro-

ressive sur le servo de 1l'influence primaire 11 (v01r
planche 31),

Le tableau de la planche 26 donne les 8 positions.

Dispositif de veille automatiaue (Planche 33),

Position 00 du volant d'accélération.

Par les cames de l'arbre du volant, les contacts (A1)
et (Bl) de AWIS, se ferment et 1a valve d'isolement (22)
laisse passer l'air vers le mano-contact APS, en passant
par la deuble valve 14, électrovalve APIV et le palpeur.

Par le contact 1 de APS, dieode D45, la base du tran-
sistor (AWAR) se trouve & 1'état 1 et est passant, ce qui
permet via le contact 1 de APS, diode D45 et contact Bl ds
AWIS fermé, d'exciter le relais AWAR.

Du fusible FUIO via les bornes 5-6 de la carte PW6
en passant par le contact du relais AWAR, l'électrovalve
AWV est excitée,

Remaraues:

- Le contact 1 de APS se ferme pour une pression de 1,2
daM/cm2 et s'ouvre pour une pression de 0,8 daN/cm2,

- Si la locomotive se met en mouvement, le volant étant en
00, l'air du mano-centact APS s'échappe via le mElpeur.
Le coriact 1 de APS s'ouvre, le relais AWAR est désexcité,
ouvre son contact et interrompt l'alimentation de EV-AWY.
Le freinage d'urgehce qui s'ensuit arr8te la lccomotive.

Position O Jjusaue IT.

Fn déplagant le volant:

1) la position de la valve d'isolement (22) se modifie et

laisse échappér l'air du mano-contact APS gqui déplace son
contact;

V—lS [
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2) AWIS ferme ses contacts A2 et B2 et ouvre ses contacts
Al et Bl.

Par 1'ouverture du contact 1 de APS et le contact BI
de AWIS, l'alimentation du relais AWAR est interrompu, mais
reste cependant excité 6 secondes.

Endéans ce laps de temps, via les pédales AWP1l -fWP2

et le contact A2 de AWIS fermé:

- d'une part, en passant par la diode D6, interrupteur AVS,
les lampes AWL sont allumées et la sonnerie AWB foncticnne

- d'autre part, la base du transistor AWR est mise a 1'état
1 qui le rend passant, et du fusible FUIO (10 A) , contact
B2 de AWIS ettransistor AWR, le relais AWR .est excité et
déplace son contact. '

Dés ce moment le conducteur enfonce une des pédales
AWP qui: '

- d'une part interrompt. l'alimentation,des lampes AWL, de
la sonnerie AWB et de la base du transistor AWR, sans
conséquence le relais AWR étant temporisé & 60 secondes au

déclenchement;

- d'autre part via la borne 5 de la carte PW6 (AWR), contact
du relais AWR, borne 6 de la carte PW6 (AWR), diode D3,
en passant par un interlock fermé du dispositif mémor,
alimente la base du transistor AWAR qui le rend passant.

Du fusible FUIO (10 A), contact B2 de AWIS, transistor
AWAR, le relais AWAR est & nouveau exclté et maintient son
contact dans la position 5-6, permettant 1alimentation de
EV-AWV,.

A0 secondes aprés, le relais AWR déplace son contact,
qui dans la position 5-4:

- interrompt l'alimentation de la base du transistor AWAR
qui interrompt 1'alimentation du relais AWAR. Ce dermier
reste cependant excité 4 secondes;

- alimente les lampes AWL et la sonnerie AWB. A partir de
ce moment le conducteur l8che la pédale AWP et la réen-
fonce a nouveau.

Sur la locomotive menée le relais AWAR est excité en
permanence vi@&’interrupteur MTS en position %, diodes D27-
D4E et le contact AWIS (Bl) fermé lorsque le volant se trou-
ve en position 00.

Dispositif de mémorisation (Planche 23).

Ce dispositif appelé "Mémor" est placé sur les bcomo-
tives constituant la 3e tranche.

L'utilisation de ce dispositif est décrite a 1l'annexe
IT du fascicule 2, chapitre II du livret du conducteur.

L'intervention du "Mémor" sur le dispositif de veil.e
automatique est due & 1l'ouverture de son interlock dans le
circuit d'alimentation de la base du transistor (AWAR) qui
interrompt 1'excitation du relais AWAR. Les 4 secondes
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écoulées, le rdais AWAR déplace son contact, ouvrant le
circuit d'alimentation de 1'électrovalve AWV.

L'électrovalve AWV désexcité laisse échapper l'air de
la chambre supérieure du piston de la valve 27, qui par son
déséquilibre, met la conduite générale du frein automatique
en communication avec 1l'atmosphére, d'ol application des
freins et mise au ralenti du moteur Diesel par désexcitation
de 1'EV-TV suite & l'ouverture du contact P.K.C.S.

Remargues:

3i le déclenchement de la veille automatique est 4l
4 une avarie du "Mémor" le conducteur ferme le robinet 45
et agit suivant l'instruction du fascicule 3, chapitre IIJ,
article 8. °
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PARAGRAPHE VI,

CHAUFFAGE ET VENTILATION.

A. Cabine de conduite.

Le chauffage de la cabine est assuré par deux
chaufferettes placées & gauche et & droite de la cabine
de conduite.

Les deux chaufferettes sont munies d'un clapet
incorporé qui permet d'aspirer, soit de l'air frais de
1l'extérieur, soit de 1l'air de la cabine.

L'air froid est aspiré au travers des éléments
chauffants et est soufflé aprés réchauffage par les ven-
tilateurs des chaufferettes.

Les raccordements des chaufferettes et les robinet-
d'isolement sont représentés sur.les planches n° 6 et 7
du circult de refroidissement.

Le circuit électrique des moteurs de ventilateurs
des chaufferettes est figuré sur les planches n° 17, 18,
19 et 23 du circuit électrique général.

La ventilation €ventuelle de la cabine de condui-
te peut Stre effectuée par la fermeture des robinets des
chaufferettes, la mise en marche des ventilateurs et var
1l'ouverture du clapet de prise d'air extérieur.

B. Déglvrage des glacess. (Planches 17, 18, 19 et 23)

Le dégivrage des glaces de la cabine est assurd
par des glaces qui sont chauffées par effet Joule.

Les interrupteurs sont placés sur le tableau de
contrdle du pupitre de commande.

