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Q7e lecon,

LA TRANSMISSION ELECTRIQUE.

97.00 Généralités.

La transmission électrique est utilisée sur la majorité des
locomotives diesel de ligne de ha S.N.C.B.

Elle est lourde et cofiteuse., Elle exigé un entretien suivi.
Elle convient cependant pour assurer tous les trains. Elle
est souple, L'engin qul en est muni est facile & desservir.

07.01 But et conditions & remplir,

Le but de la transmission électrique est de transmettre la
pulssance effective du moteur dlesel aux essieux moteurs de
la locomotive.

Pour réaliser au mleux cet objectif trois conditions doivent
étre remplies

- la puissance du moteur diesel doit &tre transformée pour
8tre utilisable aux essieux. Cette tramsformation doit per-
mettre d'obtenir un grand effort de traction au démarrage
et aux failbles vitesses. Il doit diminuer au fur et & mesu-
re de l'augmentation de la vitesse;

- le moteur diesel dolt pouvoir E€tre iso0lé des essieux pour
aqu'll puisse tourner & sa vitesse de ralentl lorsque 1'en-
gin de traction est & 1l'arrét;

- 1l'inversion du sens de marche doit &tre rdalisde tout en
gardant le méme sens de rotation du moteur diesel.

07.02 Principe (fig. 97.02.1).

Le moteur diesel entrafne une génératiice de courant. Cette
derniere fournit le courant aux moteurs de traction qui en-
trafnent les essieux. '

On constate ques

- 1l'énergie mécanique du moteur dilesel est transformée en
énergie électrique par la génératrice;

- 1l'énergle électrique est transmise aux moteurs de traction
au moyen de cibles;

- 1'¢nergile €lectrique est transformée en énergle mécanique
par les moteurs de traction et transmise aux essleux
moteurs pour le déplacement de 1l'engin.
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97.%.0rganes constitutifs.

la transmission électrique est constituée det

la génératrice principale (dynamo ou alternateur);
1'excitatrice (suivant le type de transmission)}
la génératrice auxiliaire ou l'alternateur;

les o&bles "haute tension" reliant la génératrice aux
moteurs de traction via les inverseursj

les moteurs de traction;

les ventilateurs de refroidissement;

les circuits "basse tension";

les appareils d'asservissement et de réglage;

les appareils de contrdle et de mesure;

les appareils de sécurité.

| S D N |

$ 1t ¥

97 04 .Types de transmission.

Différents types de transmissions électrilques sont
utilisés sur nos engins de traction:

le systéme ACEC - Westinghouse;

le systeéme EMD;

le systéme ACEC & régulation électronique;

le systeme ACEC avec alternateur et & régulation élec-
tronique.

Cours 122.50.
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98e legon.,

LA TRANSMISSION ELECTRIQUE (suite).

98.00 Moteurs de traction. (fig. 98.0%1).

Les moteurs de traction, installés sur nos engins
diesel, sont des moteurs a courant continu et & excitation
série., Chaque essieu est entrainé par un moteur électri-
que individuel. Il existe cependant des bogies monomoteurs
sur d'autres réseaux.

Tenant compte de l'espace restreint disponible sous
la locomotive, les dimensions des moteurs sont réduites au
minimum, Ils doivent cependant pouvoir supporfter des
courants importants, des coupures fréquentes et des sur-
charges temporaires.

Ils doivent &tre robustes pour résister aux chocs, aux
vibrations et aux survitesses. Les rentrées d'eau, de
neige et de poussieéres doivent &tre évitédes : i1ils doivent
donc &tre également étanches.

L'extrémité conique de l'arbre de l'indult porte un
pignon qul engréne avec la couronne dentée de l'essieu.

98pl Suspension du moteur de traction (fig. 98.1,1).

Le moteur est suspendu de telle fagon que le longeron
du hogle rec¢oit environ la moitié du poids du moteur tandis
que l'essieu supporte le reste.

Dans ce montage, le moteur (1) prend appui sur 1l'essieu
au moyen de coussinets (2) garnis de métal antifriction.

Les coussinets sont graissés par un tampon en feutre
en contact avec un bain d'huile. Il est appliqué contre
. l'essieu par un ressort. Le niveau de lthuile est contrflé
Qg?uld%mu&dfpar le conducteur ou le service d'entretien.

Le nez (3) du moteur repose sur un pont (4) par 1'in-
termédiaire de ressorts. Le pignon (5) engréne avec la
eouronne dentée (6) calée sur l'essieu. Ils sont entourés
par un carter contenant un lubrifiant spécial.

Ce montage, appelé "suspension par le nez", offre les
particularités suivantes :

- la distance entre le centre de l'essieu et celui de l'arbre
du mofeur est constante:

- lors de la mise en mouvement de l'engin, les ressorts du
nez sont comprimés;
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- les choes, dus aux dénivellations de la vole, se trans-
mettent directement au moteur de traction, ce qui est

nuisible,
98Fb Rapport d'engrenages.

Les rapports d'engrenages généralement utilisés sont :

56/21, 59/18 et 61/16.

Dans le premier cas par exemple, le pignon du moteur
porte 21 dents, tandis que la couronne dentée de l'essieu
en posséde 56. On obtient donc une démultiplication de
la vitesse et une multiplliecation du couple.

Ce rapport dépend du genre de convois & remorquer
clest-a-dire de la vitesse et de la charge..

98.% Suspension de la locomotive.

Les locomotives a transmission électrique sont pourvues
de deux bogles. Chacun de ceux-cl forme un chariot indé-
pendant placé sous la caisse. Il peut tourner autour de
son axe. La circulation en courbe est facilitée par rapport
4 une locomotlve a empattement rigide. La plupart des
locomotives de manoeuvre ont trois essieux couplés.

Les bogies ont deux essieux (B) ou trois essieux (C).

98 Bogle A4 deux essieux (fig. 98%%.1).

En décomposant le bogie, on trouve successivement :
- les deux essieux (1);

- la couronne dentée (2), calée sur chaque essieu, engrenant
avec le pignon du moteur de traction. Les deux roues
dentées sont disposées en diagonale par rapport au bogie;

- sur chaque essieu et & l'extérieur des roues, sont montées
les bottes d'essieux munies de roulements & rouleaux (3);

- deux sommiers parall&les (4) en fortes tBles d'acier,
reposent sur les boltes des deux essieux de chaque coté
du bogie;

- sur ces sommiers, de chaque c8té du bogie, sont placés
4 ressorts hélicoldaux (5) sur lesquels vient s'appuyer le
chfssis monobloc du bogle, Ce chéssis (6) est en acier
moulé,

I1 est constitué par deux longerons (7), une traverse
centrale double (8) et deux entretoises dlextrémité (9).

Cours 122.50
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En bout des longerons se trouvent les plaques de garde (10).

Elles glissent entre les sommlers en encadrant les boftes

d'essleux qu'elles guildent dans le chflssis du bogie. Les

glissitéres des boltes sont en acier dur au manganeése;
(1)

- la traverse centraléVdu bogie est un ensemble de deux
profilés separes par un évidemment. Deux groupes de
ressorts a pincettes (11) sont logés dans cet intervalle
et sont suspendus aux profilés par des biellettes;

- la traverse danseuse (12) est montée sur les ressorts 2
- pincettes. Son mouvement de roulis est freiné par des
amortisseurs placés entre la traverse danseuse et les

longerons du bogie;

- la cailsse deé} locomotive repose sur chacune des traver-
4L - ’ - - P4
ses danseuse Zar l'intermédiaire de deux supports late-
raux (13).

Chacun des deux pivots (14) de la caisse s'engage dans
un logement placé & la partie centrale de la traverse dan-
seuse correspondante. Les pivots servent uniquement a
entratner la caisse et non & la supporter. Ils permettent
aux bogies de tourner d'un certain angle par rapport a la
caisse,

9895 Bogle & trois essieux (fig. 98?5.1).

On trouve successivement en décomposant le bogie
- les trois essieux (1):
- la couronne dentée (2) calée sur chacun des essieux,
engrenant avec le pignon du moteur de traction;
- les boltes d'essieux & rouleaux montées sur chaque essieu

N

4 l'extérieur des roues (5)
- sur chaque bolte d'e551eéfﬁ2 gros ressorts hélicoTdaux; OO

- le chfissis de bogie repose sur ces 6 paires de ressorts
et se prolonge par des plaques de garde (§) qui encadrent
les bottes d'essieux;

- de part et dtautre des deux traverses centrales sont
placés 4 ressorts hélicofdaux doubles (§) emboités 1l'un
dans l'autre. Ils supportent une traverse danseuse en

forme de H . Les oscillations de cette traverse sont
freinées par 4 amortisseurs & piston (7) pressés chacun
par un ressort contre une plagque d'usure de la traverse;

-~ la caisse est munie 4 sa partie inférieure de 2 pivots
qul s'engagent dans les crapaudines (§) ménagées a la
partie supérieure de la traverse danseuse. Les crapaudines
supportent le poids de la caisse, assurent son entralne-
ment et permettent le déplacement angulaire des bogies.

Une sllreté empéche la caisse de se soulever sur la
traverse danseuse.
Cours 122.50
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9Qe lecon.

LA TRANSMISSION ELECTRIQUE (suite).

99.00 Transformation de pulssance.

99.01

99.02

99.03

Nous avons vu qu'en régime normal (puissance nominale),
la puissance disponible & l'arbre de sortie du moteur
diesel est une fonetion du produit d'un couple constant
et d'une vitesse constante (vitesse nominale).

Comme pour les transmissions mécaniques et hydrauliques,
la transmission électrique doit fournir un effort de trac-

tion &4 la Jante des roues motrices diminuant progressive-
ment aveo 1'augmentation de la vitesse.

La puissance développée par le moteur dilesel est utilisde
au mieux lorsque le prodult de l'effort de traction par
la vitesse de l'engin a une valeur constante.

Couple des moteurs de traction.

La génératrice fournit!un courant (I) sous une tension (U).

Les moteurs de traction absorbent un certain courant sous
une tension (U).

Le couple développé par le moteur de traction non shunté
est une fonction du carré du courant absorbé. Il est d'au-
tant plus important que 1l'intensité est grande.(f1g.99.0 1.1)

Pour un moteur shunté, le couple est une fonction du courant

absorbé par 1l'induit et de celui qui parcourt 1l'enroulement
d'excitation.

Dans les deux cas, la puissance reste la méme. Celle-ci est
toujours égale au prodult U x I, exprimé en watts.

Courbe de traction. AL 1

La puissance instantande d'un engin de traction est égale &
la vitesse multipliée par l'effort de traction. EEE
Elle reste constante & toutes les vitesses de l'engin. ..

La courbe de puissance représentée & la fi1g.99,02.1 n'est

cependant valable que si la puissance du moteur diesel adap-
tée par le conducteur n'est pas modifiés, -

Courbe tension-courant,

Etant donné que le courant détermine 1'effort de traction, le
produit de laltension par le courant, constant pour toutes les
vitesses de 1'enging dolt suivre autant que possible une courbe

semblable & celle de l'effort de traction en fonetion de la
vitesse. (fig. 99.03.1)
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Par conséquent, le fonctionnement de principe d'une trans-
mission électrique peut &tre résumé comme ci-aprés

Au démarrage du train et & failble vitesse (point M1), la
tension aux bornes des moteurs de traction est falble,

L'intensité est trés grande. Le couple développé est im-
portant.

A une vitesse plus élevée (point M5), le courant et, par

wie de conséquence, le couple, ont diminué tandils que la
tension a augmenté.

a la Jante au moteur de traction
M1 faible vitesse, effort faible tension, inten-
de traction élevé sité élevée
M5 vitesse'élevée, effort tension élevée, faible
de traction réduit intensité
Puilissance = vitesse x Puissance = tension
effort de traction = X intensité =
constante constante

e ———— o P

99.04 Force contre-électromotrice.

Dans les moteurs de traction, une force contre-électromotrice

(f.c.e.m.) prend naissance. Elle augmente en fonctlon de la
vitesse. ‘

La force contre-électromotrice s'oppose au passage du courant
absorbé dans les enroulements de l'induit. De ce fait, le cou-
rant abBsorbé par le moteur de traction diminue.

I (intensité) = U (tension aux bornes) - f.c.e.m,
r (résistance du moteur)

Pour maintenir la prissance constante, la tension aux bornes
de la génératrice doit augmentés. Ou passe successivement du
point M1 au point M5 pour atteindre la vitesse maximale de

l'engin. A ce moment, 1'équilibre est atteint et l'effort de

traction de 1l'engin est donc égal & l'effort résistant du
train,
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S1 par aprés, le train.gravit une rampe, sa résistance
augmente, L'effort de traction doit donc augmenter aussi.
La vitesse de l'engin et, par conséquent, celle des motsurs
de traction, diminue, La force contre-électromotrice dans
les moteurs de traction s'affaiblit et l'intensité du cou-
rant absorbé augmente.

La génératrice intervient. La tension & ses bornes diminue
afin que la puissande reste constante.

Cours 122,50.
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100e legon.

97.00.1

97.01.1

97.01.2

97.02,1

97.02.2

97.03.1

98.,00,1

98.01.1

08,01.2

o8 0P .1

98.,04.1
98.,05.1

99.01.1

99.02.1

99.03.1

QUESTIONNAIRE.

Quels sont les avantages et les désavantages de la trans-
mission électrique ?

Quel est Le but de la transmission électrique ?

Quelles sont les conditions auxquelles la transmission
électrique dolt répondre ¢

Dessinez un schéma de principe d'une transmission électrique.

Quelles sont les transformations d'énergie effectudes dans
un engin diesel & transmission électrique ?
Citez les organes constitutifs d'une transmission électrique.

X x X

Quelles sont les conditions auxquelles doivent répondre les
moteurs de traction ¢

Décrivez la suspension d'un moteur de traction &4 1'alde
de la fig. 98.1.1,

Quelles sont les avantages de la suspension des moteurs
de traction par le nez ?

Quels sont les rapportes 4'engrenages le
pour l'entratnement de 1'essieu moteur ?

118y 4 LB
by - 4 (5N

1
.t-dd-

Quelle est la railson du choix de ces rapports ?
Décrivez le bogle & deux essieux.

Décrivez le bogie & trois essieux.

X * X

De quel facteur dépend le couple développé par un moteur
de traction :

a) non shunté
b) shunté

Dessinez et expliquez la courbe de l'effort de traction
en fonction de la vitesse du véhicule.

Dessinez la courbe tension-courant exigée pour une transmis-
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mission électrique.

Montrez-en quelques valeurs différentes en fonction de
la vitesse de 1l'engin.

99,04,1 Quel est le phénoméne quil provoque la naissance d'une
force contre-électromotrice dans les moteurs de traction ?

99.04.3 Que se passe-t-11 au point de vue du courant et de la
tension 81 :

- l'engin accélére
- la vitesse maximale est atteinte

- la vitesse de l'engin diminue par l'augmentation de la
résistance au roulement du train ?

Cours 122.50
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101e lecon.

LA TRANSMISSION ELECTRIQUE (Suite).

101.00 Propriétés requises pour la génératrice principale,

La caractéristique primordiale souhaitée pour la génératrice fait
suite 3 1'exposé& de la legon précédente.

La puissance U x I de la génératrice principale doit rester con-
stante malgré la variation du courant I absorbé par les moteurs
de traction.

S'il n'est pas tenu compte du rendement de la génératrice princi-
pale, sa pulssance est 8gale i celle du moteur diesel.

La vitesse de rotation étant constante, la courbe représentant

la variation de la tension U aux bornes de la génératrice en
fonction du courant débité I, est appelée caractéristique externe
ie la génératrice.

Si cette caractéristique donne un produit U x I constant, la courbe
-aura la forme d'une hyperbole équilatére (fig. 101.001). '

En examinant la caracteristique externe des génératrices classiques
d courant continu, nous constatons qu'aucune ne présente une courbe
hyperbolique. :

101.01 Caractéristique externe des génératrices classiques.

La caractéristique externe d'une génératrice est la représentation
graphique de la tension 4 ses bornes en fonction du courant débité
et cela en maintenant sa vitesse constante.

a) Génératrice A excitation indépendante (fig. 101.01.1).

La tension aux bornes reste constante alors que le courant aug-
mente ou diminue.

Cette caractéristique est obtenue 3 la condition que 1la valeur
du courant d'excitation ne change pas. -

b) Génératrice 3 excitation série (fig. 101.01.2.).

Lorsque le courant débité I est nul, la tension U aux bornes a une
valeur qui dépend du magnétisme rémanent des pdles.

Dés.qge l'on ferme le circuit sur le récepteur, un courant est
débité. Il traverse l'enroulement d'excitation ce qui provoque
une augmentation du champ magnétique de la génératrice.

Par voie de conséquence, la tension 3 ses bornes s'él8ve en fonc-

tion de l'augmentation du courant débité. Lorsu'il y a saturation
des poles, la tension tend 3 diminuer ainsi que la puissance,

Cours 122.50.
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¢) Génératrice 3 excitation shunt (fig. 101.01.3).

La tension aux bornes diminue d'une certaine valeur avec l'aug-
mentation du courant débité I.

-

d) Génératrice i excitation compound concordante (fig. 101.01.4),

Sous l'influence de l'excitation série, la tension tend 3 augmen-
ter avec débité tandis qu'elle tend 3 diminuer pour l'excitation
shunt. Par voie de conséquence, l'excitation compound permet d'ob-
tenir une tension plus ou moins stable et qui augmente ensuite
avec l'accroissement du courant débité.

-~

e) Génératrice 3 excitation compound discordante (fig. 101.01.5),

L'excitation série est discordante par rapport 3 1l'excitation
shunt. Lorsque le courant dé&bité augmente, la tension aux bornes,
résultant des deux excitations, diminue rapidement.

101.02 Réalisation de la caractéristique 3 puissance constante.

Pour obtenir une caractéristique externe qui donne une courbe de
pulssance €léctrique constante, on a combiné trois excitations
(fig., 101.02.1). Une excitation indépendante (1) est prévu comme
base. On y ajoute une execitation shunt (2) et une excitation

série (3). Cette dernilre, parcourue par le courant débité donne
naissance 3 un flux opposé 3 celuil créé par les deux autres excita-
tions.

La caractéristique externe résultant des trois excitations se
rapproche de l'hyperbole Equilatére (fig. 101,02.1).

La caractéristique externe envisagée est valable aussi longtemps
que la vitesse de rotation et la résistance des eircuits dtexci-
tation ne varient pas. A chaque vitesse et 3 chaque valeur du
courant d'excitation, correspond une autre caractéristique externe,

Sur les locomotives, la puissance de la génératrice est régée en
agissant sur :

- la v1tesse de rotation du moteur diesel et par conséquent de la
génératﬁice, par l'intervention du régulateur de vitesse "speed
control

- la valeur du courant d'excitation indépendante au moyen d'un
rhéostat.,

Cours 122.50.
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102éme Legon

LA TRANSMISSION ELECTRIQUE (suite)

102.00. Généralités.

102.01.

La tension maximale utilisde sur nos locomotives Diesel-
électriques se situe entre 800 et 1 100 volts.

On peut réaliser une génératrice principale 3 puissance
constante par l'utilisation d'une excitatrice de construc-
tion spéciale. Celle-ci posséde les trois différents enrou-
lements d'excitation. Elle alimente 1l'enroulement .indépen-
dant de la génératrice principale.

Les différents enroulements d'excitation peuvent également
&tre incorporés a la génératrice principale.

La puissance €lectrique, c'est-i-dire la puissance de la
génératrice principale dépend

1° Du nombre de tours du moteur Diesel

2° De la valeur de l'excitation indépendante.

Ces deux facteurs sont augmentés progressivement lors du
démarrage d'un train dans le cas du systéme ACEC-Westinghouse.

Dans le cas du systéme EMD l'accélération du moteur se fait
cran par cran, alors que la valeur du champ indépendant est
adaptée a la puissance demandée.,

Tur - ik Tmns ek 18 g ecd e O = ] "y B et wiae S i )
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- L'excitation discordante variable dans l'excitatrice (ACEC-
Westinghouse) ou la génératrice principale (EMD)

- Le fonctionnement d'une résistance varidle appelée régula-
teur de charge (LR)

- Le fonctionnement d'un régulateur &lectronique ACEC B 1.

Systéme ACEC - Westinghouse.

La génératrice principale (GP),entrainée directement par 1le
moteur diesel, poss&de un seul circuit d'excitation indépen-
dante (fig. 102.1.1).

Cet enroulement d'excitation est alimenté& par une excitatri-
ce (EX) entrainée par courroies i partir de 1l'arbre de sor-
tie de la génératrice principale (fig. 102.1.2).

La tension de régime aux bornes de la génératrice principale

varie entre un minimum de 300 volts et un maximum de 800 &
1 000 volts (suivant la série d'engin).
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La génératrice principale posséde de 6 i 12 pdles princi-~
paux et autant de pbles auxiliaires. Le début de la satura-
tion des pdles est atteint pour une tension d'environ 800
volts. Elle est refroidie par un ventilateur incorporé aspi-
rant 1l'air du c6té du collecteur.

L'excitatrice (EX) est & 6 pdles (fig. 1020 .3 et 10201.4),
Quatre pdles (1-2-4-5) forment llexcitation indépendante.
Cet enroulement est alimenté par la génératrice auxiliaire
sous une tension plus ou moins constante de 72 volts.

Sur les pdles (3 et 6) sont placées ltexcitation shunt et
l'excitation série. Cette derniére est alimenté&e par une
partie du courant de retour des moteurs de traction. Le
champ créé par 1l'excitation série est en fonction du courant
absorbé par les moteurs. Le flux résultant s'oppose 3 celul
naissant dans l'enroulement shunt.

L'excitation série appelée "discoriante™ a pour rdle de di-
minuer ou d'augmenter 1l'action du champ des enroulements
shunt lorsque la tension aux bornes de la génératrice prin-
cipale doit diminuer ou augmenter.

Une résistance réglable (LR) ou un régulateur &lectronique

B 1 est inséré dans le circuit d'excitation indépendante de
l'excitatrice. Ces appareils permettent 1'augmentation pro-
gressive de la puissance &lectrique. Ils interviennent dé&s
que le moteur Diesel tend d& &tre surchargé, soit par une de-
mande de puilssance &lectrique trop importante, soit par une
réduction de puissance mécanique par suite d'avarie.

Systéme EMD (fig. 102.2.1).

La génératrice ovrincinale (GP) est entrainée directement par
le moteur diesel. Elle porte trois enroulements différents
d'excitation répartis sur 12 pdles principaux.

- L'enroulement shunt (1) est réparti sur 6 pdles.

- L'enroulement série discordant (2) est bobiné sur les 12
pdles. Il est alimenté par le courant venant des moteurs
de traction.

- L'enroulement indépendant (3) est réparti sur 6 pdles.
I1 est alimenté par la génératrice auxiliaire sous une
tension d'environ 74 volts. Cette génératrice est placée
au-dessus de la génératrice principale. Elle est entrai-
née au moyen d'engrenages par le moteur diesel.

On constate donc que dans le systéme EMD, les trois enrou-

lements nécessaires sont incorporés dans la génératrice prin-
cilpale. Comparez la différence entre les figures 102.1.3 et
102.02.1) !
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Une résistance reglable (LR) est prévue dans le circuit de
1l'excitation 1ndependante. Elle permet, par la variation de
la valeur de la résistance, d'obtenir 1a courbe de puis-
sance constante.

Comme chaque modification de la valeur de la résistance
provoque une modification de la tension et du courant la
courbe & puissance constante est composée d'escaliers.

L'approche de cette courbe est obtenue par petltes modifi-

cations successives de cette résistance de facon i avoir un
grand nombre de marches.