L'alimentation ne peut €tre effectude que lorsque
le moteur Diesel tourne.
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PARAGRAPHE VII.

LES OPERATIONS AVANT LE DEPART.

A. Préparation de la locomotive.

Les opérations successives pour la préparation et
la visite de la locomotive sont représentées & la planche

29.

A 1'intérieur de la cabine de conduite (planches 37 et 38).

Il sfassure d'abord qu'il n'y a pas de plagues d'aver-
tissement "ne pas lancer" ou "diesel sans eau" et effectue
les opérations suivantes :

- ferme 1'(les) interrupteur(s) de la (des) batterie(s)
dans l'armoire électrique, cdté droit;

- allume 1'éclairage cabine et les phares. Par 1l'inten-
sité de la lumiére des lampes de la cabine, il se rend
compte de 1'état de charge de la batterie (d'éclairage
pour la 2e et 3e tranches);

- consulte le livre de bord de la locomotive;

- contrdle l'allumage de la lampe témoin blanche FOL ou
REL de position de 1l'inverseur;

- vérifie si les volants d'accélération sont en position CO;
- s'assure que le frein & main est serré;

- vérifie si l'interrupteur du dispositif de veille auto-
matique est plombé - AWS;

- contrdle le plombage des extincteurs;

- vérifie le plombage du robinet d'isolement de la sur-
vitesse de la transmission (20);
- vérifie le niveau d'huile de 1l'inverseur-réducteur (2).

- vérifie le plombage de l'appareil de vitesse (HASLER).

Le conducteur fait alors la visite extérieure a la
cabine et se rend au capot arriere, coté gauche, ou il
effectue les opérations suivantes (planche 39);

- contrdle les plombages de la survitesse et de la soupape
d'enclenchement de la turbo-transmission (4);

- vérifie l'état des courroies du compresseur et de 1'{des)
alternateur(s);

- vérifie la présence et le bon état de la goupille de 1l'écro
de fization de la poulie du compresseur (6);

- vérifie le niveau d'huile du compresseur Westinghouse (9);

- puger le réservoir de contrdle.
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- contrdle la position correcte des roblnets 35 et 36 du
circuit pneumathue et en particulier l'ouverture des 2

robinets d'isolement des cylindres de frein.
[
Le conducteur se rend vers le capot avant gauche el

au passage, au niveau du rail, il vérifie
- la fixation des bandages et la présence des blocs de freir
- l'approvisionnement des bacs & sable (12);

- la position du robinet de purge du réservoir principal
(e tranche) et du déshuileur {(13);

- le niveau de gasoil (19);

- la fermeture du roblnet sur la_conduite de remnlissage
du circuit d'eau (?e et 3e tp),

- la bonne position et 1'état de propreté des doigts de
graissage des graisseurs de bourrelets (14);

- visite des sliretés des tourillons des bielles d'accou-
plement.

Dans le capot avant gauche, le conducteur effectue les
opérations suivantes

- vérifie la fermeture du robinet sur la conduite de rem-
plissage du circuit de refroidissement (le tranche);

- contrdle le niveau d'huile de la turbo-soufflante (11);
- vérifie le dispositif de survitesse du M.D. (28);

- vérifie la fixation du démarreur;

- contrdle le niveau d'huile du régulateur Woodward(29).

Le conducteur contrdle les appareils de choc et de
tractioh a l'avant de la locomotive, ainsi que le c@ble de
double tractlon (3e tr.) ferme le robinet de purge des
poches d'eau et se rend au capot avant droit oll les contrd-
les et vérifications suivantes sont &4 effectuer :

- fermeture du robinet sur la conduite de remplissage du
circuit de refroidissement (le tranche);

- niveau d'eau de refroidissement du moteur Diesel;
manoeuvrer le robinet de contrfle de 1l'indicateur (40);

- niveau d'huile du groupe de refroidissement Voith;

- positions "automatique" du robinet de commande manuelle
du groupe Voith (39); '

- état des courroies des ventilateurs du groupe Voith (42);
- niveau d'huile de la turbo-soufflante (25);

- tourne aussi quelques tours au filtre & huile Knecht(43);

- niveau d'nuile du moteur Diesel (45);
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Le conducteur descend au niveau du rail, vérifie
droite :

W

- la fixation des bandages et présence des blocs de frein;

- la fermeture du robinet de la conduite de remplissage du
circuit de refroidissement (2e et 3e tranchey;

- le niveau de gasoil (19); °

- .le remplissage des bacs & sable (12);

- ferme le roobinst de purge du réservoir principal (18)
(1e tr.); les hldh 2e et 3e tr. sont munisd'un purgeur
automatique; 5

- la bonne position et 1'état de propreté des doigts de
graissage de bourrelets;

- le niveau d'huile du réservoir du graisseur de bourre-

lets (46);

- le niveau d'huile de la boite d'engrenages du palpeur
et de la commande l'indicateur de vitesse;

- les appareils de choc et de traction, coté arriére de
la locomotive; ainsi que le cablot de traction aux
hldh 3% trarche.

I1 ferme le robinet purgeur des poches d'eau.
i

Il se rend au capot arrisre droit ou
les contrBles et opérations suivantes :

1 effectue,

- niveau d'huile de la turbo-transmission (50);

- la position ouverte du robinet d'isolement du régulateur
du compresseur;

- tourne le filtre & peigne de la turbo-transmission (31).

B. Lanczement du moteur.

1. S'assurer de l'allumage de la lampe témoin blanche
de 1'inverseur FOL ou REL.

2. Fermer l'interrupteur HS ou ECS sur le coffret élec-
trique. :

3. Effectuer le lancement du M.D. comme prévu au para-
graphe IV et IVbis. .

C. Aprés le lancement du moteur.

1. Le conducteur contrdle la production d'air comprimé
et la pression d'huile du compresseur ainsi que le
nombre de tours du moteur Diesel.

2. Il contrdle la pression d'huile du moteur, la tempé-
rature de 1l'eau de refroidissement et de 1l'huile,
ainsi que la pression du combustible. Ces contrfles
sont a effectuer dans le capot avant.

3. I1 profite de l'occasion pour déceler des fuites
d'huile, d'eau 2t de gasoil éventuelles.

4, Si la locomotive se ftrouve au-dessus d'uns fcss2 d
visite, le conducteur fait une visite succin .fes en
dessous de la locomotive; les pivots de suspension

i

2
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7.

les ressorts et la timonerie du frein.