Ceci a également comme avantage que chaque débit d'injection
ne doit &tre modifié que 1légd&rement & chaque &tage.

Cours 122.50
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103e legon.

LA TRANSMISIION ELECTRIQUE (suilte).

103.00 Principe du régulateur de charge.

Le régulateur de charge a pour but d'adapter auto-
matiquement la pulssance électrique absorbée par la trans-
mission & celle développée par le moteur diesel.

I1 permet d'éviter la surcharge du moteur méme en cas
d'un injecteur défectueux ou hors service.

Le régulateur de charge est constitué d'une résistance
variable insérée dans le circult d'excitation indépendante
de l'excitatrice ou de la génératrice principale.

En cas de surcharge du moteur diesel, sa vitesse tend
4 diminuer., Le régulateur de vitesse intervient et provoque
ltaugmentation de la valeur de la résistance du régulateur
de charge (LR). Le courant d'excitation et, par vole de
conséquence, la pulssance électrique diminuent. Le moteur
diesel revient a sa vitesse normale.

Si le moteur dlesel est déchargé, sa vitesse augmente.
Le régulateur de vitesse dimlnue la valeur de la résistance
du régulateur de charge. Le courant d'excitation et la
puissance électrique augmentent. La vitesse du moteur
diminue.

10301 Régulateur de charge ACEC-Westinghouse (fig. 103.01.1)

Le régulateur de charge comprend :

un groupe de résistances connectées a un collecteur fixe;

un servo-moteur pneumatique, sous le contrSle de la po-
sition de ltaccélérateur;

un servo-moteur hydraulique, sous le contrBle de la posi-
tion du levier de commande des pompes d'inJectlon du
régulateur de vitesse du moteur diesel;

un jeu de balais mobiles dont le déplacement peut €tre
commandé par les deux servo-moteurs.

La manette de l'accélérateur étant déplacée dans le
sens de l'accélération, l'air comprimé se rend au servo-
moteur pneumatique. Les balais du collecteur fixe se.
déplacent vers la gauche,

La valeur de la résistance du régulateur de charge
diminue progressivement. Le courant d'excitation indépen-
dante de l'excitatrice augmente ainsl que la puissance
électrique développée. Cours 122.50



Sur le régulateur de vitesse du moteur diesel est
prévue une valve pilote. Elle se trouve sous le contrdle
de 1'arbre de commande des pompes d'injection. Lorsque
le débit des pompes atteint son maximum, un levier aglt
sur la tige de la valve pilote.

Si la puissance exigée du moteur diesel tend a aug-
menter, la valve pilote s'ouvre., L'hulle sous pression
se rend vers le servo-moteur hydraulique.

Les balais mobiles se déplacént vers la droite. La
valeur de la résistance du régulateur de charge augmente.
Le courant d'excitation et la puilssance électrique diminuent.

10302 Régulateur de charge EMD. (fig. 10302.1, 10392.2

Le régulateur de charge comprend :
- un groupe de résistances connectées & un collecteur fixe;

- un balai mobile (1) gqui permet de faire varier la valeur
de la résistance;

- une valve pilote (6);

- un servo-moteur hydraulique (2) avec palette radiale
tournante (3).

Le déplacement de la palette est commandé par la pres-
sion de l'huile de graissage du moteur diesel, Cette pres-
sion peut agir sur les deux faces de la palette, Lihuile
venant du moteur y accede par la valve pllote et les con-

dultes (4) al (5).

Lorsque la traction est coupée et que le moteur est
au ralehti, le balai se trouve dans une position telle que
la valeur de la résistance est maximale.

Lors de la mise en traction et de l'accélération du
moteur diesel, l'huile sous pression arrive au servo-moteur
hydraulique par la conduite (4) tandis que la conduite (5)
est en relation avec le carter. La pression de l‘'huile
agit sur la palette tournante qui déplace le balai mobile.
Les résistances sont éliminées progressivement.

Deés que la puissance électrique est en équilibre avec
la puissance développée par le moteur diesel, la valve pilote
(6) occupe sa position médiane. Le courant d'excitation
reste constant.

Lorsque le moteur est surchargé, la valve pilote se
déplace vers le haut., La pression d'hulle agit alors sur
l'autre face de la palette tournante. La valeur de la
résistance augmente et le courant d'excitation diminue.

Cours 122.50
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La puissance électrique développée est plus faible,
Le régulateur de vitesse agit sur le débit des pompes d'injection.

103.03. Le régulateur électronique ACEC-Bl (fig. 103.0%.1).

1. Généralités.

Pour les locomotives série 51, le régulateur de charge LR a été
remplacé par un régulateur électronique B 1. Enméme temps, le régu-
lateur de tension RT a, lui aussi, €té remplacé par un régulateur
électronique A 1., Ces 2 ensembles sont logés dans l'armoire électri-
que.

La carte B 1 régle le courant d'excitation de 1l'enroulement indépen-
dant 4 pdles de l'excitatrice, de telle fagon que quelle que soit 1la
vitesse du moteur Diesel, 1'équilibre entre la puissance "mécanique"
et "électrique" soit permanent.

Les informations "tension" (OV, + 11,2 V, + 22,4 V) nécessaires a la
carte B 1 sont fournies par le régulateur A 1.

2. Description.

Le circuit d'alimentation de 1'enroulement indépendant & 4 pdles
se fait comme indiqué ci-aprés

interrupteur EFS, fil 2, contact EFC, il 1 EF, borne 1 de B 1;
la génératrice auxiliaire AG et le fus itle F 1 (126 A);
le fusible FE de 16 A el le il RA;

- les 2 contacts du contacteur d'excitation EFC:
le contact fermé (a) de 1l'interrupteur de secours RRS el la vorne
2 de B 1;

- le régulateur B 1;

- la borne 3 de B 1;

- le contact fermé (b) de l'interrupteur RRS;

- l'enroulement indépendant;

- le fil EFA et, via les bornes 9 et 8 de B 1, vers la borne néga-
tive de la génératrice auxiliaire par le fil AG.

L'influence du régulateur B 1 par le régulateur Woodward se fait au
moyen de 3 contacts : 70 %, 100 % et 101 %. Ces contacts s'ouvrent

ou se ferment par le déplacement de bossages placés sur un secteur
commandé par le piston différentiel. Le tout est monté dans un boftier
placé au-dessus du régulateur Woodward.

Les contacteurs de puissance PC 1 et PC 2 possédent chacun un inter-
lock intercalé entre les bornes 10 et 6 du régulateur B 1. Ces inter-
locks sont fermés lorsque les contacts principaux de PC 1 et PC 2
sont ouverts,

cours 122.50
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4.

L'interrupteur de secours RRS permet d'alimenter directement 1'en-
roulement indépendant 4 pSles & partir du contack "traction" de 1'ac-
célérateur via le fil 2. Dans ce cas, une résistance est insérée en
série avec l'enroulement indépendant ce qui limite la puissance élec-
trique & environ 800 KW pour la vitesse de rotation maximale du mo-
teur Diesel.

Si l'interrupteur RRS est placé en position 1:

- son contact (a) interrompt le circult RA entre le contact de EFC
et le régulateur B 1;

- le contact (b) interrompt la liaison entre le régulateur B 1 et
l'enroulement indépendant 4 pBles;

- le contact (c) établitla liaison entre le fil 2 de 1'accélérateur
et l'enroulement indépendant 4 pdles via les résistances de limi-
tation;

- le contact (d) établitune liaison directe entre les interrupteurs
portes DSS 1 et DSS 2 et l'électrovalve TV rendant ainsi possible
l'accélération du moteur Diesel, les lampes RRL sont également ali-
mentées,

3. Fonctionnement.

Lors du démarrage de la locomotive, le contact (100 %) du régulateur
Woodward est fermé.

Lors de 1l'accélération du moteur Diesel, le courant d'excitation du
champ a 4 pOles augmente progressivement. Quand le degré d'injection
atteint 70 % de sa valeur nominale, le contact 70 % se ferme et l'exci-
tation continue a augmenter.

Quand le degré d'injection atteint sa valeur nominale, le contact
100 % s'ouvre et l'excitation reste constante.

S'il y a surcharge du M.D., le contact 101 % se ferme et provoque
une diminution du courant d'excitation. La puissance électrique de
la génératrice principale diminue et revient en équilibre avec celle
du moteur Diesel. Le contact 101 % s'ouvre.

Lorsque a pleine puissance il y a équilibre entre les puissances
électrique et mécanique, les deux contacts 100 et 101 % sont ouverts.

Si un groupe de moteurs de traction doit &tre isolé, le contacteur de
puissance correspondant {¥C 1 ou PC 2) reste ouvert, Son interlock

est fermé dans le circuit du régulateur B 1 et le courant d'excitation
est limité. En conséquence, le degré d'injection est limité & 70 %

de sa valeur nominale.

Lors d'un pivotage des roues, le relais WSR intervient; par 1l'inter-
médiaire de la carte PW 3, une tension positive est appliquée a la
borne n° 5 du régulateur B 1.
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Le courant d'excitation de 1'enroulement indépendant 4 péles diminue
alors rapidement jusqu'au moment ol le patinage ces::.

Le réglage de la puissance électrique en fonction de la “l:zsse ae
rotation (variable) du moteur Diesel est obtenu par 1l'influence de
la tension d'excitation de la génératrice auxiliaire (AG) sur le
régulateur B 1, Cette tension est inversement proportionnelle a la
vitesse de rotation de la génératrice et par conséquent de celle du
moteur Diesel (voir régulateur A 1).
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101.00.1

101.00.2

101.01.1

101.01.2

101.01.3

101,01.4%

101.01.5

101.01.0

101.02.1

101.02.2

102,00.1

102.00.2

102.01.1

102.01.2

102,02.1

QUESTIONNAIRE.

Quelle est la caractéristique que doit présenter la
génératrice principale ?

Dessinez la courbe souhaitée de la caractéristique
externe de la géndératrice principale.

Qu'entend-on par caractéristique externe d'une géné-
ratrice ?

Dessinez et expllquez la caractéristique externe
d'une génératrice & excitation indépendante.

Dessinez et expliquez la caractéristique externe

d'une génératrice & excitation série.

Dessinez et expliquez la caractéristique externe
d'une génératrice & excitation shunt.

Dessinez et expliquez la caractéristique externe
d'une génératrice & excitation compound concordante.

Dessinez et expliquez la caractéristique externe
d'une génératrice & excltation compound discordante.

Comment obtient-on la caractéristique & puissance

constante de la génératrice principale d'une loco=-
motive diesel-électricue ?

Quels sont les facteurs qui 1lnterviennent dans le
réglage de la puissance électrique sur une locomo-
tive diesel électrique ?

X X X

Quels sont les facteurs influengant la pulssance de
la génératrice principale ¢

Comment le maintien de la puissance électrique con-
stante est-1l réalisé dans les systémes ACEC- Wes-
tinghouse, ACEC- Bl et EMD ?

A 1'alde des figures 102.01.3 et 102.01.4 déerivez
le systeme de transmission éleotrique ACEC- Westing-
house,

Comment la pulssance électrique est-elle augmentée
dans le systeme ACEC- Westinghouse.

A l'alde de la figure 102,02.1, décrivez le systime
de transmission électrique EMD,

Cours 122,50,



103.00.1

105.00.2

103.01.1

105.02.1

103.03.1

103.03.2

Cours 122.50.
104e legon,

x X, X
Quel est le but du régulateur de charge ?

Comment le régulateur de charge est-il constitué ¢
Quand intervient-il ?

A l'aide de la figure 103.01.1, déerivez le fonc-
tionnement du régulateur de charge du systéme ACEC-
Westinghouse,

A l'aide des figures 103.02.1 et 103.02.2, déorivez
le fonctionnement du régulateur de charge du sys-
téme EMD.

Quel est le but & atteindre par la régulation élec-
tronique ACEC- Bl ?

Comment le regulateur ACEC- Bl est-il influencé par
le régulateur Woodward ?
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105e lecon

LA TRANSMISSION ELECTRIQUE. (Sulte)

105.00 Régulation électrique des locomotives S61.

Comme pour les autres systémes de régulation, la régulation
dlectronique est basée sur 1l'écart existant entre les valeurs
demandées et celles obtenues. Il est appelé "erreur".

Cette "erreur" amplifiée, fait varier l'excitation de la gé-

nératrice principale (GP) Jjusqu'd 1l'obtention d'une situation
d'équilibre.

Pour ‘réaliser ce réglage automatique, un systéme de mesure
et un organe correcteur doivent &tre prévus (fig. 105.00.1
et 105.00.2).

Dans la solution electronique, le régulateur de vitesse du
moteur diesel est conservé dans son ¥&tat le plus simple.

Le groupe génératrice auxillaire-excitatrice est remplacé
par un alternateur,

L'alternateur alimente deux circuits

- le circuit d'excitation de la gdénératrice principale,
- le clrcuit de charge batterie.

La régulation 4lectronique comporte : (fig. 105.00.3),

1) Des générateurs de fonetio

On appelle générateur de fonction, chaque systéme de mesure
qui transforme en variation électrigue ou impulsion la

grandeur physique & mesurer (par ex. vitesse angulaire,
pression, débit).

Comme générateurs de fonction, il y a :

- le manotran (2) qui mesure la pression d'air de balayage et
la compare. Le résultat obtenu est transformé en une tension
électrique. Celle-ci 1nf1uence le circult de réglage de la

pulssance en agissant sur l'excitation de la génératrice
principale;

- l'appareil de mesure "Selsyn" (3) mesure le déplacement
des crémailléres des pompes 4! injection et le compare a

la valeur idéale. Cette valeur est & son tour déterminéde
en fonction de la vitesse du M.D.

Le résultat obtenu est également transmis en tension élec-
trique qui influence l'excitation de 1la génératrice prin-
cipale.

Le réglage du débit d'injection est réalisé ‘de telle fagon

que la puissance développée par le M.D. augmente suivant
la formule (n)2.5. Cours 122.50




- des transducteurs de mesure (4) et (4b), mesurant respec-
tivement #e courant fourni par la génératrice principale
et le courant d'excitation de cette derniere.

- un relais & bascule, commande le shuntage des moteurs de
traction aussitbt que le signal de la vitesse attelnt une

valeur de référence qui dépend ssulement de la vitesse de
la locomotive (63 km/h).

2) Un systéme électronigue (5).

Celui-ci comprend principalement des diodes et deux am-
plificateurs magnétiques.

Le premier régle le courant d'excitation de la GP, le
second détermine le courant de charge de la batterie,

L'amplificateur magnétique pour l'excitation de la GP
comporte 4 bobines :

- une double bobine d'impédance, par laquelle 1l'influence
de son propre flux est annulé par l'influence du trans-
ducteur de mesure (4 b)

- un enroulement de polarisatiop fime, alimenté par la
batterie,

- un enroulement de polarisation variable, alimenté par
un des secondaires du transfo,.

TLes deux champs de pclarisation (fime et variable) sont
opposés., Dés que 1'un des enroulements n'est plus gli-
ment4, un contact s'ouvre dans le circuit dlexcitation

du contacteur d'excitation de la génératrice principale.
- un enroulement pour le circuit de contrdle,.

3) Un alternateur bi-monophasé (6) fournissant le courant
d'exgitation de la génératrice principale via un ampli-
ficateur magnétigue et un redresseur, L'alternateur rem-

plade la génératrice auxiliaire et 1l'excitatrice des hl
de la série normale,

4) Un circuit de sommation -(7), qul réalise la somme algé-
brique des signaux (volts) envoyés par les générateurs de

fonction d'entrée et ceux fournis par les générateurs de
fonction de sortie.

La différence de ces sommes, appelée "erreur? agit sur les
amplificateurs éleckoniques.

Le but du réglage électronique n'est pas différent des
autres, c'est-a-dire :
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- régler la pulssance électrique pour la maintenir en
équilibre avec la puissance du moteur diesel;

- protéger le moteur diesel contre la surcharge.

105.01 Fonctionnement de la régulation électronique.

Supposons que l'accélérateur soilt placé sur la postion
de pulssance maximale

1) & ce moment, la vitesse de la turbine de suralimentation
n'est pas encore suffisante. La puissance electrique aé-
bitée doit Etre 11mitee 4 500 kw chague fols qu'il y a un
manque de pression d'air de balayage.

La régulation électronique se charge de limiter cette
pulssance.

Avec 1' augmentation de la vitesse de la turbo-soufflante,
la pression de 1! air augmente d: agit sur le manotran (2).
Celui-ei provoque 1' emlssion d'un signal progressif vers

lef transistor concerné., L'erreur est transmise et l'exci-
tation de la GP est adaptée.

2) L'injection &t la vitesse de rotation du moteur diesel ne
peuvent dépasser leurs valeurs maximales.

Les générateurs de fonctlion 3 (injection) et 2 (air de ba-
layage) fournissent respectivement un signal de tension
positive et un de tension négative.

Via le clrcult de sommation et 1 ampliticateur de tension

du circuit de régulation, la somme algébrique des consig-

nes, provenant des générateurs de fonetlon (3) et (2),est

dirigée vers le circult de sommation du circuit de réglage
de la pulssance.

L'amplificateur de tension et 1'amplificateur de courant
de ce circuit de réglage de la puissance influence 1l'ampli-
ficateur magnétique de telle maniére que le courant d'exci-

tation soilt adapté Jusqu'au moment ol la valeur idéale est
attente.

3) Un circuit électronique évite que la tension aux bornes
de la génératrice principale atteigne des valeurs dange-

reuses dang les cas ou le courant de charge est trop fai-
ble,

4) Un appareil Telec contrdle la vitesse du véhioule. Le signd
de vitesse émis par l'appareil Eeloc agit sur une bascule
électronique (8), ce qui provoque le shuntage des moteurs de
traction pour une vitesse de 6% km/h.
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Pendant la phase de shuntage, l'¥quipement réesgit pour
éviter toute surcharge du M.D. et de la GP en limitant
le courant d'excitation.

105.02 Réalisation du circuit de réglage de la puissance.

Le réglage complet de la puissance se falt exclusivement
en aglssant sur le courant d'excitation i.m. de la géné-
ratrice princlpale et cecl dans les cas sulvants :

1. en limitant le courant I dans l'induit de la GP au
démarrage du train et cecl en fonction de la vitesse
de rotation de la GP. (protection des machines électri-

ques);
2. pour éviter la surcharge du moteur Diesel;

3, pour limiter la tension de la GP en fonction de sa
vitesse (flash);

4, pour limiter la pulssance de la GP au moment du shuntage
afin qu'une surcharge momentanée du M.D. soit évitée;

5. pour limiter la puilssance de la GP & 600 kw lorsqu'on
iscle un groupe de moteurs de traction,
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10fe lecon. LA TRANSMISSION ELECTRIQUE (suite).

106.6OCouplage des moteurs de traction,

105 01

Les moteurs de traction sont raccordés différemment
sulvant le type d'engin,

Sur les locomotives équipées de quatre moteurs de
traction, ceux-ci sont couplés soit en série-parallale
(fig. 1056%.1), soit en paralléle (fig. 105.0.2).

Pour les locomotives ayant six moteurs de traction,
deux dispositions sont appliquées sur nos engins :

- les moteurs de traction sont raccordés en permanence en
paralldle (fig, 106.%.3);

- le couplage des moteurs de traction peut passer de série-
paralléle a paralléle et vice versa.

Changement de couplage des moteurs de traction.

La vitesse d'un moteur de traction dépend de la ten-
sion & ses bornes, Cette derniére est proportionnelle 2
celle de la génératrice principale. Pour que la vitesse
puisse augmenter, la tension doit s'élever.

La haute tension exige de grandes masses d‘'acier doux
dans les pdles d'excitation et dans 1'induit de la généra-
trice principale.

Au démarrage d'un train, la génératrice doit fournir
un courant élevé, Ceci nécessite des enroulements de
forte section d'oll, un grand poids de cuivre.

S1 les moteurs de traction restaient couplés en perma-
nence en paralléle, la génératrice devrait fonctionner
entre deux limites extrémes, c'est-a-dire l'intensité et la
tension maxima,

Par conséquent, les moteurs de traction doivent égale-
ment €tre étudiés pour une haute tension et une grande -
intensité.

Lorsque le changement de couplage des moteurs de trac-
tion peut €tre réalisé, les valeurs extrémes de la tension
et du courant peuvent €tre réduites.

Le changement du couplage des moteurs de traction est
appliqué sur les locomotives diesel CC, équipées d'une trans-
mission électrique EMD,

Au démarrage du train, les moteurs se trouvent en
série-paralldle (fig. 1069%1.1). Lorsque la vitesse atteint 24
& 30 km/h suivant le type d'engin, la transition s'effectue
et les moteurs sont alors couplés en paralldle (fig. 1069..2)
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106 % Réalisation du changement de couplage.

Lors du démarrage et jusqu'a une vitesse d'environ
8 km/h, le moteur diesel fonctionne 4 charge partielle,
Le conducteur passe successivement par les 8 crans d'accé-
lération. La vitesse de rotation et la puissance du moteur
diesel augmentent. L'intensité maximale de 700 ampéres par
moteur de traction ne peut pas €hre dépassée,.

Le point A de la courbe tension-courant (fig. 1051&.1)
correspond & la vitesse d'environ 8 km/h, c¢'est-a-dire, &
la pleine puissance du moteur diesel et de la génératrice
principale et a4 l'effort de traction maximal, A ce moment,
la tension aux bornes de la génératrice est de 536 volts
(2 x 268 volts aux bornes de chaque moteur ) et le courant
débité est de 2100 amperes (3 x 700 ampéres par groupe de
2 moteurs).

Le point B de la courbe est atteint & une vitesse de
plus ou moins 24 km/n. Les moteurs de traction absorbent
un courant de 400 ampéres. La tension aux bornes de la
génératrice s'est élevée 4940 volts (2 x 470) tandis que
l'intensité n'est plus que de 1200 ampéres (3 x 400). A
cette vitesse, la transition s'effectue et les moteurs de
traction sont couplés en parallele (fig. 1069L.2).

Au moment du changement de couplage, les moteurs absor-
bent toujours un courant de 400 ampéres. Quant A la géné-
ratrice, elle débite & présent un courant de 400 x 6 =
200 ampéres. La tension 4 ses bornes diminue. Elle est égale
a4 470 volts.

La vitesse de la locomctive augmente & nouveau, la
tension s'éleéve et 1'intensité diminue., Au point D, la
vitesse est de 58 km/h, L'intensité par moteur est de
200 ampéres sous une tension de 940 volts. La génératrice
principale débite done un courant de 200 x 6 = 1200 ampéres
et la tension & ses bornes est de 940 volts.,

Les valeurs extrémes ont donec été :

470 volts - 2400 ampéres
et 940 volts - 1200 amperes.

Les valeurs données en exemple correspondent & la
puissance maximale de l'engin,

106!3 Asservissement du changement de couplage.

.Le schéma électrique de la transmission avec¢ change-
ment de couplage des moteurs, est trds compliqué. La com-
mande de la transition est automatique ou manuelle, Elle
est obtenue au moyen d'un sélecteur,
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La transition automatigque est réalisée au moyen d'un re-
lais spécial avec bobine de tension. Elle s'effestue pour
une tension d'environ 940 volts & la G.P. Dans les loco-
motives récentes, (S.55) la tension et le courant inter-
viennent pour la commande du relais de transition, De’
cette fagon, la transition s'effectue & une vitesse dé-
terminée quelle que solt la position de 1'accélérateur.

Pour la remorque des trains légers, il est recommandé de
démarrer le traln avec les moteurs de traction directe-~

ment couplés en paralléle. On obtient ainsi un effort de
traction c¢ontinu.

106,04 Ineconvénients du changement de couplage.