Enfin, le conducteur graisse avec tout le soin dési-
rable l'embiellage et la suspension, c0tés gauche «
droit (planche 20).

(La le pranche est pourvue de graisseurs a épinglet-
tes tandis que la 2e¢ et 3e tranches sont équipées de
graisseurs a graisse).lss pivets d'arbicvlation de biglles sont 3 Lukr.'fiah
Il purge les réservoirs principaux (le tr.) et le
déshuileur.

I1 essaie le fonctionnement des volets de refroidis-
sement Voith en placant le robinet en position ma-
nuelle et le remet ensuite en position automatique.

Ensuite, il effectue l'inventaire de l'outillage,
et du matériel de sécuritéd.

D. Vérifications et essais avant-la mise en<raction de 1la
locomotive.

Les robinets d'isolement du frein direct seront

ouverts et les robinets de mécanicien FV 4 a et FD I plac
en position "desserrage".

Dés que les pressions d'air prescrites sont atteintes

9 da N/cm2 au réservoir principal, 5 da N/cm2 & la conduite
automatique), un des freins directs est mis en position
serrage et le frein a main est desserré.

1.

Le conducteur effectue alors les essais suivants :

Frein automatique.

Effectuer l'essal suivant la réglementation prévue au
livret HLT 6 IV.

Lors de l'essai, contrfiler la liaison entre les 2 poi-
gnées de commande du FV 4 a par le déplacement simul-
tané de celles-ci.

Frein direct.

Effectuer l'essai suivant la réglementation prévue au
livret HLT 6 1IV.

L'essai doit &tre fait séparément avec chacun de robi-
nets FDI.

Tranction et accélération.

Dés que l'eau de refroidissement atteint 40° C, 1le
conducteur effectue les essais suivants :
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- un essai de traction avec le volant d'accélétation
en position S et ensuite en position I;

- un essal d'accélération du moteur (i1 ne faut pas
pousser l'accélération & fond).

Remarque : ces deux essals doivent 8tre effectuds avec
les freins serrés.

4, Disvositif de veille automatique.

Le conducteur fait l'essai du dispositif de veille
automatique en appuyant sur une des pédales et en amenant
le volant d'dccélération en position O.

Lécher ensuite la pédale et contrBler le temps qui
s'écoule entre ce moment et l'instant ol le serrage d'ur-
gence des freins se prodult. Le temps normal est compris
entre 6 et 8 secondes.

Apres le fonctionnement de la valve d'urgence, le
cenducteur place le volant au-deld de la position I. Le
M.D. ne peut pas accélérer.

Il effectue ensuite le contrdle de la temporisation
du relais AWR qui doit €tre de 60 secondes.

5. Divers.
Les contrdles suivants doivent encore 8tre effectiués :

- essal de la (des) trompe(s);

- essail de l'inversion du sens de marche, contrdler
particuliérement l'extinction et le réallumage des
lampes témoins blanches FOL ou REL;

- profiter de l'essai de 1l'inversion pour vérifier 1

ot

fonctionnement normal des sabliéres pour les 2 sen
de marche;

e
S

- vérifier le fonctionnement du chauffage, des dégi-
vreurs, des essuie-glaces et des lave-glaces,

Le conducteur est prét a4 partir, il donne un coup
bref de la trompe.
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PARAGRAPHE VIII,

'LES OPERATIONS EN COURS DE ROUTE.

A. Démarrage de la locomotive.

\n

Serrer le frein direct.
Desserrer le frein a main.

Appuyer sur une des pédales du dispositif de vaille
automatique.

Tourner le volant d'accélération de la position QO
sur O.

Contrdler la position des leviers du sens de marche

A

Le changer éventuellement :

a) Le volant, toujours en position O., appuyer sur
le bouton-poussoir "déverrouillage" et, sans le
l&cher, manoeuvrer la poignée & 1l'inverseur; la
locomotive étant & 1l'arrét absolu.

b) Relfcher le bouton-poussoir de déverrouillage et
attendre que la lampe blanche de contrdle de
1l'inverseur s'allume FOL ou REL,

Desserrer le frein direct.
Donner un coup bref de la trompe.

Tourner le volant d'accélération & la position S,
attendre quelques sec. (remplissage de la transmis-
sion) avant de tourner davantage le volant d'accé-
lération vers les positions I et II suivant la chargs
et la vitesse a atteindre.

Contrdles & effectuer de temps & autre.

1.

Vitesse du diesel d'aprés les indications du tachy-
metre;

Température de 1l'huile de la transmission (maximum
110°C).

Vitesse de la locomotive (maximum 60 km/h).

Pression de l'air dans les réservoirs principaux
(7,5 & 9 da N/cm2

Pression maximale de l'air de freinage dans les
cylindres de frein da N/cm2.

Pression de l'huile de graissage du compresseur
(2 & 2,5 da N/cm2) au manométre sur le tableau de
bord de la cabine.
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7. La pression de l'air comprimé dans le réfrigérant
du compresseur (manométre placé sur le tableau de
bord de la cabine).

8. Charge de la (des) batterie(s). Celle(s)-ci doit
(doivent) se trouver en état de charge immédiatement
aprés le lancement du moteur, 1' (les) ampéremétre(s)
donne(nt) une indication positive suivant la valeur
du courant de charge, ensuite 1l'aiguille revient
lentement vers 0.

9. Température de l'eau de refroidissement (normelement
75 & 85°C suivant charge remorquée) & vérifier sur
le thermometre se trouvant sur le moteur.

10. Pression d'huile de graissage du diesel au manométre
sur le moteur.

11, Température de l'huile de graissage et pression de
gascill. Les deux appareils sont placés dans le capot
avant.

12. Inspecter le moteur de temps & autre et s'assurer
que tous les organes fonctionnent normalement.
Ecouter le moteur et tAcher de localiser les bruits
anormaux.

13, Pendant la marche du moteur, examiner la couleur
des gaz d'échappement arin de déceler les combus-
tions incompletes.

14, Surveiller la lampe de pression d'huile dans 1l'inver-
seur (au tableau de bord) (ROPL)

15. Vérifier l'efficacité du graissage des bourrslets
et la fixation des bandages et la présence des blocs
de frein.

Remarque. Les contrdles de pression d'huile, pression de
gasoll, température d'huile de graissage et d'eau,
qui sont faits avec moteur en marche, sont effec-
tués de la plate-forme de la locomotive.