- Avant d'effectuer le changement de couplage, 1l'excita-
tion de la génératrice principale doit @tre interrompue.
Il en rédsulte des réactions dans les tralns lourds, ce
qui peut provequer des ruptures d'attelage.

- Au moment de la transition, le moteur diesel est dé-
chargé.

Par le fait de l'inertie du régulateur, la vitesse du
moteur diesel augmente subitement.

106.05 Shuntage.

En observant la courbe représentée & la figure 105.R.1,
on constate une augmentation relativement faible de la
tension du point D au point F.

La zone de saturation des pBles est atteinte. Par consé-
quent, la puissance diminue et le moteur diesel est dé-
chargé,

Pour permettre la continuation de l'accélération, malgré
la trés faible augmentation de la tension aux bornes de

la génératrice principale, les moteurs de traction sont
shuntés.

Le shuntage consiste A raccorder une résistance en paral-
ldle sur l'enroulement d'excitation du moteur de traction
(fig. 106.05.1). De ce fait, le courant d'excitation di-
minue et le champ magnétique s'affaiblit. La force contre-
dlectromotrice prenant naissance dans 1'indult est plus
faible,
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106.06

106.07

106,08

106.09

Le sourant traversant 1l'induit augmente par la diminu-
tion de la tenslon, la G.P. ne fonetionne plus dans la
zone de saturation. La pleine puigsance du MD peut 8tre
utilisée, la vitesse du moteur s'acorott Jusqu'au mo-
ment olt 1'équilibre entre le couple développé par le
moteur de traction et le couple rédsistant est atteint.

Crans de shuntage,

On appelle crans de shuntage, le nombre de résistances
mises successivement en paralléle avec l1l'enroulement
d'excitation des moteurs de traction.

Avee l'augmentation du nombre de crans de shuntage,
1'équipsment devient plus compliqué. Il est donc néces-
saire d'en limiter le nombre,

Pour la bonne conservation de l'appareillage électrique

il faut souhalter obtenir pour les engins futurs, un
shuntage progressif et continu,

Degré de shuntage.

Un degré de shuntage déterminé est représenté par le
pourcentage du sourant d'induit passant par la résis-
tance considérée, Pour éviter les difficultés de commu-
tation et 1'effet Joule, le degré de shuntage est géné-
ralement limité & 70 %.

Vitesse de shuntage.

Cette vitesse est celle de l'engin & laquelle les moteurs
de traction sont shuntés.

Certains engins sur lesquels un seul ¢ran de shuntage est
prévu, n'ont dons qu'une vitesse de shuntage. D'autres,
par contre sont trois ou quatre vitesses différentes de
shuntage correspondant & chacun des crans.

Commande de shuntage.

La commande de shuntage est réalisée généralement en rap-
port direct avec la vitesse de 1'engin. A cette fin 1l
est falt usagé du transmetteur de 1'apparell de vitesse
qul est raccordé & une carte PW2 (106.09.1).

I1 exciste également des systémes ou le shuntage est com-
mandé par la tension aux bornes des moteurs de traotion.
La réelisation est faite au moyen de relais de tension
(rig. 106.09.2).
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Un des relals provoque 1' enclenchement des contacteurs
de shuntage tandis que l'autre commande le déshuntage.
La tension de fonctionnement de ces deux relais est dif-
férente. Elle est, par exemple, de 800 volts pour 1l'en-
clenchement et de 600 volts pour le déclenchement,

D'autres systémes prévoilent un seul relais commandé par

différentes bobines de tension et de courant. Le shunta-
ge s'effectue alors pour un rapport bien déterminé de la
tension et du courant.

106.10 Contacteurs de shuntage,

En principe il est prévu autant de contacteurs de shunta-
ge par moteur de traction qu 'i1 y a de erans de shuntage.
Sur une locomotive ayant six moteurs de traction et trois
crans de shuntage, 11 est prévu 6 x 3 = 18 contaasteurs de
shuntage.

De plus en plus il est falt usage d'un contacteur de forte
dimension pak cran ce quil nous donne 3 contacteur pour le
cas cité el-avant.

Ces contacteurs sont commandés électro-magnétiquement a
partir d'un ecircuit basse tension (fig. 106.10.1).

Le eircult d'asservissement des contacteurs est établi
soit par :

un relals auxilliaire ;

- un servo- moteur électrique commandant la fermeture des
contacts ;

- un systéme d'enclenchement en cascade dans lequel les
contacts auxiliaires (interlocks) d'un sontacteur fer-
ment le circuit d'excitation du contacteur suivant.

- une carte électronique équipde d'un relals auxiliaire.
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LA TRANSMISSION ELECTRIQUE (suite).

107.00 Principe de 1'inversion.

On a vu précédemment que le¢ sens de rotation d'un moteur de trac-
tion peut &tre inversé en changeant le sens du courant dans l'en-
roulement d'excitation. Ce dernier doit 8tre isold du circuit

de 1l'induit &b, aprés perputation de ses bornes, y @tre a nou-
veau raccordé.

L'inversion peut se faire, soit par :

- un tambour d'inversion & commande électro-pneumatique}
- des contacteurs A4 commande électro-magnétique.

107.01 Inversion par tambour.

Ce systéme est tres employé. Il peut 8tre appliqué d'une des
fagons suivantes :

- un seul tambour d'inversion pour tous les moteurs de traation;

- deux tambours d'inversion, chacun d'eux commandant un groupe
de moteurs;

Les tambours d'inversion peuvent prendre :
- #soit deux positions, avant et arriére;
- 80it trois positions, avant, arridre et neutre.

107.02 Tambour d'inversion & deux positions (fig. 107.02.1)

Les circuits d'excitation des moteurs de traction sont reccordés
4 des doigts de contact. Ceux-ci prennent appul supr une plague
en cuivre rouge fixdée sur le tambour.

Le tambour est commandé par un servo-moteur pneumatique.

L'une ou l'autre face de #on piston subit 1l'action de 1l'air comprimé

dés que l'une des électrovalves est excitée. L'excitation des

électrovalves est cbbenue par le déplacement de la manette d'in-

version dans la cabine de conduite.

Le tambour est constitué de :

- la partie supérieure qui porte les plaques de contact en cuivre.
Elles sont de forme spéciale afin de permettre 1l'inversion du
sens du courant;
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- la partie inférieure quil est munle de cames ou bossages pour
1a commande des contacts auxiliaires (interlocks).

Les interlocks ont pour rdle ¢

- d'éviter la fermeture des contacteurs de traction aussi long-
temps que les tambours d'inversion ne sont pas dans une posl-
tion correcte;

- de fermer le circuit d'asservissement du sablage;

- d'intervenir dans certains cirocuits auxiliaires.

Sur les engins pourvus de tambours d'inversion, il est prévu des

sectionneurs permettant d'isoler les moteurs de traction en cas

de remorque de l'engin comme véhicule. :

107.03 Tambour d'inversion & trois positions (fig. 107.03.1 et
107.03.2)

Sa construction est identique a celle du précédent.

Trois ou quatre électrovalves sont toutefols utilisées pour la com-
mande.

Le fonctionnement du systdme & trois électrovalves a lleu comme
suit :

- position avant. L'électrovalve FOR est excltée, L'air comprimé
aglt sur le coté gauche du piston du servo-moteur (A). Le cBté
droit du piston du servo-moteur (B) est & l'atmosphdre via 1'élec-
trovalve REV,

- position arriére. L'électrovalve REV est excitée. L'alr com-
primé est admis sur le o6té droit du piston du servo-moteur (B).
Le cO6té gauche du piston du servo-moteur (A) est & l'atmosphire
via 1'électrovalve FOR.

- position neutre. Les trois électrovalves FOR, REV et RCV sont
excitées. Les deux servo-moteurs (A) et (B) subissent l'action
de 1'air comprimé. Le servo-moteur qui étailt précédemment ali-
menté est mis & 1'atmosphdre par 1'électrovalve RCV jusqu'au
moment ou les deux pistons viennent obturer chacun le conduit
correspondant,

Par voie de conséquence, le tambour d'inversion se met au centre.
Les circuits des moteurs de traction sont ouverts ce qui permet,
ia remorque de la loocomotive comme véhicule.
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Le fonctionnement du systéme & quatre électrovalves a lieu comme
sultc :

- Position avant. L'électrovalve FOR est exclitée, ce qul permet
le passage de l'alr vers le oBté gauche du piston F du servo-
moteur, le c6té droit du piston est mis & l'atmosphére via
1'électrovalve REV.

- Position arriére. L'dlectrovalve REV est excitée le cdté droit

b

du piston est alimenté. Le c6té gauche est mis a4 l'atmosphére
via 1'électrovalve FOR.

- Position neutre. Les électrovalves REV, FOR, NV 1 et NV 2
sont alimentées simultanément ce qui permet 1l'alimentation des
deux cOtés des pistons. Cecl provoque le retour au centre du
tambour.

Le tambour reste en position neutre sous la pression des dolgts
de contacts aprés coupure de courant d'alimentation des élec-
trovalves.

107.04 Inversion par contacteurs. (fig. 10704.1 et 107.04.2)

Les contacteurs sont raccordés aux bornes d'entrée et de sortie
du circuit d'excitation des moteurs de traction. Ils comportent
chacun deux contacts. L'excitation de la bobine de l'un de ces
contacteurs permet de changer le sens de rotation du moteur.

Le sens du passage du courant est représenté aux figures pour
les deux cas.

107.05 Asservissement des contacteurs de traction.

Les contacteurs de traction se ferment dés que 1l'inverseur est
placé dans un sens de marche. Leur asservissement se fait électro-
magnétiquement ou électro-pneumatiquement,

107.06 Refroidissement des génératrices.

La plupart des génératrices (principale, auxiliaire et excita-
trice) tournent en permanence d&s que le moteur diesel est lancé.
Elles poss&dent un ventilateur incorperé, Ce dernier est placé
du cG8té opposé au collecteur.

Pénétrant dans la salle des machines, par les filtres de parois,
l'air est aspiré du c8té du collecteur pour sortir par le coté
de 1l'induit.

En transmission EMD, un ventilateur individuel est prévu pour le
refroidissement de la génératrice principale et de l'alternateur
incorporé.
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107.07 Refroidissement des moteurs de traction.

Les moteurs de traction sont parooufus par des courants importants
au démarrage et & faible vitesse., La chaleur dégagée par effet
Joule peut provoquer des avaries graves.

Un bon refroidlissement est donc nécessaire. Ce refroidissement
est obtenu par des ventilateurs, & marche continue entralnés méca-
niquement ou électriquement.

Si l'entrafnement est mécanique, les ventilateurs sont commandés
par courroies trapézoldales A partir de l'arbre de sortie du mo-
teur ou de la génératrice principale. Il est prévu un ventila-
teur par bogle. L'air de refroldissement est envoyé par des gailnes
spéciales vers les moteurs,

Sur les locomotives G.M., un alternateur & 16 pdles est incorporé
dans la génératrice principale. Un ventilateur est prévu par
moteur de traction. Chaque ventilateur est entrainé par un moteur
asynchrone triphasé & 4 pSles. La vitesse de ce moteur est en
rapport direct avec la vitesse de l'alternateur et par oconséquent
avec la vitesse du moteur dlesel.

Ce mode d'entralnement permet le placement des ventilateurs a
un endrolt approprié se faisant sans accouplement mécanique
(courroies ou engrenages). Le débit des ventilateurs s'éldve
avec 1'augmentation de charge du moteur diesel.

107.08 Rendement de la génératrice principale.

Le rendement de la génératrice principale est le rapport entre
la puissance recueillie &4 l'arbre de sortie et la puissance fournie
4 l'arbre d'entrée par le moteur dilesel.

Les pertes dues a4 la résistance mécanique et & 1'échauffement par
effet Joule sont de l'ordre de 6 4. Le rendement a donc une
valeur moyenne de 94 %,

107.09 Rendement des moteurs de traction.

Le rendement dépend principalement de la qualité du refroidissement.
Si ce dernier est insuffisant, le rendement diminue rapidement a

cause des pertes par échauffement. A température normale, le ren-
dement maximal atteint + 93 %,

Ce rendement n'est obtenu qu'a partir d'une certaine vitesse de
l'engin (environ 40 km/h) et Jusqu'a la vitesse maximale.

Cours 122.50
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107.10 Rendement des engins diesel électriques.

I1 est intéressant de pouvoir calculer la pulssance électrique
totale des moteurs de traction lorsque l'on connaft la puissance
du moteur diesel.

Suivant les indications des fiches UIC, la puilssance nominale
d'un engin diesel & transmission électrique est calculée comme
sult :

- pertes dans les groupes auxiliaires 6%
- pertes dans le clblage 0,5 %
- rendement de la génératrice principale 9 ¢
- rendement des moteurs de traction 93 %

Le rendement total s'établit comme suit :
0,94 x 0,995 x 0,94 x 0,935 = 0,82 ou 82 %.

Pour une locomotive dont le moteur diesel a une puissance de
1500 kW sa pulssance nominale est donc de :

1500 kW x 0,82 = 1 230 kW.

Cours 122.50
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105.00.1

105.00.2

105.00.3

105.00. 4

106.00,1

106.00.2

106.01.1

106.01.2

106.02.1

106.03.1

106.04.1

106.05.1

106.06.1

106.07.1

106.08.1

QUESTIONNAIRE,

Quels sont les apparalls utilisés lors du réglage
électronique des locomotives S 61 2

Quel est le but & atteindre lors du réglage électro-
nique des locomotives S 61 *?

Quel genre de génératrice auxilaire a ton prévu sur
les locomotives .8 61 et quels circuits alimente t'elle 2

Quels sont les divers points dont les valeurs doivent
€tre mesurées pour réaliser le réglage élevtronique ?

* *
¥

Comment les moteurs de praction peuvent-ils &tre couplés

sur une locomotive diesel électrique comportant quatre
moteurs ?

Tracez les schémas possibles.,

Comment les moteurs de traction peuvent-ils &tre couplés

sur une locomotie diesel électrique comportant six mo-
teurs ?

Dessinez les schémas possibles.

Pourquol, sur certains engins, a-t-on prévu le change-

ment de

el aa

~ P . 3 S N | . ~
couplage des moteurs de traction

Expliquez le changement de couplage sur une locomotive
diesel électrique & six moteurs de traction.

Expliquez & 1'aide des figures 106.01.1, 106.01.2 et
106.02.1, quand et comment est réalisé le changement
de couplage des moteurs de traction.

Comment réalise-t-on 1l'asservissement du changement de
couplage des moteurs de traction sur les locomotives %

Quels sont les inconvénlents du changement de couplage
des moteurs de traction %

Qu'entend-on par shuntage des motewrs de traction 9

Qu'entend-on par crans de shuntage des moteurs de trac-
tion 2

Qu'appelle-t-on degré de shuntage des moteurs de trac-
tion ?

Qu'entend-on par la vitesse de shuntage °
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106.09.1

106.10.1

107.00.1

107.01.1

107.02.1
107.02.2
107.03.1
107.04.1
107.05.1
107.00.1

107.07.1

107.07%23

107.08.1

107.09.1

107%210.1

Comment le shuntage est-il réalisé 2

Comblen prévoit-on de contacteurs de shuntage ?
Comment leur asservissement est-il réalisé ?

»* *
%*

Comment inverse-t-on le sens de rotation d'un moteur
de traction ? Quels sont les apparells utilisés a
cet effet ¢

Combien de tambours d'inversion peut-on trouver sur
un engin diesel électrique ?
Combien de positions peuvent-ils prendre ?

Comment réalise-t-on l'asservissement d'un tambour
d'inversion & deux pistons ?

Faites le schéma d'un tambour d'inversion. Montrez-
en les différentes parties.

A l'aide de la figure 107.03%.2, décrivez le fonction-
nement d'un tambour d'inversion a4 trois positlons.

Dessinez um moteur de traction dont 1'inversion du
sens de marche de fait par des contacteurs.,

Comment l'asservissement des contacteurs & traction
est-11 assuré sur les englns diesel électriques ?

(6N

Comment les génératrices des englins dlesel &lectri-
gques sont-clles refroidies ?

Comment les moteurs de traction des engins dlesel
électriques sont-1ils refroidis ?

Pour le refroidissement des moteurs de traction, quel
est l'avantage de l'entrafnement électrique des ven-
tilateurs par rapport & l'entralnement mécanique ?

Qu'entend-on par rendement de la génératrice principale ?
Quelle est la valeur de celui-ci ?

Quand obtient-on le rendement maximal des moteurs de
traction ?

De quel facteur dépend de rendement ?
Quelle est sa valeur ¢

Quelle est la valaur du rendement d'un engin diesel
8lectrique ? Comment est-il calculé *?

3* *
*
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LES PROTECTIONS DE LA TRANSMISSION ELECTRIQUE.,

1099,

10991,

1093,

10905,

Généralités.

Les génératrices et les moteurs de traction doi-
vent 8tre protégés contre les avaries qul résultent le
plus souvent d'un(e) :

courant trop élevé ;
tension trop élevée ;
vitesse exagérée ;
court-circuit.

Il y a risque d'incendie lorsque la valeur du
courant est trop élevée et danger de bris par dessertis-
sage de 1'induit en cas de vitesse de rotation trop éle-
vée,

Protection contre un courant trop élevé,

Les ampéremétres placés dans les cabines de condui-
te indiquent continuellement la valeur du courant de
traction. Le conducteur peut régler 1'intensité maximale
admissible. Une plaque indicatrice, des courants permis
pendant un certain temps, est placée dans les cabines de
conduite (fig. 109.1.1).

Cependant, lorsque certains moteurs de traction
sont ¢liminés, il peub se produire une surcharge des
autres moteurs. Par conséquent, certaines locomotives
sont équipées d'un relais & courant maximal.

Protection contre une tension trop élevée.

La forme de la caractéristique de puissance des trmns-
missions électriques et particulidrement la limitation de
la tension par la saturation des pdles, permettent d'évi-
ter d'atteindre des tensions trop élevées aux bornes de
la génératrice principale. :

Sur certains engins de traction un relais de pro-
tectéon contre une tension exagérée a cependant été
placé,

Protection des moteurs de traction contre la survitesse.

Un moteur de traction atteint une vitesse de rota-
tion trop grande lorsque le couple de résistance mécani-
que descend sous une certaine valeur. Tel est le cas,
lorsque l'adhérence entre les roues et le rail devient
trop faible provoquant un pivotement des roues.

Cours 122.50.




L'équipement de protection est souvent prévu par
groupe de deux moteurs de traction. Il intervient dans
tous les cas ou une certaine différence existe entre leurs
vitesses de rotation.

Cette différence peut résulter :

- du pivotement d'un essieu 3

- du calage d' un moteur ou d'un essieu,

- du décalage d'un engrenage,

- de la coupure du circuit d'alimentation d@'un moteur,
- du calage des blocs de freiln sur un essieu.

La protection peut €tre obtenue au moyen d'un ®lais
de tension ou d'un relais de courant,

109£h. Protection contre le pivotement par un relais de tension.
(fig. 109.4.1).

Ce dispositif est utilisé lorsque les moteurs de
traction sont couplés en série-paralléle® Le fonction-
nement de principe est basé sur le fait que la liaison
a-b n'est pas parcourue par le courant aussi longtemps
qu'il n'existe pas de différence de potentiel entre a
et b. R

m=_hlde serie 51 m wodifiée, avec cuplage parallele.. {:arligfkjn(}e
=—="La bobine WSRdu reldis d'antipatinage est intercalée
dans le circuit a-b. Le relais fonctionne sous une tension
de 14 volts. La chute de tension dans les deux moteurs de
traction est identique aussi longtemps qu'ils tournent a
la weme vilesse. Les résistances (R) couplées en paral-
léle sur les moteurs, provoquent la méme chute de tension.

Lorsque la vitesse d'un moteur de traction augmente
par rapport & celle de 1l'autre moteur du m€me groupe, les
chutes de tension sont différentes et une différence de
potentiel prend naissance entre a et b.

Par voie de conséquence le relais WSRest excité,
ce qul provoque :

- 1l'ouverture du circuit d'excitation indépendante de la
génératrice principale ou de 1l'excitatrice ;

~ la mise au ralentl du moteur diesel ;

- le fonctionnement du ronfleur ou l'allumage de la lampe.

10905 Protection contre le pivotement par un relais de courant
(fig. 1095.1).

Ce systéme est utilisé lorsque les moteurs de traction
sont couplés en paralléle. Chaque relails posséde deux bobi-

nes courant, parcourues chacune par le courant absorbé par
un moteur de traction.

Cours 122,50
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3.

Le sens du courant dans ces bobines est tel qu'il
donne nalssance a des champs magnétiques opposés. Lorsque
les deux moteurs de traction tournent & la méme vitesse,
les courants traversant les bobines ont la mé€me valeur.

Le champ magnétique résultant est nul. Le relais n'agit
pas.

De¢s qu'une différence de vitesses existe entre les
moteurs, les courants traversant les bobines sont inégaux.
Un champ magnétique résultant prend naissance et le relais
d'antipatinage entre en action. Ce phénomene se produit
pour une différence de courant dei84 A,

La protection consiste généralement a :
- réduire la puissance électrique au minimum;

- mettre le moteur diesel au ralenti (uniquement ACEC -
Westinghcuse);

- avertir le conducteur au moyen d'un ronfleur ou d'une
lampe.

Protection contre le pivotement par un systeme élec-
tronique. (planche 109Y%.1).

Les relais nécessaires (WS 1-2, WS 3-4 et WS 5-6) sont
montés sur une carte électronique PW3. Chaque relais est
pourvu d'une self de lissage. Les bobines de ces relails
sont raccordées entre les inducteurs des moteurs de traction.

T A ATy, R N N O . L P E U S L AP
LOI'S & Ul PAVCUAge, parl SUive G .a rupLure dg 1 egui-
libre entre les moteurs, le relais WS concerné intervient

et ferme son contact, ce qui provoque 1l'excitation du relais
principal WSR.

Ce relais WSR ferme un contact dans le circuit vers le
régulateur électronique B 1 qui & son tour, diminuera la
pulssance électrique en agissant sur le champ indépendant
de l'excitatrice. Via le méme contact et une diode de blo-
cage, les lampes WSL seront alimentées.

Simultanément, le relais WSR interrompt le circuit de
1'électrovalve TV et le moteur Diesel est ramené au ralenti.

Cours 122.50
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LES PROTECTIONS DE LA TRANSMISSION ELECTRIQUE (suite).

110,00 Protection contre une masse. ’

1100

Lorsque deux clbles dénudés viennent en contact entre-
eux ou avec la masse de la locomotive, 11 se prodult un
court-circuit. Ce dernier peut &tre la cause d'avaries
graves aux organes de la transmission.

Pour protéger celle-ci, un relais de protection
appelé relais de terre est intercalé dans un circuit relié
constamment & la masse de l'engin.

Ce relals de terre GR (fig. 110%.1) posséde deux
bobines :

- une bobine haute tension (1) raccordée au moyen d'un
disjoncteur thermique (DT), entre un point équipotentiel
de l'installation haute tension et la masse de l'engin.

Cette bobine provoque l'enclenchement du relais.

- une bobine de maintien basse tension (2) qui conserve le
relals de terre enclenché apreés son fonctionnement.

Lorsqu'une terre se produit, un courant traverse la
masse pour une tension de 60 veclts. Le relais de terre
fonctionne et provoque

la coupure de 1a puissance dlectrigue,
- la mise au ralenti du moteur diesel,
- le fonctionnement d'une sonnerie,
- l'allumage d'une lampe.
Le réarmement du dispositif se fait au moyen d'un

bouton-poussoir placé dans le circuit de la bobine de
maintien.

Protection contre un coup de feu ou "flash".