C. Arrét de la locomotive pendant le travail.

1. Ramener le volant d'accélération en position O.

2. Serrer les freins & l'aide du frein direct et attendre
l'arrét complet de la locomotive.
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5. Maintenir les freins serrés et appuyer sur un des
boutons de '"déverrouillage".

4, Sans l&cher le bouton de déverrouillage, déplacer
le volant en position 00.

5. Relécher le bouton et la pédale de veille automatique.

6. En principe le moteur doit 8tre arr@té lors de chague
interruption de longue durée. Aprés une période de
travall dur, laisser tourner le moteur au ralenti
pendant 10 minutes.

7. S1 le conducteur quitte la locomotive, il doit serrer
le frein & main.

D. Changement d'emplacement de conduite.

Le dispositif de temporisation de la veille automa-
tique permet de lAcher la pédale pendant un temps de 6 &
8" sans entralner le déclenchement de la ftraction et le fonec
tionnement du frein.

Cecl permet de passer d'un emplacement de conduite &
l'autre. Pendant ce temps, un ronfleur prévient le conduc-
teur du déclenchement imminent du disvositif de veille
et de 1l'application des freins.

E. Inversion du sens de marche.

Cette opération est impossible aussi longtemps que
la locomotive est en marche, par 1l'interventicn du pal-
veur et de la soupape obturatrice ou électrovalvs APIV
sur la 3e tranche qui ne laisse pas passer l'air comprimé
vers le déverrouillage.

1. Mettre le volant en position 0.

2. Arréter complétement la locomotive en serrant le
frein direct.

5. Maintenir les freins serrés et appuyer sur un des
boutons de déverrouillage.

4., Placer les leviers de desserte de 1'inverseur dans
la position désirée, sans l&cher le bouton de déver-
rouillage.

5. Vérifier l'extinction et l'allumage de la lampe
témoin blanche correspondante FOL ou R=L.

6. Desserrer les freins.

T. Mettre le volant en position S, attendre pendant

quelques instants, puis le mettre en position I,
afin de démarrer la locomotive.

F. Utilisation du rempolissage vartiel (Position S).

Volr la description technique au paragraphe III.
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Pour la bonne conservation du moteur, il importe d:
passer toujours par la position S.

Exemples.

a) Lorsque la locomotive circule & faible vitesse, & vide
ou avec charge faible, le volant d'accélération peus
€tre maintenu en position S (la vitesse sera réglée
4 l'aide du frein direct).

b) En poussant de Tortes charges : en déplagant le wolant
alternativement en position S et I et vice-versa, on
peut respecter parfaitement les petites vitesses imposées

c) Démarrage avec train : utiliser d'abord la position S,
afin de tendre progressivement les tendeurs entre les
véhicules. Cela permet de démarrer sans choc.

Lors d'un arrét momentané on peut laisser le volant
en position S avec les freins serrés. La température ds
l1'huile ne s'édlévera pas dans la transmission et le démar-
rage suivant se fera sans retard.

F

G. Dispositions 2 e pour remorquer la locomotive

comme vehicule

M |
403
il [oF

or
N84

-
e

1. Placer les robinets de frein direct en position
"desserré" et laisser leurs robinets d'isolement
ouverts,

2. Placer le robinet de frein automatique en position
"double traction" et fermer le robinet d'isolement.

3. Placer le volant d'accélération en position 00 de
fagon a éviter la mise en action du dispositif de
veille automatique.

4, Fermer le robinet d'isolement 50 de la motorisation.

5. Placer et verrouiller 1l'inverseur dans sa position
neutre comme indiqué au paragraphe III.

6. Fermer les petits robinets d'isolement de la trans-
mission Voith (12a et 12b).

7. Fermer le robinet d'isolement (45) de la veille
automatique.
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PARAGRAPHE IX.

OPERATIONS APRES L'ARRIVEE A L'ATELIER.

1. Remplir le rapport M 712 et mettre les inscriptions
nécessaires au livre de bord.

2. Effectuer éventuellement la visite contradictoire
en présence du visiteur.

3. Aoprovisionner en gasoil, eau et sable (les ajoutes
d'huile sont faites par le service d'sntretien dans
certains ateliers).

4, Arrivé 4 l'latelier, arréter la locomotive & 1l'aide du
frein direct et placer 1l'inverseur dans le sens de
marche de la sortie suivante.

5. Mettre le volant en position 00,

0. Serrer le frein a mein apres avoir 18ché le frein
direct.

7. Ouvrir 1! interrupteur HS ou placer le commutateur ECS
en position O sur le coffret électrique, ce gqui provoaues
1'arrét du moteur.

8. Placer le robinet FV 4 a du frein automatique en posi-
tion "double tractioc

i

©. Ouvrir tous les interrupteurs ainsi que la{s) section-
neur(s) de la (des) batterie(s) (arL01re dr01 te dans

la cablne).PL”“ﬁ“ dvarniusllem iy lac

22 nositien MO,
10. Fermer portes et fenétres.

11. Vérifier la rotation prolongée de la turbo-soufflante.

12. Ouvrir tous les robinets de purge de 1'installation

d'air comprimé, afin de réaliser une purge sous faible
pression.
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PARAGRAPHE X.

1. Suivre scrupuleusement les directives contenues dans 1=
livret de sécurité que chaque agent a recu & titre person
nel.

2. Dans le cas ou le conducteur= doit faire une visite en
dessous du capot du moteur, il doit :

a) s'assurer gue le volant d'accélération se trouve =
fectivement dans la position 00;

I~
{

b,) serrer le frein direct ou le frein automatique et e
frein a main;

c) arréter le moteur;
d) s'assurer que les phares (AV et AR) sont allumés.
3. En marche, il est strictement défendu de circuler sur
les tabliers latéraux de la locomotive. L'aeccés aux ta-
10

bliers n'est autorisé que par les marchepieds de 1
motive.