Cette protection joue un rdle semblable & celui du
relais de masse. Il intervient en cas de coup de feu au
collecteur soit & la génératrice principale, solt aux
moteurs de traction, soit aux deux.

Le coup de feu, appelé"flash’en anglais, peut €tre
provoqué par un arc entre les lamelles du collecteur. Il
s'en sult un court-circuitage de 1'induit de la génératrice
principale qui fait augmenter le champ de l'excitation
différentielle.

le courant d'excitation de la génératriase

‘principale, augmente sensiblementrn& Cours 122.50
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Le relais de flash (fig. 1109.1) est de construction
analogue a celle du relais de masse. Il est réglé pour
une valeur d'enclenchement de 250 amperes. La bobine haute
tension est placée dans le circuit d'excitation de la
génératrice principale. L'intensité du courant d'excitation
normal n'est & charge maximale que de lggkggpéres.
a140

1102 Relais combiné de masse et de flash. (fig. 110.2.1).

Certaines locomotives possedent un seul dispositif de
protection contre la masse et le flash. Ce relais posseéde
une bobine placée entre l'enroulement shunt de la généra-
trice principale et un point de la masse.

Lors de l'enclenchement du relais, un verrouillage
mécanique est réalisé. Le déverroulllage s'effectue manuel-
lement ou par commande électrique & distance (fig. 110%2.1).

11093 Masse dans les circuits "basse tension'.

Lorsque un ou plusieurs fils dénudés, parcourus par un
courant, viennenht en contact entre-eux ou avec la masse
de 1la locomotive, certains appareils peuvent &tre court-
circuités. Des avaries peuvent se produire. Les fusibles
peuvent fondre.

Un appareil de décel de masse est prévu pour permettre
une intervention rapide. Ce dispositif consiste en une
connexion permanente & la masse avec un bouton-poussoilr
et deux lampes. Une de celles-ci est raccordée au positif,
l'autre au négatif. Lorsqu'on appule sur le bouton-pous-
soir, les deux lampes s'éclairent avec la méme luminosité
si tout est normal.

Deux systémes sont utilisés :
- le premier, avec lampes normalement éteintes (fig. llof%.l);

- le second, avec lampes normalement allumées (fig. 110!3.2).

110§h Protection du personnel.

Pour éviter tout contact du personnel avec 1l'équipement
électrique haute tension dtun engin de traction, les portes
des armoires électriques portent des contacts. Ces derniers
coupent le circuit. dtexcitation de la génératrice principale
ou de l'excitatrice dés que l'une des portes est ouverte.

Il est donc impossible de travailler dans l'armoire
si 1l'on tractionne.

Cours 122.50
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LE FREINAGE RHEOSTATIQUE.

111.00, Principe.

Un certain nombre de locomotives sont équipées du freinage
rhéostatique ou électro-dynamique. Dans ce cas, la locomotive
est freinée au moyen de ses propres moteurs de traction.

Les moteurs de traction de ces engins ont deux régimes de fonc-
tionnement :

~ le régime normal de traction (fig. 111.00.1). Les moteurs de
traction sont couplés solt en série-paralléle, soit en paral-
léle sur la génératrice principale. Ils entratnent la locomo-
tive;

- le régime de freinage (fig. 111.00.2). Dans ce cas, 1l'engin
entraine les moteurs de traction mécaniguement. Ceux-ci sont
découplés de la génératrice principale et fonctionnent en
generat”1ces & excitation Indépendante. Les enroulements de
1'induit sont raccordés & un groupe de résistances.

En régime de freinage rhéostatique, 1'énergie cindtique de
1'engin en mouvement, est tfangformee en énergle électrigue par
les moteurs de tvuction fornictionnant en géndratrrices.

L'énergie électrique est ensuite transformée en énergle calori-
fique dans les résistances alimentées par les indulfts des moteurs.
La chaleur produite est dissipée dans 1'atmosphére par un venti-
lateur.

Ce mode de freinage est appréciable sur les engins qui remorquent
des trains lourds sur des lignes accidentées..Sur les pentes, la
vitesse du train peut @tre maintenue avec une utilisation mini-
male du frottement des blocs de frein.

111.01. Utilisation du frein rhéostatique.

Pour utiliser le frein rhéostatique, le conducteur agit dirfré-
remment selon qu'il s'agit des locomotives séries 52 - 53 ou b5,
Sur les locomotives séries 52 -53% (fig. 111.01.1) on trouve:

- la manette d'inversion pour le choix du sens de marche:

- l'accélérateur, utilisé uniquement en régime traction;

- le sélecteur, qul peut occcuper les posltions suivantes :

Cours 122.50
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0 - position neutre

vers la gauche, 1. traction en couplage série-paralléle des

moteurs,
2. couplage série-parallele avec transition
automatique en parallele et vice-versa,
3. couplage parallele

vers la droite, B. disposition des moteurs pour le freinage

rhéostatique au-dela de B. réglage de la
pulssance de freinage.

Pour passer de traction en freinage rhéostatique, i1l faut :

placer l'accélérateur sur IDLE (ralentl sans traction);
amener le sélecteur de la position 1 -2 ou 3 sur "0" et atten-
dre une dizaine de secondes;

déplacer le sélecteur sur "B" et ensuite au-deld dans le
secteur pour obtenir 1l'effort de freinage désiré.

Pour passer de freinage en traction, agir inversément.

Sur les locomotives série 55 (fig. 111.01.2), on trouve :

la manette d'inversion;

l'accélérateur, utilisé en régime traction avec 8 crans. En
régime freinage, il est utilisé pour régler l'effort de freil-
nage, Dans ce cas, 11 se déplace dans un secteur sans les
différents crans d'accélération;

le sélecteur, qui peut occuper les positions suilvantes :
OFF, position neutre

1, 2 et 3. en déplacant la poignée vers la droite, pour les
différents couplages des moteurs en régime trac-
tion;

B. disposition des moteurs pour le freinage rhéosm-
tique en déplagant la poignée vers la gauche.

Apres chaque déplacement de la poignée du sélecteur, celle-ci
revient au centre.

Pour passer de traction en freinage, il faut :

placer 1l'accélérateur sur IDLE;

amener le sélecteur en position OFF, attendre 10 secondes
avant de placer le sélecteur en position B;

amener l'accélérateur en position 1 et ensulte dans le sec-
teur pour obtenir l'effort de frelnage désiré,

111.02. Couplage des moteurs de traction.

En régime traction les six moteurs sont couplés soit en série-
paralléle, soit en paralléle (fig. 111.02.1).

Cours 122.50
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Lorsque le conducteur, aprs avoir placé l'accélérateur sur IDLE,
amene le sélecteur en'B, provoque le changement des circults de
régime traction en régime freinage au moyen de tambours (séries
52 ~-53) ou de contacteurs (série 55).

Dés ce moment, les indults des moteurs sont connectés en série
deux & deux et raccordés A& un groupe de deux résistances. Les
six enroulements d'excitation (inducteurs) sont raccordés en
série entre eux et avec la génératrice principale et sont utili-
sés comme enroulements indépendants (fig. 111.02.2).

Les résistances de débit sont situdes dans la toiture, de part
et d'autre d'un ventilateur qui provoque une circulation d'air
pour les refroldir. Le ventilateur est entratné par un moteur
électrique alimenté par le courant dérivé d'une partie d'une
résistance de débit.

La vitesse du moteur Diesel est portée a 435 tours/minute pour
obtenir un refroidissement suffisant des moteurs de traction.
Elle est obtenue par excitation du solénoTde CV du régulateur
(275 t/min + 160 t/min = 435 t/min).

111.03. Réglage de 1l'effort de freinage.

L'utilisation simultanée du frein direct avec le frein rhéosta-
tique est strictement défendue. L'effort de freinage doit rester
inférieur a l'effort d'adhérence pour dviter le glissement des
roues.

On limite 1'effort de freinage en agissant sur le courant d'exci-
tation des moteurs de tractlon. On évite ainsi gue le courant de

freinage débité dans chague groupe de moteurs ne dépasse soit 300
amperes (séries 52~53), soit 370 ampeéres {(série 55).

La tension aux bornes des moteurs de traction est limlitée par un

régulateur raccordé aux bornes d'un moteur ou dlne résistance de

freinage. Ce régulateur appelé "Regohm" entre en fonction dés que
la tension atteint 456 volts (300 ampérss x 1,52 ohm).

A ce moment, un courant traverse 1'enroulement shunt de la géné-
ratrice principale et un flux, discordant par rapport a celui de
1'excitation indépendante, prend naissance.

Le champ de la génératrice principale est plus faible, le cou-
rant envoyé vers les inducteurs des moteurs de traction diminue
et, par voie de conséquence, 1l'intensité du courant de freinage
est limitée & 300ampéres (séries 52 - 53).

111.04. Puissance de freinage.

La puissance de freinage résulte du produit de la tension aux bor-
nes des résistances par 1l'intensité. De O & %0 km/heure, la puis-
sance augmente linéairement avec la vitesse. Elle est ensulte
constante et maximale, malgré une vitesse plus élevée, le courant
étant 1imité & 300 amperes.
Cours 122.50
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La pulssance obtenue par moteur de traction-est:
P = 456 volts x 300 amperes = 136 800 watts |

Pour une locomotive & 6 moteurs de traction, elle est de:
136 800 watts x 6 = 820 800 watts ou 820,8 kW

111,05, Courbe de 1'effort de freinage en fonction de la vitesse
du véhicule (fig. 111.05.1).

La puissance de freinage, attéignant son maximum A partir de 30
km/heurg reste constante au-deld de celle-ci,

La pulssance mécanique étant égale au prodult de l'effort par

la vitesse, l'effort de freinage sera falble & grande vitesse

de l'engin. A partir d'une certaine vitesse, environ 90 km/heure,
le freinage rhéostatique n'a plus de valeur pratique.

Nous voyons & la figure 111.05.1, qu'au fur et & mesure de la
diminution de la vitesse, l'effort de freinage augmente et qu'il
atteint son maximum pour une vitesse d'environ 30 km/heure.

A partir de celle-ci, la puissance diminue linéairement avec la
chute de vitesse. L'effort de freinage diminue pour devenir tres
faible & petite vitesse et nul & l'arrét de la locomotive.

Le freinage rhéostatique n'est donc pas un freinage d'arret.

Cours 122.50
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109.00.1

109.01.1

109.02.1

109.03.1

109.03.2

109.04.1

109.05.1

109.06.1

110.00.1

110.00.2

110.01.1

110,01.,2

110.02.1

110.03.1

QUESTIONNAIRE.

Quelle est la raison pour laquelle les machilnes
électriques tournantes sont protégées ?

En quoi consiste la protection contre une intensité
trop élevée !

Les génératrices et les moteurs de traction sont-ils
protégés contre les tensions aux bornes trop élevées ?
Pourquol ?

Pourquoi protége-t-on les moteurs de traction contre
une survitesse ?

Quelle est la raison du plvotement des roues ?

Comment peut-on réaliser la protection contre le pivo-
tement ou le glissement des roues ?

Faltes le schéma et expliquez la protection contre
le plvotement de deux moteurs de tractlion par un re-
lais de tension.

Faltes le schéma et expliquez la protection contre
le pivotement de deux moteurs de traction par un re-
lais de courant.

Faites le schéma et expliquez la protection contre
Le plvotement au moyen d'un dispositil electronique,.

Comment l'installation haute tension est-elle pro-
tégée, sur un engin diesel électrique, contre une
masse Intempestive ?

Décrivez & 1l'alde de la figure 110.00.1, le fonction-
nement de la protection contre une masse intempestive,

Qu'entend-on par coup de feu dans une génédratrice ou
dans un moteur de traction ?

Comment les machines électriques rotatives sont-elles
protégées contre le coup de feu ("flash") 2

Décrivez & l'aide de la figure 110,01.1, le fonction~-
nement de la protection contre un coup de feu ("flash").

Décrivez & 1l'aide de la figure 110.02.1, le fonction-
nement du relais combiné "masse-flash".

Comment peut-on déceler une masse intempestive dans
le circult basse tension ?

Cours 122.50.
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110.03,2

110.04.1

111.00.1

111.00.2

111.01.1

111.02.1

111.03.1

111.03.2

111.04.1

111.04.2

111.05.1

111.05.2

Cours 122.60,
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Quels sont les systémes utilisés pour déceler les
masses intempestives dans le circult basse tenslon ?

Qu'a-t-on prévu sur les engins diesel électriques
pour protéger le personnel contre les dangers de la
haute tension ?

X X X

En quol consiste le freinage rhéostatique sur un en-
gin diesel électrique ?

Quels sont les régimes de fonctionnement des moteurs
de traction sur un engin diesel électrique équipé du
freinage rhéostatique ?

Sur quelles locomotives est appliqué le freinage
rhéostatique ¢

Comment l'utilise t'on ?

Au moment du Preinage rhéostatique, comment les mo-
teurs de traé¢tion sont-ils couplés sur une locomo-
tive diesel électrique °

Lors du fonctionnement du frein rhéostatique, com-
ment 1'effort retardateur est-il réglé ¢

Par quel appareil la tension aux bornes des moteurs
de traction est-elle limitée ? En quol consiste ce
réglage ?

Comment la puissance du frein rhéostatique est-elle
calculée ?

En utilisant le frein rhéostatique, la tension aux
bornes atteint & un certain moment 562 volts tandis
que l'intensité est de 370 ampéres. Calculez la
puissance du freinage en KW. La locomotive est équl-~
pée de six moteurs de traction.

Dessinez et expliquez la courbe de l'effort retarda-
teur du freinage rhéostatique.

Pour quelle ralson le freinage rhéostatique a-t-il
une valeur trop faible & grande vitesse ?



wo3i) s7tk

08224 "0

Protechons de
la transmission
by = o Circurts Moleurs de
seneralrice | auxilicwres tracton
Couvrant /' Tension Survidesse Mes:
eleve lrop élevee e rolatyon o€

1

T

/ —
\Relars de 1’2"/;“';{@ Relars de Relars de Rela/c de
lim/talron ||tronigue || tension courant courant
| [
D:h?inu/'bn
excilalion |
|
Purssance Meolevr Diesel|
mfn/ma /e au ra/ep/f
y
Coupure de Molevr oyespi
laparssance| |au ralenls

et lam/?e

Coup
de feu

Sonnere

Fremnage

rhéostals ‘9u e
\Moifevrs
e tracton
Regime de He'g:'me
trackon de Frein age
Ser/e Parallle Genéralrice Regu /mfu'fn
para llele rf}:cz:pqz e e la fensiol
\
Inductevrs
Moleur cle
dractiog en
genéralrce
/n d u;L"
Resislances
a/: ';;. ‘,‘:;c;c Venkideteu rs







11l%e lecon.

LA CHARGE DE LA BATTERIE.

113.0% Batterie. d'accumulateurs.

1134,

Quel que soit le systéme de transmission adopté,
tout engin diesel doit 8tre équipé d'une source de cou-~
rant "basse tension". Celle-ci sert & 1l'alimentation :
du moteur de lancement, des circuits d'éclairage, des
circuits de contrGle, d'asservissement et de sécurité,
du préchauffeur et des appareils de chauffage.

Deux sortes d'accumulateurs sont utilisés sur les
engins diesel :

- l'accumulateur au plomb,
- l'accumulateur alcalin.

Les batteries d'accumulateurs sont placées dans
des armoires. Celles-ci sont fixées sur les cOtés des
longerons de la calsse. Les armoires des batteries sont
munies d'un dispositif d'évacuation des gaz dangereux.
Elles sont étanches & 1'eau pour éviter tout court-cir-
cuit.

Le choix de la tension nominsle aux borines d'une
batterle dépend de 1'importance et du nombre des cipcuits
a alimenter. Par exemple, pour pouvoir utiliser les tubes
fluorescents, on doit disposer d'une tension minimele de
{e volts. Sur certains engins, on ne aispose que d'une
tension de 24 ou 36 volts, tandis que sur d'autres on
utilise une tension de 96 volts.

En ce qui concerne la capacité de la batterie, le
choix de celle-ci dépend en premier lieu du mode de lan-
cement (par démarreur, par génératrice principale ou par
air comprimé) et de la présence d'un préchauffeur ou d'un
équipement de chauffage.

Lorsque le lancement se fait par la génératrice prin-
cipale, la résistance interne de la batterie dolt &tre
trés faible, on évite ainsi 1les fortes chutes de tension
lors du débit d'un courant tres important.

Les valeurs des capacités des batteries sont trés
variables. Elles se situent entre 60 et 300 ampéres/heure.

Méthodes de charge de la batterie.

Pour charger une bztterie, plusieurs méthodes peuvent
8tre utilisées :

Cours 122.50,
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- par tension constante aux bornes de la génératrice ;

- par courant de charge constant ;

- par augmentatlion de la tension aux bornes de la géné-
ratrice au fur et i mesure de l'avancement de la charge,

La méthode par tension constante aux bornes de la
génératrice, est la plus appliquée sur nos engins diesel.

Génératrice de charge.

La batterie peut 8tre chargée par une dynamo ou
par un alternateur.

La génératrice de charge est entralnée en permanence
par le moteur diésel. L' entratnement se fait directement
par un accouplement mécanique ou par des courroies. I1
peut également €tre réalisé & partir de l arbre de sor-
tie de la génératrice principale ou de l'arbre primaire
de la transmission mécanique ou hydraulique.

Le nombre de tours de la génératrice dépend donc de
la vitesse de rotation du moteur diesel.

. Dynamo de charge.

La dynamo de charge est généralement a excitation
shunt ou compound. La vitesse de rotation est wvariable.

Pour l'application de la méthode & tension constante,
un régulatenr de tension est nédcessaire,

La tension constante aux bornes est aussi exigée
pour l'alimentation des circuits & basse tension qui ne
peuvent sublr de grandes fluctuations. Dés que le moteur
diesel tourne, la dynamo de charge alimente directement
les circults basse tension et la batterie.

Alternateur de charge.

La charge de la batterie par un alternateur peut &tre
réalisée de deux fagons différentes :

- par alternateur classique, avec bagues et balais, qui
fournit donc un courant alternatif ;

- par dternateur statodyne qui produit un courant ondulé.

L'alternateur statodyne est de plus en plus utilisé.
Nous en donnons une description succincte (fig. 113.%.1).

Cours 122,50

113%e legon



3.

H
Le rotor est constitué d'un tambour en fer douly pour-
vu de dents (B) & sa périphéfie. Il ne comporte ni enrou-
lements ni bagues. Il peut &tre entralné & une trés gran-
de vitesse car aucune pidce délicate n'est soumise & la
force centrifuge.

Sur le stator sont placés :

- 1l'enroulement d'excitation (C) bobiné sur deux pdlses.
Les bobines d'excitation (D), raccordées en série, sont
alimentées en courant continu ;

- l'enroulement triphasé (R - S - T).

Le flux créé par les bobines (D) a toujours le méme
sens (N - S). Les lignes de force sont successivement
coupées par les dents et par les rainures du rotor. De
ce falt, le flux varie et un courant ondulé est induit
dans 1'enroulement triphasé,

Cours 122.50
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114.00

1149,

LA CHARGE DE LA BATTERIE (suilte).

Appareils rencontrés dans un circuit de charge batterie.

Les appareils intervenant dans le circult de charge
de la batterie, différent selon la méthode de charge, la
nature de la génératrice et la capacité de la batterie
d'accumulateurs. On y trouve généralement :

la génératrice de charge,
le régulateur de tension,
le régulateur de courant,
le conjoncteur-disjoncteur,
les redresseurs,
1'équipement de sécurité.

Régulateur de tension.

Son rdle est d'assurer le réglage de la tension aux
bornes de la génératrice de charge. Par 1l'accélération du
moteur diesel, la tension aux bornes augmente en fonction
de la vitesse de la génératrice Jusqu'au moment ou les
poles sont saturés. On doit cependant obtenir une tension
constante pour une vitesse variable.

Le réglage , le plus utilisé, consiste & insérer une
résistance variable en série avec 1l'enroulement d'exci-
tation de la génératrice (fig. 1144.1).

La commande du réglage est obtenue a 1l'aide de deux
bobines (A) et (B) dont les flux sont en opposition.
Lorsque le circuit d'utilisation est ouvert le flux de
la bobine (A) attire 1'armature mobile. Ce mouvement
permet de faire varier la valeur de la résistance.

81 la tension aux bornes diminue le flux de la bo-
bine (A) devient plus falble et une partie dedarésistance
est éliminée, par l'action du ressort de rappel (R).

Quand le circuit d'utilisation est fermé, la bobine
(B) est excitée et donne naissance & un flux opposé & ce-~
lui de la bobine (A). Le ressort (R) place 1'armature
dans une position d'élimination de la résistance afin de
maintenir la tension & la valeur imposée.

Dgs régulateurs & contacts vibrants sont parfois
utilisés. Ils insdrent des résistances & une fréquence

variable qui dépend de la vitesse de rotation de la géné-
ratrice.

Cours 122,50,
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Régulateur de courant.

Le régulateur de courant limite 1l'intensité du cou-
rant de charge de la batterie & une certaine valeur. Son
fonctionnement est basé sur 1'insertion d'une ré&istance
fixe ou variable dans le circuit d'excitation de la géné-
ratrice de charge.

Conjoncteur~disjoncteur.

Cet appareil intervient pour couper le circuit de
charge dans tous les cas ol la tension aux bornes de la
batterie est plus élevée qu'aux bornes de la génératrice.

C'est le cas lorsque :

- le moteur diesel est arreté,

- la vitesse de rotation du moteur descend en dessous d'un
minimum déterminég,

-~ une avarie de la génératrice de charge provoque une
tension trop faible a ses bornes.

Si dans ces cas, la liaison n'est pas interrompue
entre la batterie et la génératrice, un courant de dé-
charge s'établit Jde la premiére vers la seconde. Ce cou-
rant peut atteindre de treés grandes valeurs ce qul a pour
conséquence, la détérioration de la génératrice.

Le conjoncteur-disjoncteur est constitué d'un relais
a deux bobines (fig. 114.3.1). La premi&re bobine (A), &
fil fin, sert pour l'enclenchement du contact (C) dés que
la tension aux bornes de la dynamo atteint une valeur suf-
fisante. La seconde bobine (B), en gros fil, est parcou-

rue par le courant de charge et falt office de bobine de
maintien.

Normalement, le contact (C) est fermé aussi longtemps
que la dynamo tourne 4 une vitesse suffisante. Si un des
trois cas précités se produit, la batterie envolie un cou-
rant en sens opposé & travers la bobine (B). Les champs
magnétiques de (A) et (B) deviennent opposés et se neu-
tralisent. Le ressort (D) ouvre le contact (C).

Redresseurs (fig. 114.04.1).

Le conjoncteur-disjoncteur peut 2tre remplacé par
un redresseur dans le circuit de charge batterie. Suivant
1'importance du courant de charge, une ou plusieurs diodes
sont utilisées.

Cours 122.50
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Si la tension aux bornes de la batterie est plus
élevée qu'aux bornes de la dynamo, le redresseur ne per-
met pas au courant de retour de s'établir.

Le circuit de charge est ainsi simplifié.

Lorsque la charge de la batterie se falt par un al-
ternateur, on utilise six diodes disposées suivant le
pont de "Graetz" (fig. 114%.1). Deux diodes sont placées
sur chaque phase. Elles sont raccordées en sens inverse
aux bornes positive et négative de la batterie.

.Ce systéme remplace le redresseur et rend superflu
1'usage du conjoncteur-disjoncteur.

Equipement de sécurité.

La sécurité primordiale du circuit de charge est soit
le conjoncteur-disjoncteur, soit le redresseur.

Lorsque le courant dans le circuit de charge atteint

une valeur anormale, le fusible coupe le circuit.