)

. Les tabliers latéraux sont pourvus de mains-cours
Prudence est dictée au personnel qui se déplace
tabliers. L'agent qui s'y déplace est tenu de se
4 la main-courante.

o
TS

D 3 cr

{8
%)

1471
[

Zn cas de circonstances spéciales {(déceler un ccmport
ment irrégulier du moteur, des fuites ou des anonalie
et quand il est strictement nécessaire de visiter les
organes en-dessous du capot moteur, moteur %tournant =u
ralenti, les précautions spéciales suivantes sont & p
dre

U

a) deux agsnts doivent &tre sur place; un des deux fait
la VlSlte pendant que le second se tient au mécanismnme
pour arrgter le moteur immédiatement en cas de danger
pour 1l'agent visiteur;

b) l'agent faisant la visite en dessous du capot mot
doit s'assurer avant de s'engager en dessous du ¢
qu'il ne porte aucun vétement dont une partie pourra
Stre entralinde par les piices en mouvement de 1la moto-
risation;



Oh

09}

Ll

o=y

hi L4
La.

¢) l'agent visiteur doit se munir d'un appareil d'ée

rage électrique pour voir les piéces en mouvement.
Quel que soit l'agent qui travaille & la partie motcris
fion, avant d'en amer le travail, il dOlu mettre sa pla
que personnelle "Ne vas lancer le moteur" sur le tableau
de bord.

Cette plaque d'avertissement ne peut 8tre enlevée que
par l'agent qui 1'a placéde apreés avoir fini son travail
au complet.

Lors des travaux a effectuer aux conduites pneumatigues
de la locomotive, 1l'agent préposé doit d'abord s'assurer
que ces condultes ne sont plus sous pression.

-
[ R
=

Aprés vidange du circuit de refroidissement, 1'agent p
(=] (=]

posé doit placer une plaque d'avertissement "Diesel sa:
eau" et une plague "Ne pas lancer le moteur sur le ta-
bleau de bord";

v
L
o

¢

I1 est défendu d'essayer de remettre une courroie dérail-
1lée, moteur Diesel tournant.

Lors du remnlacement de blocs de frein, les mesures de
précautions suivantes doivent etre prises :

Serrer le frein direct;

Y]

(&)
~— S

Arréter le moteur Diesel;

-

mattre des vlocs d'arrét devant les roues ds la loco-
motive;

(@]

d) Purger les cylindres de frein en fermant leurs robi-
nets d'isolement;

e) Aprés remplacement des blocs, ouvrir les robinets
d'isolement et effectuer un essai de freins.

Lors de l'exdcution de travaux & 1'équipement électrique,
il faut :

a) Arréter le moteur Diesel;
) Ouvrir le (les) sectionneur(s) de la {(des) batteriels,
Avant le départ de la locomotive, il faut s'assurer que

l'installation du dispositif de veille automatique fonc-
tionne correctement.

pement de vellle aufom
en service, le conduct
ion du livret HLT.

Avant de démarrer la locomotive, le conducteur donne u
coup bref de la trompe.



PARAGRAPHE XI.

PRECAUTIONS CONTRE Lk GEL.

A. Mesures spéciales & prendre par les conducteurs des loo: -
motives S. 73.

i. Avant le départ.

a) Vérifier si les robinets du circuit d'eau chaude, du chzuf
fage de la cabine etv du chauffe-plat (e tranche) sont
ouvarts;

b) S'assurer que 1l'appareil antigel du compresseur conti=zn%
e 1'alcool, que la position de la meéche est réglée pour
la température extérieure et que la mache est en borl¥etat.

2, Pendant le service.

a) Maintenir la température de l'eau de refrcidissement au-
dessus de 40°, en arrétant moins souvent le moteur et en
le faisant tourner le cas échéant;

er fré quemmonu l'inotallation d'air comprimé et 1=
rateur d'eau et d'huile (ie tranche).

3. En cas de détresse..

Si l'avarie au moteur est telle qu'il ne oout olus tour-
ner, il faut vidanger completement le circuit d'eau de re
froidissement, comme indiqué ci-dessous.:

Tous les robinets et purgeurs & ouvrir sont prévus dans
une consigne établie par le SCSTI et placée sur chaque loco-
motive avant la période hivernale.

4, Remisage de la locomotive.

2) Se conformer aux instructions données par le SCST de
ou par le SCSTI respansable du service de gel ou repr
4 la consigne des grands frolds;

b QO

(o}t
S

¢
OB

[{)]

b) En cas de circonstances spéciales, en dehors de l'atelier
propriétaire, le conducteur doit se mettre en rapport avec

~ M

le SC3T de cour de son dépdt;

¢) Les poignées des vadnos des chaufferettes de la cabine d=
condulte doivent euLe mises dans leur position supériesure
afin d'emp3cher 1l'air froid de pénétrer dans la cabine.



PARAGRAPHE XIT.

PRECAUTIONS A PRENDRE CONTRE LE

DANGER D'INCENDIE.

Mesures générales.

I1 est dérendu de fumer sous le capot moteur;

Toutes les lavettes et chiffons imprégnés ds gasoil ou
d'huile doivent 8tre édloignés de la locomotive et cer-
tainement du capot moteur;

Défense absclue de réparer n'importe quel fusible au mo-
ven d'un fil. Il est prévu des fusibles de réserve sur
la locomotive., Les canducteurs doivent complzter la ré-
serve en temps utile;

Sioun fu51ble fond plusieurs fois de suil
venir 1l'atelier : il y a un court-circui’
N'utiliser que l'éclairage électrique de bord prévu
(lanterne de secours ou lampe torche) pour g'dventuelles
recherches; ne jamals utiliser des allumettes ou bricuet
ou tout autre feu ouvert.

vesures de détection d'incendie.

En cas d'odeur ou d'une fumée suspesct

¢ dans le capot mo-
teur ou a tout aatre organe, aecoupler immédiatemens 1la
locomotlve et 1' éloigner cour évitszr une extenszion de
1l'incendie aux vagons ou voitures acoouplées. Assurer
l'arrét de la rame avec des blocs d'arrdt et des freir
a main;
Arréter le moteur;
Ouvrir le (les) sectionneur(s) de la (des) babtteries .s.
dans l'armoire & droite; la nuit, s'dclairer avec sa lam-

pe personnelle ou lanterne de sscours;

Serrer le frein a main méme si la locomotive a dté arrée-
tée avec le frein & air comprimé;

Inspecter le capot moteur; mais prendre directemsnt un
extincteur portatif dans la cabine de conduite avan: ca
ia guitter;
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(@)

Ouvrir une a une les portes du capot moteur, mais les
refermer aussitdt si le feu n'est pas & cet endroit,
Ceci afin d'édviter un courant d'air qui activerait le ;eu

Ovérations d'extinction de 1'incendie.