C'est le cas lorsque le conjoncteur-disjoncteur, 1le
régulateur de tension ou le régulateur de courant est en
défaut.

Un interrupteur thermique de sécurité est quelquefois
ajouté dans le circuit d'excitation de la génératrice de
charge.

Cours 122.50
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LA CHARGE DE LA BATTERIE (suite).

115.0% Circuit de charge avec conjoncteur-disjoncteur.

La figure 115.0%1 représente un circuit de charge. Il
comporte un cenjoncteur-disjoncteur (A), un régulateur de
courant (B) et un régulateur de tension (C) incorporés dans
un méme coffret.

Lorsque le moteur diesel est a 1'arrét, le contact (a)
est ouvert et les deux contacts (b) et (c¢) sont fermés. Des
que le moteur diesel est lancé, une tenslon existe aux
bornes de la dynamo-. La bobine (2) du conjoncteur-disjonc-
teur est excitée et ferme le contact (a). Le circuit de
charge est fermé et le positif de la dynamo est raccordé
au positif de la batterie. De ce falt, la lampe témoin est
pontée. Elle s'éteint et indique au conducteur que la bat-
terie est en charge.

Le courant de charge traverse la bobine (3) du régu-~
lateur de courant (B) et la bobine de maintien (1) du
conjoncteur-disjoncteur.

Le courant d'excitation de la dynamo est dérivé du
circuit de charge vers 1'enroulement shunt, via les contacts
(¢) et (b). En méme temps, la bobine (4) du régulateur de
tension (C) est parcourue par un courant passant par la
résistance (R 1) vers le circult négatif.

S1 pour une raison quelcongque 1'intensité est trop
élevée, le contact (b) s'ouvre. L'ouverture de ce dernier
met la résistance (R 3) en série avec l'enroulement d'ex-
citation de la dynamo. Par voie de conséquence, la tension
aux bornes de cette dernidre diminue et le courant de char-
ge est plus faible.

S1 au contraire, la tension est trop élevée, le con-
tact (c¢) s'ouvre et insdére la résistance (R 3) en série avee
1'enroulement d'excitation. Par 1l'affaiblissement du champ,
la tension diminue.

11591° Cilrcuit de charge avec redresseur et régulateur de tension.

Le régulateur de tension "regohm" comporte douze résis-
tances raccordées en paralléle entre-elles. Ce groupe de ré-
sistances est en série avec 1l'excitation shunt de la géné-
ratrice (fig. 1159.1).

Le circuit de charge est protégé par un fusible de

250 ampéres. Le conjoncteur-disjonsteur est remplacé par
un redresseur,
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Le circuit d'excitation de la génératrice est‘protégé
par un disjoncteur thermique de séecurité de 30 ampéres.

Au repos ,Jes douze résistances (4 & 15) sont insérées
dans le circuit.

Quand la vitesse de rotation de la génératrice aug-
mente, la tension & ses bornes s'éléve. Str le c@ble po-
sitif, une bobine (1) est raccordée. Elle assure l'as-
servissement du régulateur de tension.

La résistance résultante du groupe entier est treés
faible,

Pour une certaine tension aux bornes de la génératrice,
la bobine (1) est excitde et peut vaincre le ressort de rap-
pel (3). Par le déplacement de l'armature du régulateur de
tension, le contact (2) s'ouvre et une premiére résistance
(4) est mise hors circuit.

Avec l'augmentation de la vitesse de la génératrioe,
les résistances 4 4 14 sont successivement éliminées, seule
la résistance (15) reste finalement dans le circuit.

A ce moment, l'excitation minimale est obtenue pour
une vitesse de rotation maximale ce qui donne une tension
aux bornes de 75 volts.

Lorsque la vitesse diminue, les résistances sont suc-
cessivement insérées. La résistance résultante du régula-
teur de tension diminue. Le courant d'excitation de la géné-
ratrice augmente et la tension & ses bornes reste ainsi
constante.,

lleé. Circuit de chargé avec alternateur et redresseurs (fig.
115.2.1).

L'alternateur débite du courant alternatif triphasé
vers les diodes (A +, B + et C +). Le courant redressé se
dirige vers le positif de la batterie. Le circuit négatif
est raccordé au négatif de la batterie via les diodes
(A -, B-etC-).

Cours 122.50
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Un shunt (I) de mesure est placé dans le circult de charge.
Il ponte le circuit de réglage m 1 via la diode (E). Un deuxilme
circult de réglage m 2 est prévu,

Ces deux organes de réglage influencent 1'amplificateur magnéti-
que (M 1) et (M 2),

Le transformateur (T) envoie du courant, via 1'amplificateur et
les diodes (D 1 et D 2), vers les enroulements d'excitation (EX)
de l'alternateur.

La fension est maintenue constante par le courant qul parcourt
les organes de réglage (m 1 et m 2). Ceux-ci font varier la
valeur du courant de 1l'enroulement d'excitation (EX).

Le circuit de réglage (m 2) n'est influencé que dans le cas ol
le seull de la valeur de la tension de la diode Zener (Z) est
dépassée,

115.03. Circuit de charge avec régulateur électronique ACEC Al
fig. 103.03.1).

Aux locomotives & transmission ACEC - Westinghouse le régulateur
RT est remplacé par un régulateur électronique ACEC Al. Ce der-
nler peut @tre monté avec le régulateur Bl (voir legon 103).

Le réglage de la tension peut s'effectuer entre 68,2 et 78,4 V.
Un limiteur de tension y est incorporé; il permet une charge
directe des batteries.

Fonctionnement.

La tension de la génératrice auxiliaire est branchée aux bornes
10(+) 2, 3, 4, 7(-) du régulateur Al. Le régulateur électroni-
que régle la valeur du courant d' excitation de la génératrice
auxiliaire en fonction de cette tension. Cette excitation est
alimentée comme suit :

- La borne AG + de la génératrice auxiliaire.

- Le fusible FE de 16 A.

- La résistance de réglage de 3,36 ohm.

- La borne 9 du régulateur.

- Le régulateur électronique A1l.

- La borne 8 du régulateur.

- Les inducteurs principaux.

- Les inducteurs auxiliaires.

- La borne négative AB de la génératrice auxiliaire.

Vu qu'il s'agit 1ci d'un régulateur & tension constante le
courant d'excitation diminuera en fonction de 1'augmentation
de vitesse de la génératrice. .

Cours 122.50
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114 %.1.

114.0.1,

114 01,2,

1140 .1.

114 95,1,

QUESTIONNAIRE,

Quelle est 1lt'utilisation de la source de courant basse
tension sur les engins diesel ?

Quels genres de batteries d'accumulateurs trouve-t-on
sur les engins diesel ?

Ol sont-elles placées ? Quelles sont les conditions
exigées pour 1l'emplacement des batteries ?

De quels ‘facteurs dépend le choix de la tension aux
bornes des batteries ? Quelle tenslon utilise-t-on sur
les englins diesel ?

De quels facteurs dépend le choix de la capacité d'une
batterie ? Quelle capacité utilise-t-on sur les englns
diesel ?

Quelles sont les méthodes de charge de la batterle pou-
vant &tre appliquées ? Quelle est la méthode utilisée
sur nos engins diesel ?

Quelles sortes de génératrices peut-on utilliser pour la
charge d'une batterie ?

Comment la génératrice de charge de la batterie peut-elle
€tre entralnée ?

Quelles sont les sortes de dynamos utilisées pour la
charge d'une batterie ? Qu'exige-t-on au point de vue
de l1la tension aux bornes de celle-ci ?

Quels types d'alternateurs peut-on utiliser pour la
charge d'une batterie ? Quel est celul qul esl le
plus pratique sur un engin diesel 7

X
X X

Citez successivement les appareils rencontrés dans un
circuit de charge batterie,

Quel est le but du régulateur de tension du circuit de
charge batterie ? Sous quelle forme est-1il le plus
souvent rencontré ?

A 1'aide de la figure 114 91,1, décrivez le régulateur
de tension,

Quel est le but du régulateur de courant ?
Comment 1'intensité du courant de charge peut-elle 8tre
automatiquement diminuée ?

Quel est le rdle du conjoncteur-disjoncteur %
A quel moment doit-il intervenir ?

Cours 122,50
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115%.1.
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2.

A 1taide de 1la figure 114 9%.,1, décrivez le conjoncteur-
disjoncteur.

Par quel appareil le conjoncteur-disjoncteur peut-il
8tre remplacé ?

Quel est 1l'emplacement de cet appareil ?

Comment est-11 raccordé dans le circuit de charge ?

Dessinez un alternateur triphasé raccordé a la batterie
au moyen d'un pont de Graetz & 6 diodes.

Queld sont les appareils de sécurité pouvant €tre ren-
contrés dans un circuit de charge batterie 2

X
X X

Montrez sur la figure 1159.1 les différents organes
du circuit de charge batterie.

A 1'aide de la figure 115%.1, décrivez le fonctionne-
ment du régulateur de charge de la batterie,

A 1'ailde de la figure 115A.1, décrivez le fonctionne-
ment du régulateur de tension "Regohm".

A 1faide de la figure 1152.1, décrivez la charge
de la batterie et la régulation de la tension dans un
clrcuit de charge avec alternateur,

X
X X

Décrivez a 1l'aide de le figure 103.03.1 le circuit de
charge batterie comprenant un régulsteur électronique
ACEC = Al.

Cours 122.50.
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Dispositif de veille automatique.

117.00 Généralités.

Les locomotives diesel de ligne sont équipées d'un dispositif
de veille automatique avec une pédale a 3 positions dans chaque
cabine de conduite.

Ce dispositif a pour but de permettre la conduite de l'engin de
traction par un seul agent avec des garanties suffisantes pour les
voyageurs et le matériel.

Quand la pédale est lachée ou enfoncée intempestivement par le
conducteur ou maintenue trop longtemps dans la méme position,
le dispositif intervient apreés quelques secondes et provogue
automatiguement :

- 1l'application des freins (freinage d'urgence);
- la coupure de la traction;
- la mise au ralenti du moteur diesel.

117.01 Description. (fig. 117.01.1).

Le dispositif de veille automatique comprend

- une €lectrovalve AWV gqui provogque le fonctionnement du dispositif
lorsqu'elle est désexcitée;

- un relais temporisé AWR (monté sur la carte PW 6) gqui ferme son
contact des excitation de sa bobine. Lorsque celle-ci est
désexcitée, le contact est maintenu fermé oendant 60 secondes
(temporisation ou déclenchement) ;

- une carte électronique PW 6 avec relais AWAR;

- une valve d'urgence en communication avec la conduite du frein
automatique;

- deux pédales AWP, une dans chagque cabine;

- deux contacts WPS, un dans chaque cabine;

- le contact WPS du sifflet de contrdle de vigilance fera déclengher
la veille automatique si le sifflet n'est pas réarmé dans un délai

de quelques secondes aprés son déclenchement;

- deux lampes et deux ronfleurs qui avertissent le conducteur de
1'intervention imminente du dispositif;

- un robinet d'isolement (45) plombé en position ouverte;

- un interrupteur d'isolement AWS des lampes et des ronfleurs;

- un mano-contact AWCS sur la conduite vers la valve d'urgence.

Cours 122.50
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Le manncontact AWCS ouvre s»n contact inférieur et ferme son
contact supérieur suite 4 la pression d'air provenant du robinet
d'isolement 45 ouvert. Le contact inférieur reste fermé si la
pression d'air est inférieure a 3,2 bar (par exemple : lorsgue
le robinet 45 est fermé). Le contact supérieur reste alors
ouvert.

A ce moment, le conducteur est averti par la lampe et le ronfleur
de AW alimentés a partir du fil T L via le contact AWCS et le
fil HM 4.

Le contact supérieur permet l'alimentation de 1'él=ctrovalve AWV
dés que l'inverseur se trouve dans une position de marche.

Si pour une raison quelconque la pression de la conduite automa-
tique descend au-dessous de 2,5 bar, le contact interrompt le
circuit AWV et provoque l'intervention de la veille automatique.

Les circuits imprimés PW 6 assurent une certaine temporisation
au déclenchement des relais. Les temporisations sont pour

- le relais AWR de 60 sec.;
- le relais AWAR de 3 a 4 sec.

Le schéma block se compose de 3 circuits et d'un étage final avec
relais et transistor.

Q 1 : circuit d'entrée

Q 2 ¢ circuit de femporisation

~

Q 3 ' circuit de ccmmande.

Le transistor joue le role d'interrupteur et suivant son état
lgisse »u non passer le courant d'excitatinn de la bnbine du
relais,

Les pédales peuvent occuper 3 positions

- pédale lachée, les contacts supérieurs A et C sont fermés;

- position d'équilibre, les contacts intermédiaires A et C sont
fermés;

- position enfoncée, les contacts inférieurs A et C sont fermés.

117.02. Fonctionnement.

Lorsque les pédales AWP ne sont pas enfoncées et que les poignées
d'inversion occupent la position neutre, 1'électrovalve AWV est
excitde comme suit

- fil B 3, contact 5-6 de AWAR.

Cours 122.50
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L'excitation du relais AWAR se réalise directement a partir du fii
B 3 vers la borne 1 de AWAR alors que le transistor est commands
également & partir du fil B 3 mais via les 2 contacts fermés (Q)
montés en série des inverseurs, le fil HM 1 et la borne 3> de AWAR.

L'air provenant de la conduite du frein automatique
- passe par le robinet d'isolement 45 plombé ouvert;

- traverse l'orifice calibré de la valve d'urgence d'ol il est
dirigé vers 1l'électrovalve AWV ol il ne peut s'échapper.

Lorsque le conducteur place la manette d'inversion de la cabine
occupée dans un sens de marche et qu'il n'enfonce pas immédiatement
la pédale

- la lampe et le ronfleur sont alimentés a partir du fil VB, le
contact WPS de la cabine occupée, le contact A de la pédale AWP
non enfoncée, les diodes D 1 ou D 2, 1l'interrupteur d'isolement
AWS;

- aprés 4 sec., 1'électrovalve AWV n'est plus alimentée et met en
communication la chambre supérieure de la valve d'urgence avec
1'atmospheére.

Pour éviter l'intervention du dispositif, le conducteur doit enfon-
cer endéans les 4 secondes la pédale AWP. Dans cette position

- les contacts inférieurs A et C sont fermés;

- les lampes et ronfleurs sont alimentés;

- 1'élecirovalve AWV n'esl pas excitée;

- le re.als temporisé AWR est exclté;

- le contact 5-6 de AWR se ferme dans le circuit du relais AWAR;

- le contact 45 de AWR s'ouvre dans un des circuits des lampes
et ronfleurs.

Le conducteur doit alors ramener la pédale en position d'équilibre,
a ce moment

- les contacts intermédiaires A et C sont fermés;

- le relais temporisé AWR n'est plus alimenté, ses contacts restent
cependant encore fermés durant 60 secondes;

- le relais AWAR est alimenté via le contact A de la pédale, le
contact 5-6 de AWR, le contact supérieur de AWCS et la borne 3
de AWAR (& condition que la pression dans la conduite automatique
soit supérieure 4 3,2 bar de sorte que le contact supérieur de
AWCS soit fermé). Le contact 5-6 de AWAR se ferme et permet
. . .
1 'alimentation de l'électrovalve AWV. Cours 122.50
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- 1'air ne peut maintenant plus s'échapper de la chambre supérieure
de la valve d'urgence;

- les lampes et ronfleurs ne sont plus alimentés.

Lor:gue la temporisation de 60 secondes est écoulée, le conducteur
doit & nouveau enfoncer la pédale avant de la ramener en position
intermédiaire.

Si la pédale est maintenue plus de 60 sec. en position intermédiaire
ou si celle-ci est lAchée, le dispositif de veille automatique
intervient et provoque

- la désexcitation de 1'électrovalve AWV par ouverture du contact
de AWR ou du contact A dés que la temporisation de AWAR est
écoulée;

- 1'échappement de 1'air contenu dans la chambre supérieure de la
valve d'urgence via 1'électrovalve AWV ouverte;

1'alimentation des lampes et des ronfleurs.

Sous l'effet de la pression d'air se trouvant en-dessous du piston
de la valve d'urgence, celui-ci se souléve avec la soupape et met

la conduite générale du frein automatioue directement a 1'atmosphere,
ce qui a pour résultat

1'application des freins;

la coupure de la traction suite a 1'ouverture du manocontact
PKCS;

- mise au ralenti du moteur diesel;
- ouverture du contact supérieur de AWCS.

Aprés l'ouverture du contact supérieur de AWCS, 1'électrovalve AWV
ne peut plig etre alimentée tant que l'inverseur n'a pas été placé
au centre (aprés arrét du train). La poignée de 1l'inverseur doit
€tre maintenue dans sa position centrale durant la réalimentation
de la conduite automatique ce qui provoquera la fermeture des con-
tac.s supérieurs de AWCS (+ 3,2 bar).

NMAnime 1292 BN



118e lecon.

LE REFROIDISSEMENT DE L'EAU PAR VENTILATEURS
ENTRAINES ELECTRIQUEMENT,

118.00. Généralités.

On utilise sur certains engins 1'entrafnement électrique des
ventilateurs pour le refroidissement de 1'eau.

L'avantage de ce systéme est de pouvoir choisir 1'emplacement
des ventilateurs. En effet, aucune liaison mécanique n‘existe
avec le moteur diesel.

L'entratnement électrique peut se faire de deux fagons différen-=
tes :

- par moteurs a courant continu;

- par moteurs & courant alternatif,

118.01, Entrafnement des ventilateurs par moteurs a courant
continu.

Deux moteurs a excitation série sont utilisés. Ils sont alimen-
tés directement par la génératrice principale. Les moteurs sont
placés verticalement et en ligne entre les radiateurs. Ils por-
tent en bout d'arbre un ventilateur qui aspire 1l'air a travers
les radiateurs,

L'inconvénient de cette disposition est que les moteurs des
ventilateurs absorbent une partie de la pulssance de la généra-
trice principale.

Le plus grand nombre de calories a évacuer du moteur diesel
doit se faire lorsque la génératrice est la plus chargée.

A ce moment, les ventilateurs devraient atteindre leur vitesse
maximale, ce qui n'est pas possible, la tension aux bornes de
la génératrice princlpale étant minimale.

Dans 1l'exemple envisagé, les deux moteurs, d'une pulssance de
35 kW chacun, restent couplés en permanence en série, Ils sont
alimentés en courant continu par la génératrice principale.
Les ventilateurs ont trois régimes :

- arrét si la température de l'eau n'atteint pas T4° C;

- marche & vitesse rédulte pour une température de T4 & 76° C;

- marche a vitesse normale, avec un maximum de 1 700 tours par
minute pour une température supérieure & 76° C.

Cours 122.50
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118.02. Asservissement des moteurs de ventilateurs & courant
continu (fig. 118.02.1),.

L'asservissement des moteurs électriques est assuré au moyen de
deux contacteurs EBCl et EBC2 et de deux thermostats WISl et
WTSs2.

Quand la température de 1l'eau est inférieure & T74° C, les con-
tacts princpaux de EBCl1 et EBC2 sont ouverts.

Le contacteur EBC2 intervient quand la température de 1l'eau
atteint 76° C afin de shunter les moteurs.

Si la tempdérature de l'eau atteint T74° C, le thermostat WTS1
ferme son centact,

A ce moment, la bobine du contacteur EBC1l est excitée via 1l'in-
terlock de EBC2. die fagon & temporiser & 6" 1'ouverture du con-
tacteur EBC1l., Son alimentation passe par une carte électronique
PW6. Le contact principal de (F 1) se ferme. Les deux moteurs
des ventilateurs sont raccordés a la génératrice principale.

La fermeture d'un interlock de EBC1 réalise son propre circult
de maintien. La fermeture d'un deuxiéme interlock s'effectue
dans le circuit de EBCZ2.

Pour une température d'eau de 76° C, le thermostat WIS2 ferme
son contact ce qui excite EBC2 via 1l'interlock de EBC1,

Le contacteur EBC2 ferme son contact principal.

Les moteurs sont alors shuntés et peuvent atteindre leur vitesse
maximale.

Au cas ol 1a température descend & 74° C; WTS2 ouvrira son con-
tact, d'olu ouverture de EBC2 et déshuntage des moteurs.

Si la température descend jusqu'ad 72° C, WIS2 ouvrira son con-
tact désexcitant EBC1 et arr®t des moteurs. L'ouverture des
contacteurs est temporisée & 6".

Un interrupteur & 3 positions permet en cas d'avarie une commande
directe de EBCl et EBC2.

118.03. Entrafnement des ventilateurs par moteurs & courant alter-
natir.

Dans ce mode d'entraftnement, deux ou quatre ventilateurs sont
entrainés individuellement par un moteur électrigque & courant
alternatif, Cette disposition présente l'avantage d'obtenir une
vitesse des ventllateurs proportionnelle & la vitesse du moteur
dlesel.

Cours 122.50
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Pour obtenir ce résultat, un alternateur est incorporé a la
génératrice principale. Il tourne donc a la m€me vitesse que le
moteur diesel et 11 fournit un courant alternatif triphasé.

A la hauteur du toit de la locomotive sont placés verticalement
les deux ou les quatre moteurs électriques de 6,5 kW. Ils portent
chacun un ventilateur en bout d'arbre,

Les moteurs, & courant alternatif triphasé, possédent hult pbles
tandis que l'alternateur en a seize. Par conséquent :

- lorsque la vitesse du moteur diesel est de 275 tours par
minute, la vitesse des ventilateurs atteint 275 x 16 = 550
tours par minute; g

- si1 la vitesse du moteur est de B35 tours par minute, celle des
ventilateurs est 835 x.%; = 1 670 tours par minute.

Des volets & commande pneumatique sont placés devant les radia-
teurs. Ces volets s'ouvrent dés que le premier ventilateur se
met en mouvement,

118.04. Asservissement des moteurs de ventilateurs a courant
alternatif.

Dans le cas de deux ventilateurs (fig. 118.04.1), trois inter-
rupteurs thermiques WTS1, WTS2 et WTS3, cont placés sur le
collecteur de sortie d'eau chaude du moteur diesel. Pour une
température de 1l'eau de 77° C, le contact de WTS1l se ferme.

Le contacteur EBC1 ot 1'4lectrovalve EBV sont excitdés. Le con-
tacteur EBC1 ferme ses contacts. D'une part, le moteur (EBL1)
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D'autre part, 1'électrovalve EBV permet le passage de 1'air
comprimé vers les aeux servo-moteurs de commande des volets
gauches et drolts. Les volets s'ouvrent complétement.

Quand la température de 1l'eau atteint 82° C, le contact WTS2
se ferme. Le contacteur EBC2 est excité. Celul-ci ferme ses
contacts. Le moteur EBL2 entraine le second ventilateur.

Si la température de l'eau atteint 92° C, WIS3 ferme ses con-
tacts. Le premier de ceux-ci établit le circult de la sonnerle
d'alarme tandis que le deuxi®me provoque l'allumage d'une

lampe dans chaque cabine de conduite. Le conducteur doit
prendre les mesures nécessaires pour faire diminuer la tempéra-
ture de 1l'eau.

Cours 122.50
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119e legon

L' ASSERVISSEMENT PNEUMATIQUE.

119.00

119.0%

Généralités,

A la 9le legon, on a vu que le compresseur alimente le
réservoir principal en air sous une pression maximale

de 9 bar. Cependant, certains auxliliaires dolvent &tre
alimentés avec de l'alr sous une pression constante de
5 ou 6 bhar,

Pour obtenir cette pression constante, une soupape de
réduction est utilisde,

Dans certains cas, 11 est nécessalre de disposer d'une

pression variable. On utilise alors une soupape de fin
réglage commandée mécaniquement ou thermiquement.

Soupape de fin réglage.

La figure 119.01.1 représente une soupape de fin ré-
glage munie d'une soupape double (1-2). La soupape (2)
repose sur un sidge mobile (3) qui peut &tre déplace
par un levier, un thermostat ou un servo-moteur diffé-
rentiel. La soupape (1) peut s'appuyer sur le sidge (14).
Ce dernler est perforé et est fixé sur la membrane (5).

Le membrane (5) subit 1'action du ressort (6). Celui-
cl détermine la pression maximale A atteindre. Elle est
réglable au moyen.de la vis (7).

Le raccord (8) laisse passer l'air comprimé venant du
réservoir principal - ou du réservoir de contr8le - vers
la soupape (2) qul est fermée. Le raccord (9) permet le
passage de l'alr, sous pression réduite, vers les appa-
reils & alimenter.

En déplagant le siége mobile (3) vers la gauche, la sou-
pape double sult le mouvement jusqu'au moment olt la sou-
pape (1) vient s'appuyer contre le siége (4). Les appa-
reils & alimenter ne sont plus en communication avec
1'atmosphére.

Si le siége mobile (3) se dédplace davantage vers la
gauche, 11 s'écarte de la soupape (2). L'air comprimé
venant de (8), emplit l'espace entre les deux siges et
se rend vers les appareils & alimenter via l'orifice (9).

110e legon




Simultanément, la pression de 1l'air agit sur la mem-
brane (5) et pousse celle-cl vers la gauche dés qu'elle
peut valncre le ressort (6). Par vole de consdquence,

la soupape double (1-2) suit le mouvement vers la gauche
et la soupape (2) ferme l'arrivée de l'air, la soupape
(1) restant fermée,

S'11 existe une fuite éventuelle de l'air entre la sou-
pape de fin réglage et les appareils & alimenter, une
diminution de pression se prodult entre les sidges (3)
et (4). La membrane (5), sous la tension du ressort (6),
se déplace vers la drolte et la pression initlale se ré-
tablit.

Si le sidge mobile (3) est déplacé & nouveau vers la
gauche, le méme fonctionnement se reproduit et la pres-
sion d'air augmente vers les appareils alimentés. La
pression peut ainsi &@tre augmentée Jjusqu'au moment ol
la tension maximale du ressort (6) est atteinte pour un
déplacement maximal du sidge (3).

Cours 122.50
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120e legon.

117.00.1

117.01.1

117.01.1

117.02.1

118.00.1

118.00.2

118.01.1

118.02.1

118.03.1

118.03.2

118.04 .1

QUESTIONNAIRE.

A quel moment le dispositif de veille automatique
dolt-il fonctilonner 2
Quelles en sont les conséquences ?

Citez les organes principaux rencontrés dans les
dispositif de vellle automatique.

Bécrivez, 4 1l'aide de la figure 117201.1, le dis-
positif de veille automatique.

Expliquez le fonctionnement de la veille automa-
tique & 1l'aide de la fig. 117201.1.

»* *
*

Comment peut-on réaliser 1'entrafnement électrique
des ventilateurs pour le refroidissement de l'eau ?

Quel est l'avantage de 1'utilisation de 1'entratfne-
ment électrique des ventilateurs de refroidissement
de 1l'eau 2

Comment 1'entrainement électrique des ventilateurs
de refroidissement de 1'eau par moteurs i courant
continu est-il réalisé ?

Lxpliquez 1 'inconvénient du systéme de refroidisse-
ment du MD avec entralnement par moteurs & courant
contanu.

Décrivez, a4 l'aide de la figure 118.02.1, l'asser-
vissement des moteurs a courant continu pour le
refroidissement de 1l'eau.

Comment réalise-t-on le refroidissement de 1'eau
au moyen de ventilateurs entrainés par moteurs a
courant alternatif ¢

Quelle est la vitesse de rotation attente par les
moteurs & courant alternatif, pour le refroidissement
de l'eau, si le moteur diesel tourne & des vitesses
de 275 et 835 tours par minute ?

Décrivez, & l'alde de la figure 118.04.1, l'asservis-

sement des moteurs a courant alternatif pour le refroi-
dissement de 1'eau.

* *

Cours 122.50



119/00.1

119.00.2

119.01.1

Pourquol utilise-t-on une soupape de réduction dans
1'appareillage pneumatique d'un engin diesel ¢

Quelle est la différence existant entre une soupape
de réduction et une soupape de fin réglage ?

Décrivez, & l'aide de la figure 119,01.1, le fone-
tionnement de la soupape de fin réglage.

* *




'UOJ'a/ Jozd
‘082249

. - R Reéfro/drssement
DISPO.SI‘fI{ e a’: leau par rfﬂﬁl
veille lateurs enlrainés
aulomalique électriguement
] Géneratrice
- pr/'ncfpa/
Aclions
aaf‘oxna(':'g.m |
| |
I I Thermoshl Courapf‘ Thermoskah Courant
Serrage des Coupure de Mise au 2 , continu H allernaliF
fresns /a tracton ralent; deMD, | { |
Appareils ) Contacleur A deux A guatre
"?—’éﬁﬁ{’.’;“’" Y moleurs molevrs
e | il
(onduile du | Thermo- Thermostat
: = e M. -9 | Molevor 1 jo—
frem aulom. Conlacleur | J‘sh’f 7 oreur e Volels 1.
| 2 | I I
Soupape i L Thermo- o\ Moleur 2. Molewr 2 o] Thermostal
d_'dl‘gfﬂfe 2 mo/‘eur_s‘ 5/.0[ 2 2
Jbunf 7 .
JSerre l
| | . stal]
et Asservissement Moteur 3 |— Tbe?o “
pneumah que [
R - I . Moteor & |l Tberl/:o:faf
Pe’da/ EJE‘J‘W..‘JH'
princt ,pa[
} | ]
Electro- Relais Soupape dle Soupape de
ralve temporisé AWR reduction £frn re{qfa_gre

1

AWAR

I

) i
Fression a)cnr

conslante

FPression

dairvar ::Hj







12le

lecon. L'ACCELERATION DU MOTEUR DIESEL.

12155 Généralités,

12101

Le conducteur commande l'accélération du moteur
diesel et choisit une vitesse de rotation en fonction de la
charge remorquée et du temps de parcours a respecter.

Pour réaliser cette opération, 1l dispose d'un accé-
lérateur, Ce dernier est pourvu d'une manette ou d'un
volant d'asservissement.

L'accélération du moteur peut €tre continue ou €tre
obtenue par paliers., L'asservissement peut €tre pneumatique,
électro-pneumatique ou électrique,

Dans le cas de l'asservissement pneumatique, l'accéléra-
teur est pourvu d'une soupape de fin réglage, commandée par
une came. On obtient ainsi une pression variable de l'air,

Lorsque l'asservissement est électro-pneumatique,
l'accélérateur est constitué d'un tambour muni de contacts.,
Par la fermeture de ces derniers, différentes électrovalves
sont suecessivement excitées, Celles-ci permettent le pas-
sage de l'air vers un servo-moteur i quatre pistons qui
actionne 2 son tour la soupape de fin réglage.

L'asservissement électrique consiste en un accélérateur
dont le tambour porte aussl des contacts. La fermeture de
ces contacts permet l'excitation d'électro-aimants. Ces der-
niers sont incorporés dans le régulateur de vitesse du moteur
diesel.

Accélération du moteur par commande pnaumatique (fig.

121 91.3]).

Dans la cabine de conduite se trouve l'accélérateur
(1). Celui-ci est muni d'une soupape de fin réglage et
de son mécanisme de commande, La manette d'inversion y est
aussi incorporée.

La manette d'inversion et le levier de commande de la
soupape de fin réglage sont congus de telle fagon que :

- le levier de commande (2) est verrouillé pour autant que
la manette d'inversion (3) n'est pas enfoncée;

- La manette d'inversion (3) est verrouillée aussi longtemps

que le levier de commande (2) n'est pas en position de
ralenti.

Cours 122.50.
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121.2

Cours

En enfongant la manette d'inversion, la soupape (4)
s'ouvre, Le conducteur peut alors manoeuvrer le levier
de commande dans le sens de l'accélération. Par vole de
conséquence, la came commande le siége moblle de la
soupape de fin réglage.

L'air comprimé, débité par la soupape de fin réglage, se
rend vers la conduite d'accélération & travers la soupape
(4) laguelle est ouverte. L'air, passant par l'orifice cali-
bré de la soupape (5) et l'électrovalve (6) qui est _
excitée, alimente le réservolr de temporisation (7) et les
deux servo-moteurs MD et LR.

Le servo-moteur MD agit sur le ressort des masses cen-
trifuges du régulateur du moteur diesel ce qul fait augmen-
ter 1'injection de combustible.

Le servo-moteur LR élimine les résistances du régula-
teur de charge pour augmenter la puissance électrique.,

Lorsque l'accélérateur est ramené en position de
ralenti, la soupape de fin réglage se trouve en communica-
tion avec l'atmosphére. L'air souléve la soupape (5)
et s'échappe rapidement des servo-moteurs.

L'électrovalve (6) sert A la mise au ralenti du moteur
diesel lors du fonctionnement de certaines sécurités. Dans
ce cas, l'électrovalve estrexcitée et les deux servo-
moteurs MD et LR se vident par l'orifice d'échappement (Atm)
de 1l'électrovalve,

La conduite d'accélération est pourvue a chaque extré-
mité d'un robinet d'arrét ét d'un boyau d'accouplement pour
permettre la conduite en unités multiples.

Accélération du moteur par commande électro-pneumatique
(frig. 1212.1),

Dans ce systéme, l'asservissement de la soupape de fin
réglage est assuré par l'intervention d'un servo-moteur,
Ce servo-moteur comporte quatre pistons (1-2-3-4) comman-
dant une tige unique (5).

L'air comprimé, servant au déplacement des pistons,
est fourni par l'intervention de quatre électrovalves (AV-
BV-CV{DV),

L'accélérateur comporte un tambour & contacts qui per-
met de choisir différentes combinaisons d'excitation des
quatre électrovalves, Ces combinaisons varient avec le type
d'engin et sont obtenues par huit positions d'accélération,

122.50.

121le legon.
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Pour chaque combinaison, on obtient un déplacement
différent de la tige de sorfie (5); permettant ainsi une
augmentation par paliers de la pression de l'air & la sortie

de la soupape de fin réglage.

-
Posi-L Electrovalves Accroissement Pression
tions excitées de pres§}on obtenue

£n L

I - = 0,750

11 AV 0,750 1,500
III cv 1,5 2,250
IV AV + CV 0,750 + 135 3,000
v BV + CV + DV 3+ 1,5 - 1,5 3,750

VI AV + BV + CV + DV|0O,750 + 3 + 1,5 = 1,5/4,500
VII BV + CV 3 + 1,5 5,250
VIII |AV + BV + CV 0,750 + 3 + 1,5 6,000

L'air sous pression fourni par la soupape de fin
réglage se dirige vers la conduite d'accélération via
1'électrovalve (TV). Sur cette derniére est prévue une
dérivation pour l'alimentation des servo-moteurs d'asser-
vissement du moteur diesel, du régulateur de charge et
éventuellement de 1l'influence primaire de la transmlssion
hydraulique. La conduite d'accélération est munie aux deux
extrémités d'un robinet d'arrét et d'un boyau d'accouple-
ment.

ny O
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ration du moteur par commande électrique (fig. 1

(s

4
A1

ﬂ)\

A~~~
RCC

vivesse du ioteur dlesel
quatre électro~aimants (A-B-C~D) et une plaque d'asservisse-
ment triangulaire (1). Le déplacement vers le bas de la
plagque (1) abaisse le levier (3) par l'intermédiaire de 1la

tige (2). Le levier (3) déplace la valve pilote (4) vers
le bas,

T RN S B, 3. '
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La valve pilote aglit sur la tension du ressort des
masselottes du régulateur au moyen d'une transmission hydrau-
lique. L'élévation de la tension du ressort augmente la
quantité de combustible injecté.

En excitant 1'un ou l'autre des électro-aimants (A-B
ou C) on modifie la valeur du déplacement de la plaque
triangulaire,

Si 1'électro-aimant (D) est excité seul, le moteur
diesel s'arr€te. Par contre, s'il est excité simultanément
avec un ou plusieurs électro-aimants, la Jitusge du moteur
dieuel djpinue de l60 tours/minuhe.ﬁ et do ovpble lannilin €

o

wiobewn ©an hagant {laceelerelien e 1 Ao hes M STeR, o e acd e tectio-
erwaad (D) eat” anecldsd |

Par la combinaison de 1' excitation des quatre électro-
aimants, on obtient pour chague cran d'accélération une
augmentation de la vitesse de 80 tours/minute.

Cours 121.50,
121le legon.




L'asservissement des électro-aimants se fait au moyen
de 1l'accélérateur., Celui-ci est constitué d'un tambour
permettant de fermer ou d'ouvrir les contacts (AY - BV -
CV - DV) suivant la position de la manette de’commande,

L'accéléreteur poséde égelement une position "IDLE" _ﬁ;ﬂﬁm_
Accroissement de la (Vitesse 4y
zg:i' Ele::gg;zimant vitesse en moteur en
' tr/min, tr/min,
Stop D - -
IDLE - 275
I - - 275
II A + 80 355
111 C + 160 435
v A+ C + 80 + 160 515
\' B+C+D + 320 + 160 - 160 595
VI A+B+C+D + 80 + 320 + 160 - 160 675
VII B+ C + 320 + 160 755
VIII A+B+C + 80 + 320 + 160 835

Cours 122,50,

121le legon.



122e lecon,

LES ENGINS DIESEL ACCOUPLABLES.

122.0 Possibilité d'accouplement des engins diesel.

122.1

Pour qu'un seul conducteur puisse les commander simul-
tanément lors de la traction en unités multiples, les
engins diesel doivent &tre accouplables.

Pour ce faire, les oconditions oi-aprés doivent &tre
remplies :

- 1l'accrochage doit se faire avec des organes de traction
et de choc standard;

- les conduites du frein sutomatique, du frein direct et 1la
conduite d'slimentation & 9 ber doivent 8tre gocouplées;

-~ l'asservissement du moteur diesel et de la transmission de
tous les engins dolt se faire simultanément a partir da (e
cabune de conduite occupée;

- le conducteur doit €tre averti automatiquement lorsqu‘une
situation anormale se présente sur un ou plusieurs des
engins,

Equipement des engins diesel accouplables.,

Pour utiliser les engins diesel accouplables dans
les mellleurs oonditions, lors de la traction en unités
multiples, 11 faut que :

- les différents engins développent la mé€me puissance et
aient la méme vitesse;

- les vitesses de rotation des moteurs diesel soient iden-
tiques;

- les transmissions soient du méme type;

- les engins solent équipés d'un circuit de contrdle pour
vérifier si le sens de marche et le régime de vitesse
sont les mémes sur tous les engins.

L'asservissement électrique & distance est plus faclle-
ment applicable que l'asservissement pneumatique & cause de
1l'inertie de l'air utilisé dans ce dernier.

les engins diesel accouplables sont équipés de fils
d'asservissement appelés "fils train". Ceux-ci aboutissent
aux deux extrémités de l'engin i l'organe d'accouplement
prévu,

La lzaison électrique entre les deux véhicules est
assurée au moyen d'un cgblot et d'une prise lsequéds sont
placés & demeure sous les traverses d'extrémité, On réalise
la ‘liaison en placant le céblot d'un engin dans la prise de
1'autre. Une sécurité évite le découplement du cablot.

Cours ;gg,jg.
122e legon.



ne Dans certalins cas, un interrupteur est prévu afin

deYpouvoir commander les circuits d'asservissement que
du premier engin, On évite ainsi la mise en paralldle .
des batteries des différents véhioules,

12292 Commande A distance des engins acoouplés,

Suivant le type d'engin, le ofblot comporte de douse

a4 trente "fils trains". Les "fils trains" servent i assurer
la commande & distance simultanée sur les différents engins.
Les opérations principales & effectuer sont :

le choix du sens de marche;

1'asservissement des contacteurs de traction et de
pulssance ou éventuellement de la soupape d'enelenche-
ment de la transmission hydraulique;

le réglage de la vitesse de rotation des moteurs diesel;
1'équipement de marche & vide des compresseurs;

la purge des cylindres de frein;

la purge des chaudiires de chauffage;

1l'asservissement des appareils de sablage et du frein
d'antipatinage; :

1'arrét d'urgence des moteurs diesel;

le fonctionnement des appareils de sécurité, de patinage,
de masse et de flash;

1l'asservissement des circuits de contrdle et d'alarme;

éventuellement, la possibilité de transmettre des signaux
dans les cabines des locomotives menées au moyen d'appa-
reils acoustiques ou visuels.

Cours 122.50,

122e legon.



12%e legon.

LES RAMES REVERSIBLES.

123.00. Généralités.

On appelle "rame réversible" une série de voitures, spécialement
congues, qui peuvent circuler dans les deux sens de marche, Elles
sont remorquées par une locomotive qui ne change pas de front,
tout en conservant la garantie de la sécurité (fig. 123.00.1).

Une rame réversible est généralement composée:

- d'une voiture équipée d'une ocabine de conduite (BD);

- d'une ou de plusieurs voitures intermédiaires (B);

- d'une voiture (AB) celle-ci est nécessaire pour réaliser 1l'ac-
couplement & la locomotive.

Les rames réversibles peuvent &tre desservies indifféremment avec
une des locomotives des séries 51-60/61 ou 55-62/63,

123.01, Avantages et inconvénilent des rames réversibles,

L'utilisation des rames réversibles présente les avantages sui-
vants:

- le rendement d'utilisation de la locomotive augmente, En effet,
on peut remorquer un plus grand nombre de trailns avec le méme
effectif de locomotilves;

- les mouvements de manoeuvre dans les gares ou la locomotive
changeait de front, sont supprimés,

On peut clter comme inconvénient:

- le conducteur n'a pas le contrdle direot de la locomotive si la
conduite se falt de la voiture pillote.

123,02. Equipement d'une rame réversible,

a) La locomotive conserve son équipement d'origine permettant
"~ d'utiliser un engin quelconque des séries précitées;

b) La voiture(BD) est pourvue d'une cabine de conduite aménagée
dans le compartiment '"bagages' .

Cette cabine comporte les appareils suivants (fig. 123.02.1):

- un accélérateur (11-12), identique & celui des séries GM, o.a.d,
ayant 8 positions de traction;

- un bloc Faiveley (6);

- un dispositif de vellle automatique temporisé avec pédale (13)
a4 3 positions. Cet équipement est indépendant de celui de la
locomotive;

Cc. 122.50



c)

un robinet FV3 du frein automatique (5) et un robinet de frein
direct FD 1 (3) qui agit uniquement sur la voiture pilote;

un appareil de vitesse (10) avec bande de contrdle;

une armoire €lectrique dans laquelle on trouve des relais, des

interrupteurs, des fusibles, des résistances pour l'asservisse-
ment de l'appareil de vitesse, pour la charge de la batterie de
la lanterne de secours, des redresseurs et une plaque & bornes;

un coffret de verroulllage placé sur la partie supérieure de
l'armoire électrique;

trois manométres: un pour le cylindre de frein (1), un duplex

(2) pour la conduite d'alimentation et la conduite du frein auto-
matique, un manometre de précision (4) pour la conduite du frein

automatique (ce dernier n'est pas installé sur les voitures M2);

deux boutons-poussoirs ou un levier de commande (7) pour la
commande des trompes;

une sconnerie d'alarme (9) et des lampes témoin;

un réservoir (8) pour le frein automatique;

en dessous de la voiture, un réservoir de 400 1. constituant une
réserve d'air.

La voiture(AB) destinée & €tre accouplée & une locomotive est
équipée de:

- un bloc électro-pneumatique pourvu de cing électrovalves;

d)

un servo-moteur différentiel et une soupape de fin réglage
(voir fig. 121.02.1);

la conduite d'alimentation en liaison avec celle de la locomotive

(U i SR S B RN T SN SRUND S S T LU ST SN S SN SR S .
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différentiel et d'une soupape de fin réglage;

une conduite d'acceélération;

une conduite de frein direct terminée par un orifice calibré;
une prise d'accouplement, pour le placement du cablot;

trois caAblots différents (GM - CKL -~ HV).
Chaque voiture B est pourvuet
d'un c@ible continu comportant trente "fils train";

d'une conduite principale d'alimentation;
d'un c&blot d'accouplement des voitures entre elles.

123.03. Accouplement de la locomotive.
Lors de l'accouplement, les liaisons suivantes doivent &tre réa-
lisées:

C.

le crochet de traction;
le boyau de la conduite principale d'alimentation;

122.50
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- le boyau de la conduite générale du frein automatique;

- le boyau de la conduite d'accélération (uniquement locomotives
Cockerill);

- le boyau de la conduite du frein direct;

- la conduite de chauffage; _

- le cablot systéme GM ou Cockerill sulvant la série de locomotive.
Eventuellement, le ciblot d'éclairage des voitures par la loco-
motive.

123,04, Conduite avec locomotive en téte.

L'accouplement de la locomotive au train s'effectue sous la surveil-
lance et avec la collaboration du conducteur.

Les opérations sont identiques & celles prévues lors de l'accouple-
ment & une rame ordinaire.

L'essai de continuité doit toujours &tre effectué & partir de la
cabine de conduite de la locomotive, mé€me au cas ol le parcours
doit s'effectuer avec la locomotive en queue,

Aprés avoir effectué les opérations sur la locomotive, le conduc-
teur se dirige vers la voiture pilote.

Dans la cabine de conduite de la voiture BD, il vérifie:
- la position des robinets FV3 et FDL;
- la position des robinets d'isolement;

- la présence du matériel de train.

5'il dispose du temps suffisant, il effectue également un essai de
traction,

123.05. Conduite avec locomotive en gueue.

Avant de quitter la locomotive, le conducteur place tous les orga-
nestomme prévu lors d'un changement de cabine.

I1 allume les phares rouges.

Seul l'interrupteur "contrdle" du bloc Faiveley doit rester fermé
alors que l'interrupteur "sablage automatique peut €tre fermé ou
ouvert. Tous les autres sont ouverts.

La rame est immobilisée par le serrage du frein automatique aprés
avolr laché complétement le frein direct.

Le conducteur enléve alors la poignée d'inversion et se rend vers
la voiture pilote.

Dans la cabine de la voiture pilote, au bloc Faiveley, il ferme
1'interrupteur de contrSle. Il place la poignée d'inversion de
la locomotive dans le logement prévu du coffret de verroulllage
et enléve la poignée (HV) de la voiture, Il ouvre ensuite le

C, 122.50
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robinet d'isolement de la vellle automatique (N° 45 A dans le
compartiment bagages des voitures Ml et n° 45 dans celui des voi-
tures M2).

Il met ensuite les robinets FV3 et FD1 en service comme prévu lors
de 1l'occupation d'une cabine de conduite. Il procéde ensuite

aux divers essais prévus (essal de fonctionnement du frein auto-
matique et du frein direct, essai d'accélération de traction et
1'essai du dispositif de veille automatique lorsque le conducteur
occupe pour la premiere fois du service la cabine de conduite de
la voiture pilote.

Le temps libre est utilisé & la vérification des phares et du ma-
tériel de bord, pour compléter les divers documents et 1l'annota-
tion des réparations. Il vérifile également le fonctionnement des
appareils auxiliaires tels que trompes, lave et essule-glaces,
dég_Avreur, etc,....

La condulte avec locomotive en queue s'effectue de la méme manié-
re qu'avec la locomotive en t&te. Comme la cabine n'est pas équi-
pée d'un ampéremétre de traction, il y a lieu d'accélérer cran

par cran de fagon a ne pas dépasser les intensités permises.