Si c¢'est un commencement d' incendie,
teindre :

A 1'aide d'un ou de deux extincteurs portatifs de la loco-
motive;

Eventuellement, on peut utiliser le sabple des sablierss;
Eventuellement, on peut prendre 1l'eau de refroidissemenc
du moteur en la vidangeant dans des seaux var les tuyaus

de vidange prévus;

Zventuellement, en jetant des cendrées sur le liguide en
combustion;

-
3

Si l'on ne parvient pas & dteindre 1' incendie, oréveni
immédiatement la gare pour demander de 1'aide;

Si l'on se trouve & un endroit difficilement
et désert, on psut démarrer le moteur pour e

2
SS
teindre un-point d'eau dans la formation en do
gnal d'alarme pour prévenir le personnel de ca

@]
[y}

Incendies graves,

Pour écarter le danger d exolo on, aprés 1l'arrs
la locomotive et du moteur et apres serrage du fre'
Tl faut laisser 4chapper l'air comprimé des réserv:
orincipaux, soit au moyen du robinet de mécanicien
en le plagcant sur remplissage et en ouvrant un robin
d'extrémité de la conduite crener'ale du frein automati
soit en ouvrant le robinet d'urgence.

[

A

2
r-
i
Y]

ua

.
v
a

Vider

le réservoir d'air de contrdle, en ouvrant son
robinet de purge.

Remarque,

En cas d'incendie, le conducteur fait appel aux ponm-
piers s'il 1le juge nécessaire (TF 900 réseau RTL)
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PARAGRAPHE XIIT,

OUTILLAGE.

Toute locomotive diesel est munie d'un jeu d'ou
pour lequel tous les titulaires sont solidairement r
bles,

L'outillage de bord normal, commun & tout véhicule di
sel, est décrit dans le livret HLT - fascicule I - ¢ "
VII.

Une liste du matériel technique série 73 se trouve dans
la cabine de conduilte.

] ’, (
L'outillage doit @tre convenablement range dans Le C.o.-
fre prévu afin de pouvoir le prendre en un temps minimumn.

Les titulaires maintiendront 1l'outillags toujours en
état de propreté en en bon état d4fin qu'il ne puisse donner
lieu & des accidents.



A.

3.

PARAGRAPHE XIV.

DEPANNAGE ET PETIT.ENTRETIEN.

Généralités,

La rapidité et la valeur du dépannage d'une locomo-
tive dépendent des connaissances du conducteur.

Afin de dépanner une loécomotive en un temps minimun,
un fascicule de dépannage a été rédigé.

Recommandations générales.

a) Rester calme.
b) Procéder méthodiquement pour déceler une irrédgularicé.
1

c) En cas de doute, suivre 1l'ordre orescrit var
de dépannage.

d) Etre toujours en possession du livret de dévannage.

Petit entretien.

a) Vérification et contrdles a effectuer avant le
ment du moteur et contrdles intermédiaires pend
service.

b) Le graissage de certains organes.

¢) Tenir propre la cabine de conduite, les vitres, les
bielles d'accouplement, les graisseurs de bourrelet,
les coffres & huile et a4 matériel.

d) Entretien et classification du matériel de bord.

e) Détection périodique des différentes fuites, aussi bier

au moteur qu'ad la transmission et gqu'ad la partie pneu-
matique. Eventuellement y remédier.
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Enroulement indépendant .

Genératrice tournante .

Géneratrice statique.

Moteur.
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comme moteur et génératrice.

Génératrice de courant
alternatif.

‘Génératrice de courant centing

Moteur 3 courant attecnstié.

Moteur 3 courant continu,
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__‘AO__ dynamo shunt.
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Connexion .

Croisement

Direction.

Ressort de rappel.
Possibilité de réglage

Ressort de rappel a tension
réglable

Rotinet

Manomeétre

Filtre

Réservoir

Pompe a vide
Compresseur

Soupapé { en géneral)
le petrt triangle indique
{orifice a Uatmosphére.

Nombre de cases =
nombre de positians de la
soupape

Les raccordements sont
indiqués a la case qui
denne 'a position 'Repcs.,,.

igaisons intérieures
renrésentées rar des fleches

Un trait sur la condurte indique :
obstruction au passage d'air.
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w Servo -moteur a simple effet
f "air fait rentrer la tige piston
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#AT
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Lignes = conduites intérieures .
Point = connexion intérieure
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Soupape change de pasition
conduites ouvettes en permanence
air passe quand soupape se oéplace

Soupape a 2 conduites et 2
positions .
au repos : air ne passe pas.

au repos. air passe

Soupape a 3 conduites et 2
positions

au repos: pas d'arrivee d'air
air du récepteur a l'atmospher2

Servo -moteur a simole efie!

‘air fait sortir ia tige oiston

Servo -moteur a doutle effet

Orifice diaphragme caonstant
{dans les deux sers

Orifice diaphragme reglaste
{dans [es deux sers]

Soupape avec orifice calitre
idans un sens)

Soupape ce sGrete

Soupape de retenue
—— WO >—t4= |sars ressort. se ferme par son
propre poids]) v
—+—<o >4~ Docuble valve d'arrét
[ -
| E— Double valve d arret inverce
- {sortie Duverte quand meme [ression
[ aux 2 entrees)
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Soupape de réglage __firi.

Régleur de pression.

Appareil permettant
aspiration un peu d'huile.
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Réduction intérieure de
la: section.

Soupape de réduction de
pression avec possibilite de
mise a "atm.(press.constante)

Soupape de réduction de
pression avec soupape de
retenue(a press. réglable )

Soupape de réduction de
pression avec soupape de
retenue en by-pass.

Sur conduite 2 la pression
du reservorr

Orifice a l'atm avec
conduite

Valve relais a
pneumatique

commande

ldem, avec ressort de rappe
Asservissement par
simple pression

Asservissement par galet

Asservissement
bouton -poussorr

par

Asservissement par levier

Asservissement par
levier avec galet

Asservissermen: par
levier avec genouillere

Asservissement par
commande au pied.

Purge automatique.
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Annexe 2.

Nouvelles dénominations utilisées.

Mouvelle |Ancienne Dénomination
AL3 DFB  |Buyer du détecteur de fuite (2WL) '
ALL - Témoin de fuite d'air
ALS - étecteur de fuite d'air
APIV - EV d'isclement de pression d'air de déverrouillage
APL - Témoin de pression d'air de déverrcuillage
APS LSC Manocontact de pression d'air de déverrouillage
APV VD £V de pression d'air de déverrouillasge
AYAR RAVA Relais auxiliaire de veille automatique
AW3 = Sonnerie de vellle automatique _
AVIS - Interrupteur de mise hors service de la veille
automatique
LW - Témoin de veille automatiaue
AWP - Pédale de veille automatique
AWR RTVA Relais de veillle automatique
AWS - Interrunteur des lampes ef scnnerie de veille
autcomatique
AW EVVA Tlectrovalve de veille automatique
BDG - Générateur de charge batterie
BCL - lampe charge batterie
BCP - Prise de courant charge batterie
ECR - Relais charge batterie
BCRg VR Régulateur de charge batterie
BDS IPF Interrupteur purge frein
3DV PEV Electrcvalve purge frein
BS Interrupteur batterie
BSC =238 Sectionneur de batterie
2CFL Lampe charge batterie
CH: 1 Ventilateur cabine
CHS 1IHC Interrupteur chauffage cabine
CL Eclairage cabine
CLS Interrupteur éclairage cabine

1
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Nouvelle| Ancienne ‘Déncmination
DFRS Résistance de dégivrage '
DFS Interrupteur de dégivrage
EAS - Tnterrupteur d'accélération du moteur Dissal
EAV Electrovalve d'accélération du moteur Diesel %
ECS HS ou AL |Interrupteur de contrdle du moteur Diesel
EDR ES Relais d'arr@t du moteur Diesel
DS IES Interrupteur d'arr®t du moteur Diesel
EEDS - Routon-poussoir d'arr2t d'urgence du moteur Diesel
ERL - Eclairage salle des machines
ERLS - Bouton-poussoir éclairage salle des machines
ESAR - Relais auxiliaire de lancement du moteur Diesel
ESM - Dénarreur du moteur Diesel
E3ME - Compte-tours du moteur Diesel
ESR - Relais du démarreur
ESS PB1 Bouton-poussolir de lancement du moteur Diesel
ESTR RPH Relais tempvorisé-declancement
ETME - CompLeur horaire du moteur Diesel
¥CS - Interrupteur de contrfle du remplissage de la
Transmission
FL Eclairage marchepied
FOCS Interrupteur de contrfle marche avant
FOL Témoin d'engrénement inv. red. marche avant
FOS Contact de marche avant
EONAY Electrovalve de sablage avant
FOoV Electrovalve marche avant
FPC FPR Contacteur de la pompe a gasoil
FPM FP Moteur de la pompe a gasoil
FL3 Interrupteur éclairage marchepied
CAB - Sonnerie d'alarme
GAR RL5 R2lais d'alarm
GDL - Lampe détecteur masse
GDS - Interrupteur détecteur de masse BT
GL - Lampe masse




Annexe 2a

Nouvelle |Ancienne Dénomination |
HL Phares
HLCS - Interruptaur code-route
HLE EC Clignotement des phares
ELFL - Témoin clignotement des phares
HLEFR - Relals de clignotement des phares
HLRR - Relais d'inversion des phares |
HLS - Interrupteur phares
HLIR - ariois dtanlonent laz onhnras
HPRS - Résistance chauffe-plat |
oSR - Relais de contrdle sur 1l'enclenchement des inver- %
seurs !
HBL - Témoin grande gamme }
HLCR B Relais code-route i
HSS - Contct grande gamme {
HSCS - Contact contrdle engrénement grande gamme
IL - Eclairage appareils
ILS - Interrupteur éclairage appareils
LvPq - Prise de courant basse tension
LVL PL5S Lampe niveau d'eau
LWR RL2 Relais de manque d'eau
LWS - Interrupteur manque d'eau
MV MVV =lectrovalve marchandises .
MVS - Interrupteur de 1'électrovalve marchandise
MSS - Interrupteur de sablage manuel
MTS - Commutateur pour service en unité multiple
OPC - Contacteur de la pompe de prégraissage
OPL L3 Témoin de pression d'huile moteur Diesel
OPM - Moteur de la pompe de prégraissage
OPT RL3 Relais de oression d'huile
0?S LOP vlanostat de oression d'huile
0rIS PB Tnterrupteur court-circuitage sécurité pression
d'huile
OSL PLL4 Témoin de survitesse
0SS Is Interrupteur de survitesse
OSR RL1 Relais de survitesse

3
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Nouvelle| Ancienne Dénomination
PFIS - Interrupteur d'isolement du remplissage partiel
PES - Interrupteur de remplissage partiel
PKCS PCS Manostat de contrdle de la condulte automatique
RECS - Interrupteur de contrfle de marche arrizre
RES - Cnntact de marche arriere
REV - Elecdrovalve de marche arriére
REL - Témoin d'engrénement inverseur marche arriére
RL - Feu rouge
ROPL - Témoin pression d'huile inverseur-réducteur
ROPS - Interrupteur de pression d'huile inverseur-réduct,
RESV - Electrovalve sablage arriere
SDV ES Electrovalve d'arr8t du moteur Diesel
TFIS - Interrupteur d'isolement de remplissage total
TS - Interrupteur de remplissage total
TRS - Interrupteur de 1'émetteur-récepteur
TSMt - Transmetteur Téloc
™SI - Indicateur de vitesse train
TIML - Compteur horaire de traction
TSSp - Alimentation pour transmetteur
TV - Electrovalve de remplissage total
v EVT Electrovalve d'accélération
VRg - Régulateur de tension
VML - Timoin de mimorisation de lz visilenee
VMS - Souton pousscir &2 mdmerization de la virilsrnes
VMVL ‘
WTL PL, 2-3 | Témoin température d'eau moteur Diesel
WTS WL 1-2 Thermostat eau du moteur Diesel
WTR - Relais de température d'eau du moteur Diesel
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Dispositif de veille automatique

L")
' Tranche| 2e Tranchee <
g 2
g a
7sv {l] v 3L
/ L -L o, AWPY AWPR.2
S LA F3-10A4 w — —_—
T WPS
b ..-n—.S P ?""-("‘
J
3
2 a2
= sy
£=1=2 3
Al