Lors des interruptions de traction, il est nécessailre de décélérer
cran par cran de fagon a éviter les réactions.

Pendant le parcours, la sonnerie d'alarme signale au conducteur
toutes les anomalies de la locomotive. Il devra s'y rendre pour
y remédier.

Lors de l'abandon de la cabine de conduite, le frein direct est
12ché complétement et le frein automatique est appliqué de fagon

a immobiliser la rame. Les robinets de frein sont disposés comme
prévu lors d'un abandon de cahine. Tous les interruptenrs de bloc
Faiveley sont ouverts, le robinet d'isolement de la veille automa-
tigque est fermé et les poignées d'inversion sont échangées:

C. 122.50
123%e legon
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QUESTIONNAIRE.

121.00.1 Quel est l'organe utilisé par le conducteur pour
régler la vitesse de rotatlion du moteur diesel ¢

Comment ce réglage peut-il &tre réalisé ?
121.00.2 Quels sont les appardlils nécessalres pour commander

1'accélération du moteur dlesel, pneumatiquement,
électro-pneumatiquement ou électriquement ?

121.01.1 Comment l'accélérateur est-il constitué lors de la
commande pneumatique de 1l'accélération du moteur
diesel ¢

121.01.2 A l'aide de la figure 121.01.1, déerivez la commande
pneumatique de l'accélération du moteur diesel.

121.02.1 A l'alde de la figure 121.02.1, déerivez la commande
électro-pneumatique de 1'accélération du mdeur diesel.

121.03.1 A l'aide de la figure 121.03.1, décrivez la commande
électrique de l'accélération du moteur diesel.

#*
* *

122.00.1 Quelles sont les conditions & remplir pour permettre
a un engin diesel d'étre accouplable 9

122.01.1 Quelles sont les conditlons nécessaires pour permettre
une bonne utilisation des engins accouplables lors de
la traction en unités multiples ?

122.01.2 Quels sont les appareils nécessaires pour permettre la
commande a distance ?

- 122.02.1 Citez les différentes commandes & distance amsurdes

par les "fils trains" lors de la traction en unités
multiples.

* *
123.00.1 Donnez la féfinition d'une rame réversible.
123.00.2 Quelles est la composition d'une rame réversible ?

123.00.3 Quelles sont les séries de locomotives qul peuvent &tre
utilisées pour la remorque d'une rame réversible 9

123.01.1 Quels sont les avantages de 1'utilisation des rames
réversibles ¢

Caurs 122.50
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123.01.2
123.02.1

123.02.2

123.02.3
123.03.1

123,04.1

123.05.1

Quel est 1l'inconvénient de l'utilisation des rames
réversibles ¢

Quels sont les appareils principaux rencontrées dans
la cabine de conduite de la voilture pllote ?

Quel est l'équipement nécessaire dans la voiture,
d'une rame réversible, accouplée & la locomotie type
Cockerill ?

Quelles sont les lialsons nécessalres entre les dif-
férentes voltures d'une rame réversible ?

Quelles sont les liaimons & réaliser lors de l'accou-
plement de la locomotive & une rame réversible ¢

Quelles sont les gpérations & effectuer mr le conduc-
teur avant de pouvoir remorquer une rame réversible
4 partir de la cabine de conduite de la locomotive ?

Quelles sont les opérations & effectuer par le con-
ducteur avant de pouvoir remorquer une rame réver-

gible & partir de la cabine de conduite de la voiture
pllote ?

Cours 122.50
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125e, 1l26e, 12T7e lecons,

LE RECHAUFFEUR D'EAU "VAPOR HEATING" TYPE W 120.

La description et le fonctionnement de ce réchauffeur
sont repris dans la‘gotice explicative éditée par la Direc-
tion M.,  (Bur 22-00).

125,00 Alimentation électrique du réchauffeur par une souree indé-
pendante d'électricité, (a+panul&ﬁfe oncen).

Les appareils suivants sont montés & 1l'intérieur du
coffret représenté & la fig, 125.0.1:

- 1'interrupteur (1) pour le raccordement au réseau 220
volts; '

- la protection thermique (2) avec un bouton noir pour l'en-
clenchement; ‘

~ le voltmetre (3) gradué de 0 & 80 volts;

-~ les deux fusibles (4) de 15 ampéres;

~ la lampe~-témoin $5);

- la prise de courant (6) pour courant alternatif 220 volts;

- la prise de courant (7) pour courant continu 72 volts}

Derriére le tableau du coffret se trouve le transforma-
teur-redresseur,

Aprés ouverture de la porte du coffret, au moyen de la
clef prévue, 1l'interrupteur (1) "réseau 220 volts" est
placé en position 1.

A ce moment, 1le voltmetre doit indiquer 72 volts,
Si tel n'est pas le cas, le conducteur enfonce le bouton
noir de la protection thermique du réseau, En cas d'insuc-
cés, il y a manque d'alimentation venant du réseau.

Simultanément, avee l'indication du voltmdtre, la lampe.
témoin (5) doit s'allumer, Si elle ne s'éclaire pas, véri-
fier la lampe et les fusibles (4) de 15 ampeéres,

La porte du coffret est alors fermée pour éviter les
rentrées d'eau ou de neige.

Le cfble est ensuite déroulé et la fiche est placée dans
une des prises de courant prévue a cet effet sur la locomo-
tive, Sur celle-ci, 1l'interrupteur d'alimentation du ré-
chauffeur est placé en position 1,

Si la température de l'eau de refroidissement du mo-
teur est supérieure a 40° C au moment du raccordement de la
locomotive au coffret, le conducteur dolt faire un essai
du réchauffeur,

Cours 122,50,
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Dans ce but, le conducteur appule sur le bouton de court-
oircuitage (TB) de l'aquastat du réchauffeur et attend la mise
en marche de celui-ci.

Quand la locomotive doit @tre découplée, la fiche est enlevée de
la prise de courant de 1'engin de tracticn et le c8ble enroulé,
L'interrupteur (1) "réseau 220 volts" du toffret est placé en
position "O" et la porte est refermée A olef.

125.01. Alimentation du réchauffeur au moyen d'une source de
courant indépendante (nouvel appareillage).

Les armoires (nneien type) sont remplacées A certaing endroits
par les armoires "Thyssen" (fig. 125.01.1).

Dans cet appareillage le voltmetre est remplacé par une lampe
témoin bleue, les deux fusibles de 15 ampires, par un interrup-
teur thermique de 11 ampdres.

L'interrupteur principal 1 se trouve & la partie supérieure
droite., Si apris avoir placé ocet 1nterruptour en position 1, la

lampe rougs (4) et la lampe bleue (5) s'allument, le coffret est
en ordre.

Au cas ol la lampe rouge seule est allumée il y a lieu de véri-
fier la fermeture des Interrupteurs thermiques El et E2 31

aucune lampe n'est allumée i1 y a manque de tension d'alimenta-
tion.

I1 est & remarquer que l'avarie d'une des lampes ne provoque
pas de dérangement du brQilleur.

Cours 122.50
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128e lecon.

Questionnaire.

127.001. Quels sont les appareils se trouvant dans les coffrets

d'alimentation "ancien systiéme" des réchauffeurs ?

127.002. Expliquez la faqon d'utiliser le coffret d'alimentation

"ancien systéme" du réchauffeur,

127.01.1. Quels sont les appareils se trouvant dans les coffrets

d'alimentation "Thyssen" des réchauffeurs ?

127.01.2, Expliquez la fagon d'utiliser le coffret d'alimentation

1.

2.

10.

11,

12,

"Thyssen" des réchauffeurs.

X
X X

A l'aide de la planche 2, expliquez le fonctionnement du
réchauffeur.

A l'aide de la planche 2, expliquez l'alimentation du réchauf-
feur en combustible.

Quel est 1l'appareil qui provoque la mise en marche et 1'arr8dt
du réchauffeur ? A quelle température agit-11 ?

Quelles sont les protections prévues pour le réchauffeur ?

A 1l'aide de la planche 4, expliquez le processus de mise en
marche du réchauffeur,

A 1 i!ﬂﬂn des nlanches (Z B 6

A S

nement du réchauffeur.

X X

. A quel moment le cirocuit d'alarme du réchauffeur est-il

alimenté ¢

Quel est le r8le des fusibles de 15 ampéres dans le circuit
électrique du réchauffeur ?

A quel moment le relais d'allumage retard du réchauffeur
intervient-11 %

Quand et comment entre en service le limiteur de température
d'eau du réchauffeur ?

Quand intervient le contact HT de température de cheminée et
que s'ensuit -11? Que doit-on faire pour remettre le ré-
chauffeur en service ?

Quels sont les vérifications & effectuer avant la mise en
service du réchauffeur ?

Cours 122,50
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129e, 130e, 13le, 132e, 133e, 134e legons.
LA CHAUDIERE DE CHAUFPAGE " VAPOR HEATING",

Voir 1a notice éditée psr la Don M.22-0l, concernant le
générateur dé vapeur "VAPOR HEATING - OK 4616".

L'ALIMENTATION EN EAU DES CHAUDIERES.,

134.0% Traitement de lleau.

Les eaux naturelles ne sont jamais chimiquement pures.
Elles contiennent des substances étrangéres telles que
sels dissous et parcelles solides de différentes natures,
Le pourcentage de ces substances détermine la dureté de
l'eau,

Pour éliminer ces matiéres dissoutes, on a recours au
traitement de 1lleau,

Ce traitement consiste a4 y ajouter des réactifs spé-
ciaux capables de faire précipiter 4 llintérieur de la
chaudiére ces éléments nuisibles. GrAce & ce traitement,
les particules solides deviennent des boues non adhérentes,
Ces dernieres sont évacuées au moyen des purges et des lava-
ges de la chaudiére.,

Le traitement de l'eau permet une meilleure utilisa-
tion de la chaudiére en diminuant l'entartrement des serpen
tins et en prolongeant leur vie,

Différents produits de réaction, tels
PCM 905 ou Nalco peuvent &tre ajoutés i 1!

La quantité de produit & ajouter & chaque approvision~
nement en eau varie suivant l'endroit de ravitaillement.
Sur chaque bras est placée une plaque indiquant la dose de
produit a ajouter par m3 d'eau et ce, pour chacun des réac-
tifs pouvant €tre utilisés.

134 X, Approvisionnement en eau.

Lors de l'alimentation en eau du réservoir de la chau-
diere, le conducteur diesel présent au moment de la prise
d'eau a pourobligation d'ajouter personnellement la dose
preserite, Il s'assure au préalable de la gquantité dl'eapw
manquante,

Les ateliers font connaTtre aux conducteurs les empla-
cements ol les prises d'eau doivent se faire de préférence,
Celles-ci sont choisies suivant la durée du chauffage a
effectuer et la qualité de 1l'eau de l'endroit,

134 %, Lavage des chaudiéres,

Pour déterminer la nécessité du lavage des serpentins
de la chaudiere, on se base principalement sur la pression
de l'eau refoulée par la pompe,

C. 122.50



Dés que cette pression atteint 25 kg/bay, l'atelier doit
prendre ses dispositions pour laver la chaudiere,

Les essais effectués par le laboratoire ont montré
qu'avec les produits de traitement utilisés, il est possi-
ble de vaporiser 300 m3 d'eau avant de laver la chaudieére,

Pour une bonne utilisation de la chaudiéere, il est
indispensable que les conducteurs fassent correctement les
ajoutes du produit de traitement et procedent aux purges
de la chaudiere,

45?93 Mesure de la pression de refoulement de la pompe,

Le conducteur doit relever journellement la pression
d'eau de la chaudiére et l'indiquer au rapport journalier
M 712, Le service d'entretien suit l'évolution de la pres-
sion d'eau,

La chaudieére étant en fonctionnement, la mesure de la
pression de l'eau s'effectue comme suit:

- fermer complétement la vanne (19) pour isoler le régula-
teur de by-pass (111);

- fermer la vanne (15) jusqu'au moment ou le manomeétre
placé sur le séparateur de vapeur indique une pression de

5 kg/bar;
- lire ensuite la pression d'eau sur le manometre prévu;

- remettre les vannes (15) et (19) en position normale,

Cette mesure doit €tre effectuée de préférence lorsque
la locomotive est accouplée 3 une longue rame, Si la rame
est courte, il faut relever la pression au moment de 1l'ac-
couplement a la rame,

Si ltaiguille du manometre & eau vibre trop, il y a
lieu de laminer l'eau au moyen de la vanne d!isolement du
manometre,

C., 122,50
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34%.2,

134 0.1,

134 5,1,

135e lecon,

QUESTIONNAIRE,

1, Décrivez brisvement la constitution de la chaudiére de
chauffage équipant les locomofives diesel de ligne;

2, Quelle est la production maximale horaire de vapeur de
la chaudiere ?

3, Quelle est la consommation de gasoll correspondante ?

3; Quand-utilise-~t-on le fonctionnement en "stand-by" de
la chaudiere ?

4, A 1'aide de la planche 1, expliquez le circuit de lleau
de la chaudiere en fonctionnement normal;

5. A l'aide de la planche 1, expliquez le circult de 1la
vapeur de la chaudiére en fonctionnement normal,

6. A l'aide de la planche 1, expliquez le circuit
de 1l'eau de la chaudiére lors de la marche en "stand-
by",

T. A 1l'aide de la planche 1, expliquez le circuit du combus-
tible de la chaudiére en fonctionnement normal,

8. A 1l'aide de la planche 1, expliquez le circuit du combus-
tible lors de la marche en "stand-by";

9., A l'aide de la planche 1, expliquez le circuit de ltair
comprimé de pulvérisation de la chaudieéere,

X
X X

Nuelles anant 1 Tant 1o +an 4
LMeLLles Sonh L & 3 Gul PUCRY ient le ral

25 raisons gul Justif
1l'eau des chaudiéres de chauffage ?
Quelle est la quantité de produit de traitement & ajouter
a l'eau lors de l'approvisionnement du réservoir ¢
Comment le conducteur en a-t-il connaissance ¢

Quel est l'agent qui doit ajouter le produit de traitement
de l'eau de la chaudiére ?

Peut-on s'approvisionner en eau a n!importe quel endroit
du réseau ?

Comment le conducteur effectue-t-il la mesure de la pression
de refoulement de la pompe & eau de la chaudiére ?

C., 122,50,
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QUESTIONNAIRE ,

1. Quels sont les différents appafeils électriques se trou-
vant dans llarmoire attenante & la chapdiere Vapor-Heating?

2. A 1l'aide de la planche 9, expliquez ce qui se passe
lorsque l'interrupteur (102) étant sur la position "arrét",
on ferme le sectionneur principal de la chaudiére,

3, A ltaide des planches 10 et 11, expliquez le fonctionne-
ment du circuit électrique lors des opérations de remplis-
sage de la chaudiere.

4y, A 1'aide des planches 12 a 16, expliquez le fonctionne-
ment du circuit électrique lors de la mise en marche de
la chaudiere,

5. Que se passe-t-il, au point de vue électrique, lorsque
la pression maximale de vapeur est atteinte et quand
cette pression diminue d'une certaine valeur ?

6., A l'aide des planches 17 et 18, expliquez le fonctionne-
ment du circuit €électrique lorsque 1l!'interrupteur (102)
de la chaudiére est placé en position"Stand-by".

7. Que se passe-t-il lorsque le relais de ligne (LR) est
désexcité par l'intervention d'une sécurité ?
Comment le conducteur en est-il prévenu ?

8. Quelles sont les protections prévues pour les circuits
électriques de la chaudiére ?

RIS - e N [P . IS VNG A Y 3 —~ P SR
Al L Ude W LG ALy UL oWl Ll (o (LN & iy B VY S S L T L™

Quand et comment intervient-il ?

10, Quelles sont les sécurités prévues pour le circuit d'eau
de la chaudiére Vapor-Heating ?
Que se passe~t-il lorsque il y a manque d'eau ou lorsque
la pression de refoulement de la pompe est trop élevée ?

1l, Comment la protection contre une mauvaise fermeture de
la purge des serpentins, intervient-elle dans le fonc-
tionnement de la chaudiere ?

12, Quelles sont les sécurités prévues dans le circuit de
vapeur de la chaudiére ? Que se passe~t-il en cas de
pression trop élevée ?

15, Quel sont les dispositifs de protection utilisés contre
une température trop €élevée de la vapeur ?
Expliquez leur intervention dans le fonctionnement de
la chaudiére,

C, 122,50,




14,

15,

16,

17.

18,

19,

20,

21,
22,

23,

25,

26,

2T

28,

29.

C, 122,50,
136e legon

Quelle est la sécurité prévue dans le circuit d'air de
pulvérisation de la chaudiére ? Comment intervient-
elle ? .

Quelles sont les sécurités prévues concernant la tempé-
rature des gaz de la combustion de la chaudiére ?

Quel est le rdle du contact (BT) "basse température”
de l'interrupteur de cheminée ? Quand et comment inter-
vient-il ?

Quand et comment le contact (HT) "haute température” de
1'interrupteur de cheminée intervient-il ?

Que fauft-~il faire avant de remettre la chaudiéere en
marche ¢

Quelle est la sécurité prévue contre une pression exces-
sive de gasoil au refoulement de la pompe ?

Qu'y a-t-il de prévu comme dispositif de protection de
la chaudiere contre les explosions dues a un allumage
tardif du combustible ?

Comment le conductéur peut-il repérer facilement les
vannes devant €tre ouvertes ou fermées dans les circuits
de "la chaudiere ?

Quelle est la précaution & prendre avant la mise en mar-
che du générateur ¢

N

Quelles sont les opérations & effectuer avant le remplis-
sage de la chaudiere Vapor-Heating ?

A

Quelles sont les opérations a effectuer pour le remplis-
sage des serpentins de la chaudiere ?

Quelles sont les opérations de mise en marche de la
chaudieére %

Quelles sont les opérations a effectuer pour le fonction-
nement en "Stand-by" de la chaudiére ?

Comment le conducteur agit-il lors des arréts de courte
ou de longue durée de la chaudiére ?

Comment le conducteur est-il tenu au courant du dépanna-
ge qutil peut effectuer a4 la chaudiére %

Quelles sont les précautions & prendre en temps de gel
pour la chaudieére Vapor-Heating ?

Comment effectue-t-on la vidange des circuits de la
chaudiére Vapor-Heating ?

Quelles sont les opérations & effectuer par le conducteur

pour liarr€t a distance de la chaudié-
re ?
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1%37e lecon

LE DEPANNAGE

137.00 Généralités.

On entend par "panne" toute cause qui empéche un vé&hicule moteur
de continuer la remorque de son trsain.

Etant donné la diversité des types d'engins de traction, 1l'or-

"ganisation d'un service de dépannage centralisé est difficile.

Il est &videmment impossible d'étudier dans ce cours toutes les
avaries pouvant se présenter.

Un carnet de dépannage est c¢ré&é pour chague type d'engin.
Celui-ci traite des pannes possibles qu'elles se soient d&ja
produites ou non. Chaque cas de d&pannage y est exposé théo-
riquement apré&és avoir été& préalablement contrdlé par un essai
pratique sur le véhicule.

Les pannes les plus fréquentes sont commentées par les S.C.S.T.TI.
4 chaque occassion favorable.

137.01 I1 est fait une distinction entre les termes "incident" et
"détresse”,
Quand s'agit'il d'un "Incident" ?

L'engin moteur est considéré comme ayant subi un "incident" aussi
longtemps que le temps dont dispose le conducteur pour se dépanner
n'est pas &coulé (30 minutes). Le conducteur juge s'il i la pos-
sibilité de se dépanner.

s'agit-il d'une"détresse" ?

Si le conducteur estime qu'il ne peut pas se dépanner ou que le
temps prévu sera dépassé, il se déclare en "détresse". Dans ce
cas, 1l respecte les instructions en vigueur.

En cas de détresse le conducteur peut étre amené a prendre des
mesures supplémentaires, tels que lutte contre l'incendie ou de
- protection contre le gel.

137.02 Constatation d'une panne.

' Les irrégularités de fonctionnement sont généralement accompagnées
d'une indication que le conducteur peut observer par 1'ceil, l'oreil-
le, le nez ou le toucher.

Parmi les indications visuelles, on peut citer :

- la variation de la position de 1'aiguille au manométre, au
thermométre, 4 l'indicateur de vitesse, & 1l'ampérem@tre ou au
voltmétre ;

- 1l'allumage ou 1l'extinction d'une lampe de contrdle ;

-~ le changement de couleur des gaz d'&chappement ;

- la diminution ou l'augmentation d'un niveau d'eau, de gasoil
ou d'huile.

Cours 122.50.



2.

Parmi les phénoménes sensibles, cltons
= les chocs pendant le fonctionnement de l'engin;
- les vibrations anormales;

- la température excessive de certains orgsnes constitutifs.,

Parmi les phénoménes auditifs, on peut mentionner :

- le fonctionnement d'une sonnerie, d'un sifflet, d'un hurleur ou
d'un klaxon;

-~ le grincement, le grippement, le battement ou le sifflement
provenant d'organes en fonctionnement ou d'appareils sous pressicn;

-~ les cognements dls & des jeux excessifs;
- le bris ou 1'éclatement de certaines pieéces;

- l'zxploslon.

Parmi lez phénomenas cdoranbs, mentionnons 1'odeur
- des gaz;

- de Jo combusticn ¢ huile; de peinture, de caoutchoue, d'isolants,
etaie.e;

- de gaouil yonore

D'epres
sul e AES
Ce résuitveu
Lvenglo.

cifectudes, on peut blen scuvent définir
ae la panne
une connaissance approfondie de

La pertve dz vomps colt gbre restrelinte par la localisation rapide
de la vannsg Seur te oorductenr, bien au courant du type d'engin
considere,; poubl e ddpanner en wi minimum de temps.

Certuines parnes sont classiques et se présentent réguliérement.
Les avaries survenues sont portées rapldement & la connaissance du
personnel par 1'utilisatlion du tableau noir. Cette inscription
permet aux conducteurs de les dilscuter.

137.04. Recherche de la panne.

Si la cause présumée est connue, le conducteur doit localiser la
panne €t cecl dans un ordre chronclogique.
Cette méthode donne généralement une solution rapide.

La recherche de l'nvarle pout ss faire par les opérations cl-aprés ;

- 1'élimination de certains circults électriques;
- le pnenoevyre de yobinet:
- 1'izolement ¢'appareils;

137e 1egor



1'arrét du moteur diesel pour la recherche de fuites d'airj

la création de certaines situations pour constater la réaction
de certains organes;

la manoeuvre manuelle d'organes déterminés;

la modification de régime, de vitesse, de pression ou de tempéra-
ture.

Cours 122.50
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LE DEPANNAGE (suite).

138.00 Sortes de pannes,

Les différentes pannes se présentant sur un engin
diesel peuvent 8tre classées en plusieurs catégories.
Lorsque le conducteur a pu déterminer a4 quelle catégorie
appartient la panne, il est déja & mi-chemin de la locali-
sation de celle-ci.

Les catégories principales sont :

- le moteur diesel;

- 1'asservissement du moteur diesel;

- la transmission;

- l'asservissement de la transmission;

- 1'équipement pneumatique;

- 1'équipement de chauffage et de préchauffege;
- les circults de contrdle et d'éclairage.

I1 se présente parfois qu'une avarie qui survient ne
donne pas naissance & une panne. C'est le cas, notamment,
lorsque cette avarie n'est pas la cause d'une interruption
ou d'un retard dans la remorque du train.

Exemple. Le compresseur étant entrainé par cing cour-
roles, une ce celles-ci se brise. Le compresseur reste entrai-
né, I1 y a une avarie mais pas de panne.

-
o

0

D
[}

Pannes au moteur diesel.

a) Bris.