)

(65

|
!
|
! "
| : [ l D2 01
' -
) H 12 AWR ra X7
O i
> 2, goitd
B | . I —=898] (-
-, I
Fo | 0¢37 )
=]
85 | Lo (+)
l a i 22 k—--—'{f;r:'.. T )
sl i Y AWIS
X o) o~
$ B1 [5 R "I'D“ f ; 0—-0/0—0/0-4:
: J_ N :D.:? o l is1 1s2
A e ‘. i T NN AT
s% _E,j | v
[
| D1 (=)
()
: i APY o
| ': m — ]
[ 2 APS _L'Lkwv HH PKCS |
22| *}—] T & E"E, |
- i G ‘g}f{no
7 = - T
= - g
. I
I
e e iy |Cord. frein

-

F] —I_ ]
“ jr-i!\f\

Dy

e
{7

Sl

,-

Diciia 4
PPN |

Oir. M

automatique

fur

22 - 213







jt‘ Y

ZCTRO - PNEUMAT]OUE_(UHHB’: accouplables)

fav 2

TRIIT I ey e s | i,—%'j’

-.;w BN,

on (‘ -
5 [:
) .
T EAV
D32 il
%I\{\‘f
v D29
v
TV — e
Reése W da -
e, 7
|
" |
. [—“._31 ilrov  Rev o
e - @:;, 81 ;
cCs - gy\ > |z &)
FCs

!
l

|
}
i
¥

re—— ——

Sarvy @i

Aversion

.

Servos d'accelaration et
d'intlvance primuire

—
Soupape de non retour St
Servo remplissage parfisl
———= Servo remplissage totals
EAV 1 Precsion Vitesse
Volant PFV TEV gﬁ\‘;g accélé- | rotation
ration. MD
or: - - - G 4o 520
—q - =g - __._ 0 Tnn 509
_'r‘ X T = = o -&_.:.)_I- ‘L;;n
I T e s v e
P S Eav 1 T | ww | sec |
R T T
T x T T x| ae ;;J']},::_
N Ceav s | amm | ise sl?'
S I R T i (R
B ig B X AN r oAyl -__L,:_(\ - ' 788 s'-:n 1
II. ; | < x :.-'J.lrlAVIt'A'-I -"_s ':J__ 73C ')3.0_!




DISPOSITIF OE VEILLE AUTOMATIQUE.

[Unités accouplables)

p— o
) P,
AvALS - B 1
e e D6
f | AWR ) ]
! v (PW6 ) b S de FOCS 1
- , | '
| ] ou RECS 1
1
2 : O-—, | (+’
[ e~ L. - yee
1 T' s ¢
—
i AWS
| e 7 de OPR
l 3] N s
i 2| 7]
' o g I T § TL‘ oo b
— .5_..-.‘\.1._." e \29 2 | 1 1S4 (s2
LAWAR | 3 ' ’ |
I (PUs) 4 A4 L d

v
823 = A - - — Frererem e - g“::'t,z‘, . _:_c-:md.
< p'S g irein
autom.
™
LA 1, 4 \O L&
—I I_‘—-_1 o, '
1, K . — _,f-l-_-_f\ !
A '16 - ~7
.—J S Y Palpaur

A — .

oM




Soupape obturatrice

-

Palpeur

SELL

ol
}

-“Eﬂ‘ﬂﬂﬂ
g ’-1 i B
= _.‘F:I :.

Bouten de
déverrouillage(15)

Oic 4 Bur 22-.33

(%)
_L‘n..
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20

21

Mivzay d*huile de 'a turho-soutflante,

R
l.égende 39
- sm—
Cpération dans la cabine de conduite. 26 |Prise d'echantillon d'huile{eau 2¢ tranche )
Niveau d'huile inverseur. 27 |Fixation du demarreur.
Rebinets(2) d'isolement du distributeur LST 1 28 [Survitesse -du moteur Diesel.
Plombage soupape d'enclenchement et s-urvit. 29 |Miveau d'huile du régulateur Woodward.
Courroies du compresseur.. 30 |Yannes(2)du chauffe-plats et désadrage(DI'l]
Goupille de sireté de la poulie du 31 |Phares.
compresseur. 32 |Appareils de choc.
Robinets(2id'isolement des sablidres. 33 |Purge de la conduite d'alimentation.
Accouplement eanatre alternateurs. 34 |Accouplement de ta conduite d'alimentation.
Niveau d'huile du compresseur. 35 [Purge de la conduite automatigue.
Robinets{2) d'isolement des cylindres 36 |Attelage.
de frein. 37 |Accouplement de la conduite automatique
Cclairage des marche-pieds. 3¢ [Bouchon de purge d'huile du rdfrigdrant
Sabliéres. d'huitle de la transmission.
Purge cu déshuileur. 33 IRobinet pour la commande manuclle du
Doigt de graissage des bourrelets groupe Voith,
Robinets d’isutement des réservoirs 40 |Niveau d'eau du vase d'expansion.
Arincipaux, ./.I Miveau d'buile du réservoir du groune VYoith
Bouchon de purge ceonduiles des | 42 jCourroies cu groupe Vaith,
chauiferettes. 43 [Filtre & peigne ,, Knechi {1 tranche).
Robinets d'isolemant avee purgeur des 44 |Pompe a huile manuelle.
chautfereties. 45 [Niveau d'huile du mcteur Diesel.
19 lPurges des réservoirs principaux. 46 [Miveau d'huile du graisseur ,Manta.”
'Niveau du combusiible. 47 |Furge du réservoir de contrdle
Bouchon de securité de 'a vanne d: ourge | 48 Appareil , Antigeil”
d'2au du moteur Diesal. 49 |Robinat d'isolement du réguiateur tyge, ).
Eouchen de purge d'eau du réfrigérant 50 [Mivezu d'huile de !a belte Voith,
2'huile de la transmission. 51 |Filtre 3 peigne de la transmissicn,
¥anne conduite remplissage circuit refroid. 32 |Lancement du moteu- Diesel. :
Vanne d'aredt de 12 pompe & mau 2 o manuelle.| $3 [Craissage de 'embieilage .
Contrdle colmataga tiltre Michiana. 54 |Essais avant départ }
Yanne da vidange dy cireuit d'eau du MD. S5 [Miveau d'eay du lav--glace.