Le moteur diesel est en pamne.s'il survient un bris au
vilebrequin, & un piston, & une culasse, & une pompe d'in-
jection, & la pompe & eau, a la pompe & Juile, etc.

b) Irrégularités dans les circuits.

Le moteur diesel est aussi considéré comme étant en
panne si la pression dans les circuits de graissage ou de
combustible est nulle ou insuffisante.

Il en est de méme si une défectuosité se présente au
circuit d'admission d'air ou au groupe de refroidissement.

¢c) Fonctionnement des appareils de sécurité.

Lorsqu'un appareil de sécurité intervient, il en résul-
te, dans certains cas, un retard dans la remorque du train.

d) Irrégularités dans 1'aseervissement.

Des défectuosités peuvent survenir dans les électroval-
ves, les électro-aimants, les circuits d'asservissement élec-

Cours 122.50
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triques, pneumatiques ou hydrauliques. Ces irrégularités
donnent généralement naissance a des pannes.

Pannes & la transmission.

a) Bris.

Des bris peuvent avoir lieu & la génératrice principale
aux moteurs électriques, aux contacteurs, aux cibles ou &
1'intérieur de la transmission mécanique ou hydraulique.

b) Irrégularités dans 1l'asservissement et les contrdles.

Les circuits d'asservissement et de contrSle sont souvent
une source de pannes. Les difficultés dépendent de la com-
plexité des circuits, ou (et) du manque de soin.

La maniére dont les conducteurs desservent les engins
de traction a également une influence.

¢) Fonctionnement des appareils de sécurité.

Les appareils de sécurité interviennent lorsqu'une ir-
régularité de fonctionnement a lieu. Malgré 1'intervention
de la sécurité la situation anormale peut persister dans
certains cas,

Pannes & 1'installation pneumatique.

a) Bris.

11 peul se produire un bris aux parties constitutives du
compresseur, aux organes d'entralinement, aux cireuits ou aux

asservissements.

b) Irrégularités dans les circuits.

Dans les clrcults pneumatiques, les soupapes de slireté,
les soupapes d'alimentation et l%%jsupapes de fin réglage
peuvent se dérégler. &

Des fultes importantes peuvent se présenter aux appa-
reils ou aux conduites.

I1 peut se produire des calages d organes oonstitutifs;
Des membranes se fissurent ou se détériorent.

Pannes a la chaudiére.

La chaudiere et le préchauffeur sont considérés comme
des auxiliaires indépendants. Les pannes connues, qui peuvent
se présenter a ceux-ci, sont reprises dans un carnet de dé-
pannage spécial.



138 %

Pannes diverses,

En dehors des pannes classiques, des avaries exeeptilon-
nelles et mémes inconnues & ce Jour, peuvent survenir.

On peut citer comme exemple

- un bris d'essieu;

- un décalage de bandage de roue;

- une fissure d'un réservoir i bombustible;

- un calage d'une timonerie de frein ou d'un régulateur;

- une explosion dans le carter du moteur diesel ou & un
endroit quelconque;

- 'un incendie dans la salle des machines, dans l'armoire
électrique ou dans les moteurs de traction;

- un bris des boulons de fixation du moteur diesel ou de la
génératrice principale.

Ces avaries, étant des cas spéciaux, doivent &tre sui-
vies et étudiées de prés pour tenter d'éviter que se présen-
tent des pannes similalres.

Cours 122.50
1%8e legon






1*7e legon

LE DEPANNAGE (suite).

139.00 Carnet de dépannage.

Pour chaque type d'engin moteur, la Direction rédige
un carnet de dépannage. Chaque conducteur est en possession
de ceux qui concernent les véhicules qu'il dessert régulie-
rement. I1 est évident que toutes les pannes pouvant se pré-
senter, ne figurent pas dans ce livre.

Le sommaire des différents groupes de pannes constitue
la page centrale du carnet de dépannage et indique les numé-
ros de la page correspondante qui traite ¢e cas,

En principe chaque panne est accompagnée d'un schéma.

3991 Obligations du conducteur en cas de panne,

Lorsqu'une panne Se présente, le conducteur en est
avisé par un avertissement déterminé.

Aprés la constatation le conducteur doit se demander
quelle peut étre la cause de cet avertissement. Aussi long-
temps que cette derniere n'est pas connue, il est difficlle
de se dépanner.

Dés que le conducteur présume les causes possibles, i1l
commence a rechercher lapanne.

Quand celle-ci est localisée, deux cas peuvent se pré-
senter

- la panne peut etre levée, c'est-a-dire qu'on peut se dé-
panner;

- la panne persiste.
Dans ce dernier cas, deux possibilités existent :

- le conducteur peut continuer la remorque du train tout en
donnant lieu & une certaine perte de temps sur l'horaire.
De plus, des mesures de sécurité sont & prendre;

- le conducteur juge qu'il ne peut continuer et il se décla-
re en détresse. Le conducteur doit consulter son carnet
de dépannage le plus souvent possible.

159$b Utilisation du carnet de dépannage.

En principe chaque page contient les rubriques sulvantes:

. Constatations,
Causes possibles.

. Recherche de la panne.

i
o o o »

. Dépannage.

Cours 122.50



Prenons un exemple concret. Supposons un arrét intem-
pestif du moteur diesel.

Dés 1l'arrét du moteur, le conducteur doit faire le plus
possible de constatations afin de classer la panne dans une
certaine catégorie. Il sait que le moteur s'est arrété. Ce-
pendant, il n'a pas entendu de bruits anormaux. Il n'a pas eu
d'indications préalables c'est-a-dire lampes ou signaux acous-
tiques.

Apreés l'arrét complet du moteur diesel, le conducteur
entend la sonnerie ou constate l'allumage d'une ou de plusieurs
lampes. Dans ce cas il ne doit pas supposer que la cause de
l'arrét résulte d'un fusible fondu.

I1 vérifie si 1'appareil de survitesse n'est pas déclen-
ché, Il constate ensuite que l'aiguille du manométre de pres-
sion de gasoil indique O kg : cm2. A partir de ce moment il
sait quelle panne il doit consulter au sommaire. Il s'agit
du "manque de pression de gasoil".

139FB Constatations,

Le sommaire du carnet de depannage pose la question sui-
vante : "Le moteur de la pompe & combustible tourne-t-il 2"

Nous supposons que le moteur de la pompe &a combustible
tourne. En consultant la page indiquée, on y trouve : "en
plagant 1'interrupteur intéressé dans la position prevue,
le moteur de la pvmpe tourne mals la pression de gasoll est
nulle ou insuffisante”

Par la comparaison du texte et des constatations faites
on en déduit que 1l'on suit le bon chemin.

Quelles sont maintenant les causes possibles ?

139% Causes possibles.

La rubrique B de la méme page signale :

1. manque de gasoll dans le réservoir;

A accouplement avarié entre le moteur électrique et la
pompe & combustible;

3. aspiration d'air par la pompe entre celle-ci et le ré-
servoir;

¥ fuite de gasoil & la tuyauterie entre la pompe & combus-
tible et les pompes d'injection;

5 déréglage d'une des soupapes de sfireté;

6 obstruction d'un filtre.

Cours 122,50
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13995 Recherche de la panne,

Il faut rechercher la panne dans un ordre chronologique.
Par conséquent, on agit comme ci-apreés :

4 vérifier le niveau de combustible dans le réservoir;

2 arréter le moteur électrique et contrdler manuellement
si la pompe & combustible est encore raccordée;

J. rechercher, aprés avoir arrété la pompe, les fuites éven-

0N

tuelles a la conduite d'aspiration;

Y rechercher, la pompe tournant, les fuites & la conduite
de refoulement;

5-6 ces points sont difficiles & constater et doivent &tre
considérés comme possibles.

139;6 Dépannage.

4. Un conducteur soigneux ne tombe pas sans combustible
sauf s'il se présente une avarie au réservoir,

2. Lorsque 1'accouplement entre le moteur électrique et la
pompe & combustible ne peut €tre réparé, il faut enlever
le pivot du servo d'arrét. Ensuite, i1 faut lancer le mo-
teur diesel et essayer d'atteindre un endroit ou le rem-
placement de la locomotive est possible.

31, Essayer de o&mater les fuites.

5 Frapper légérement les soupapes de suUreté avec le manche
du marteau tandis que la pompe tourne.

0. Enlever 1'élément du filtre fin et replacer le couvercle

avec solin.

Remarque. Le dépannage n° 3 ne peut &tre efficace que
sl les conduite® de combustible sont suffisamment étanches et
si les filtres offrent peu de résistance au passage du com-
bustible.

Canrae 199 £N0
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137.00.1
137.00.2

137.01.1

137.01.1
137.02.1

137.03.1

137.04.1

138.00.1

138.02.1
138.03.1

138.05.1

139.00.1
139.01.1
139.02.1

139.02.2

QUESTIONNAIRE.

Quelle est la définition du mot "panne" ?

Existe-t-il un service de dépannage a la traction diesel 2

Quelle est la maniére efficace pour se dépanner ?

Quand consideére-t-on un engin diesel impliqué dans un
"incident" %

Quand consideére-t-on un engin diesel en détresse 9

Quelles sont les phénoménes qui accompagnent généralement
une irrégularité sur un engin diesel ?

De quail dépend la durée du dépannage dans la plupart des
cas ?

De quelle fagon favorable, le conducteur peut-il déceler
une panne 9

Comment peut-on grouper les différentes pannes possibles
d'un engin diesel 2

Quelles sont les pannes gul peuvent se présenter au mo-
teur diesel ?

Quelles sont les pannes gul peuvent se présenter & la
transmlssion ?

Quelles sont les pannes qul peuvent se présenter a l'in-
stallation pneumatique ?

Quelles sont les pannes diverses pouvant éventuellement
se présenter ¢

Comment le carnet de dépannage d'un engin diesel est-1il
réalisé 2
Quelles sont les opérations & effectuer par le conduc-

teur lors d'une panne & son engin de traction ?

Quelles sont les rubriques différentes se trouvant sur
chaque page du carnet de dépannage ?

Comment le conducteur opére-t-il lors d'un arrét intem-
peddf du moteur diesel en cours de route ?

Expliquez 1l'ordre chronologique des opérations & effec-
tuer,



139.03.1

139,04.1

139.05.1

139.06.1

Cours 122,

Comment le conducteur trouve-t-il dans le carnet de dépan-

nage, le groupe et la page sur lesquels i1l doit se baser
pour se dépanner 2

Quelles sont les causes possibles lorsque la pression de
gasoill indiquée par le manometre est nulle ou insuffi-
sante ?

Quelle est la maniére efficace pour la recherche de la
panne si les causes posslibles sont connues ?

Est-1il possible de faire tourner le moteur diesel alors
que la pompe & combustible ne fonctionne fdus ?

50
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CHAUFFAGE ELECTRIQUE SUR LIGNE NON ELECTRIFIEE.

141,00 G@Généralités.

Les voitures constituant les rames & chauffer &tant équipées de radia-
teurs &lectriques pour le chauffage, il n'était pas rentable de main-
tenir en service un deuxiéme type de chauffage tel que le chauffage
vapeur.

De plus, le matériel de ce chauffage(chaudiére,conduite,demi accouple-
ment) allait, vu sa longévité, imposer un entretien onéreux voir méme
son remplacement.

Ce qui a surtout influencé par ce type de chauffage, c'est le fait
que la plupart des pays limitrophes n'utilisent plus le chauffage
vapeur.

Leurs voitures, c¢irculant sur notre réseau sont dépourvuesde l'ap-
parelllage nécessaire. Afin de pouvoir assurer le chauffage de ces
trains sur les lignes non électrifi&es il a été prévu:

~ dans un premier temps, le groupe &lectrogéne installé dans un
bagage et appelé "fourgon de chauffage'.

- dans un deuxiéme temps,déquiper les locomotves  diesel-électriques
d'un dispositif permettant le chauffape electrlque. Ces locomotives

sont reconnaisables 3 la bande bleue horizontale tracée sur la
caisse.

141.01 Fourgons générateurs de courant (fig. 141,01.1).

Les fourgons générateurs de courant, prévus, uniguement pour le chauf
fage électrique des rames voyageurs sont &quipés d'un groupe moteur
Diesel-alternateur. Ils sont congus pour pouvoir chauffer une rame

de 10 3 12 voitures.

Le moteur "MAYBACH" entraine un alternateur prineipal (418 XW) et un
“alternateur auxiliaires incorporé.

La puissance électrique est fournie par l'alternateur principal sous
forme de courant triphasé.

Le courant redressé& au moyen de diodes aliment: le circuit de chauffage
des voitures sous une tension comprise entre 2.200 et 3.600 Volts ;
le retour du courant s'effectue par le rail. Ce courant de retour par
le rail pose deux problémes i savoir :

- Perturbation des circuits de voie, si ceux-ci sont & courant de
continu

- En cas d'avarie dans le groupe de diodes, une composante alternative
importante aspparait dans le courant de chauffage. Cette composante
peut perturber les circuits de voie 3 courant alternatif et il faut

donc couper le chauffage €lectrique dés que cette composante alter-
native apparait.

C. 122.50



Pour parer A ces problémes 11 a &té prévu :

le cas @

de n'autoriser la circulation des fourgons de chauffage en service
que sur certaines lignes.

2e casg :

Des dispositifs de protection sont prévus et doivent surveiller
les défauts de -

a) diode avariée (coupure)
b) disconneetion dans le c@blage
¢) disparition d'une phase

En principe, le fourgon n'est pas accompagné. Le conducteur de la
locomotive effective les manoeuvres de démarrage et d'arrét du
groupe. Aucun eontrdle de fonectionnement du groupe n'est prévu sur 1la
locomotive.

141,02 TFonectiormement du groupe Diesel-gé&nérateur.

Le chauffage &lectrique ne sait etre établi qu'aprés que la tem-
pérature de l'eau de refroidissement du moteur ait atteint 40°C
(extinction de la lampe rouge HEL).

Aprés avoir disposé la bolte 3 c¢lé comme prévu l'interrupteur de
ochauffage & 1a boite Faiveley est fermé&, 1a lampe HAL s'8teint et
la lampe Jaune HL s'allume, le moteur augmente de vitesse du fait
de l'excitation des solénoides du régulateur de vitesse et la tension
ge l'alternateur principal st'éléve. Le relails de tension HVR enclenche

a 3200 Vol?s. Le contacteur de protection des diodes DPR est fermé
et le relais HC est excité et

- ferme un contact (HC) sur le circuit d'alimentation de la rame ;

- - ouvre un contact qui &teint la lampe jaune & la boite i clés
: (chauffage en service)

- ferme un contact sur le circuit d'allumage des lampes extérieures
HL 1-2-3-4 qui stallument, prévenant ainei les agents de la mise
en service du chauffage.

La génératrice principale alimente le train avec une intensité de
+ 10 A par voiture et la tension descend a 3000 Volt.

Le régulateur de charge OLR, commandé par le régulateur Woodward,

qui en fonction du débit d'injection modifie la valeur de la résis-
tance W9 (0 - 15L), Celle-eci est insérée dans le circuit d'execi-
tation de l'alternateur et régle l'excitation en fonction de 1'énergie
demandée par les thermostats des voitures.

Cs 122.50
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1414.03 Chauffage €lectrique des trains.,

Un alternateur MA & 3 enroulements triphases-&toile, a &t& monté en
lieu et place de l'alternateur GM dtorigine.

Deux enroulements HT servent au chauffage et donne chacun une tension
nominale de 1112,5 Volts entre phases. Un contacteur HC hexapolaire
connecte ces enroulements 3 deux ponts de Graetz HD qui donnent
chacun 1112,5 x 1,35 = 1500 V. Un commutateur 3 barettes HVS permet
de coupler les deux redresseurs en sgrie pour sortir 3000 V ou en
paralléle pour 1500 V. Une boite i ¢lés ESC met la ligne chauffage

& la terre quand on ne s'en sert pas.

Le %e enroulement BT, alimente les ventilateurs TMB1l des moteurs
de traction (6 x 3,68 Kw) et les ventilateurs EBl de l'eau de
refroidissement du moteur Diesel (2 x 18,4 Xw) via des contacteurs
TMBC, EBC1 et 2 et des régulateurs a thyristors TMBD, EBD1 et 2,

L'excitation de 1'alternateur est assurée par la batterie 75 V et 1la
génératrice auxiliaire AG via les fusibles FU1 et FU3, les diodes

V6 et V 36, le contacteur ABFC et la résistance ABFRS ou par un

pont redresseur semi-commande AFD connect& au réseau alternatif BT
par un contacteur ASFC et des fusibles ultra-rapides AFFu.

Des selfs AFS1 les protégent.

Des protections détectent et neutralisent

1. des surcharges en courant de chaque enroulement HT (MCR 1 & 4)

~

ou de ehaque groupe ventilateurs (MCR 5 3 10)
2. des contacts accidentels entre HT et BT alternative (GR 2) ou HT
et BT continue 75 V (GR 1) ;

3. des tensions de chauffage non conformes : moins de 2500 V (VTs)
ou plus de 3400 V (HVR)

4. des coupures de phases ou avarie de diodes HT (VTs) ;
5+ un deséquilibre des courants de chaque pont en 1500 V (CTs 1 et 2).

Le fonctionnement des thyristors est entidrement controlé par un
Equipement électrénigue.

141.04 Utilisation de la boite & clés.,

A la face latérale de l'armoire &lectrique chauffapge (c8té& droit),
se trouve la bolite i clés.

La cl€& 4 n'est pas utilis&e par le conducteur de traction Diesel.
Une manette HLS (5) peut occuper deux positions.

1) Elle reste placée et plomb&e en position verticale. Elle n'est
manoeuvrée que par le service d'entretien avant 1'ouverture de
l'armoire haute tension.

La positiog inclinée vers la gauche empéche le lancement ou pro-
voque la mise a l'arrét du M.D. aux fourgons de chauffage cette
poignée se trouve toujours ineclinfe vers la gauche.,

C. 322,50



2) Quatre ¢lés (51) qui peuvent oceuper deux postions :

- inclinée 3 135°, position verrouillée qu'elles doivent oceuper ; -
- horigzontale, pour l'enlévement &ventuel lorsqu'elles sont utilisées
pour l'ouverture des portes.

3) Une c¢l& de chauffage HAS, type RIC, quL permet l'asservissement
du chauffage par le conducteur, Elle peut occuper trois positions :

HORS, pour enlévement de la e¢l& lorsque le chauffage est coupé et
avec le sectionneur ECS fermé

0, coupure du chauffage, la lampe verte HAL est allumée ;

EN, mise en service du echauffage par le conducteur,
Cette manoeuvre n'est possible qu'aprés le déplacement
de la manette FESC sur la position "ehauffage en service".

4) La manette ESC de commande du sectionneur qui peut occuper
deux positions :

chauffage 3 la terre : le sectionneur est en position fermée pour

la mise 3 la terre du circuit de chauffage
et le verrouillage de la ¢clé HAS ;

chauffage en service : sectionneur ouvert, la ¢lé HAS peut &tre
placée sur la position EN pour la mise en
service du chauffapge électrique.
La fermeture diun contact suxiliaire pro-
voque l'accélération du M.D. 2 435 t/m.

141.05 Opération de mise en service du chauffage électrique.

1. Accouplement de la locomotive & la rame

- le ehagffage ne peut pas étre en service ;

~ la ¢l& HAS (RIC) de la bolte 3 clés doit €tre remise i l'agent
de l'exploltation chargé de l'accouplement. Ce dernier la remet
au conduecteur aprds terminaison des opérations.

2. Mise en service du chauffage :

'

remettre la c¢l& HAS en place et 1'amener en position "0"., La lampe
verte HAL stallume

les interrupteurs "Chauffage" des boites Faiveley qui sont raccordés
en série dolvent @tre fermés ;

Ce 122.30
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~ ouvrir le sectionneur ESC en amenant la manette sur la position
"ehauffage &n service".

Le moteur Diesel accélire a U435t/mm exeitation du solénoide
CV dans le régulateur WW,

- placer la c¢l& HAS en position "EN". La lampe verte s'&teint. Le
processus de mise en service du chauffage steffectue,

A partir de ce moment la tension indiquée au voltem2tre atteint
t 3000 Volts, L'amp8remé&tre indique une valeur de courant en
fonetion du nombre de voitures 3 chauffer,

3. Coupure du chauffage 3 partir de la eabine de conduite.

I1 est possible en cours de route ou avant l'arrivée du train au
terminus de couper le ¢hauffage 3 partir de la cabine en ouvrant
1'interrupteur & la boite Faiveley.

Le chauffage peut ensuite 8tre remis en service par simple fermeture
de l'interrupteur ouvert.

4, Coupure du chauffage :

~ placer la clé HAS en position "0", la lampe verte s'allume ;

- fermer le sectionneur ESC en placant la manette sur la position
"chauffage 3 la terre".

Le moteur Diesel revient su ralenti ;
- amener la clé HAS sur la position "HORS".

5. Découplement de 1la locomotive ou modification de la composition
de la rame.

- placer la clé HAS sur HORS, l'enlever et le remettre au manoeuvre
chargé du dé&couplement de la locomotive ou dans la rame ;

- apgés les opérations, remettre la clé KAS en place & la boite i
clés,

Opérations 3 effectuer dans le cas d'utilisation d'un fourgon
chauffage,

Les opérations 3 effectuer en cas d'utilisation d'un fourgon de
chauffage sont pratiquement les mémes que celles décrites ci-avant
pour les locomotives.

C. 122.50
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142 .00

142,01

& un endroit ol il n'y a aucun danger d'extension
des stations, des formations ou des ateliers). Décrocher

LES MESURES A PRENDRE CONTRE L'INCENDIE.

Généralités.

La combustion ne peut se produire qu'a partir d'une
certaine température propre & chaque corps. Elle ne peut se
poursuivre que s'il y a un apport suffisant d'oxygene.

La température de combustion est moins élevée avec 1'air
qu'avec de 1l'oxygene pur. Cette température peut devenir in-
suffisante sil, par un moyen quelconque, on diminue la quanti-
té d'oxygéne.

Pour éteindre un incendie, on peut

- abalsser la température des corps quil brulent;

- priver ces corps d'air (étouffement);

- réduire 1'influence de 1l'oxygéne par 1'apport d'un gaz
inerte.

Tous les moyens d'extinection sont basés sur un de ces
trois principes ou sur leur combinaison.

Les incendies peuvent étre classés en plusieurs caté-
gories

- feux de bols, de papier ou de déchets organiques;

- feux de matieres grasses ou de liquides combustibles plus
ou moins volatils;

- feux dans les appareils électriques;

- feux aux engins diesele
Obligations du conducteur,

Dés qu'un incendie se déclaré, le conducteur doit 1ie
combattre sans tarder. Eventuellement, il fait appel aux
pompiers (tf 900).

Le conducteur d'un engin diesel doit &tre particulie-
rement attentif au danger d'incendie. ‘

I1 doit avoir une connaissance parfaite du maniement
des difrérents types d'extincteurs équipant 1'engin qu'il
dessert. Il doit aussi connaltre 1'emplacement occupé par
ces appareils,

“n_cas de début d'incendie, le train doit étr? arrété
en dehors

ensuite la locomoti ve et 1'¢loigner du train. Serrer le frein
et arréter la M.D. " Le conducteur ouvre alors le sectionneur
ou contacteur de batterie afin d'éviter 1'alimentation des
circuits basse tension.

A sa prise de service, le conducteur doit vérifier 1la

présence des extincteurs et s'assurer que les plombs sont
intacts.

Cours 122.R0D



142.02

142,03

Cours 122.60

En outre, il vérifie si les appareils sontbien étan-

ches. La non étanchéité se déctle par la présence éventuelle
d'un peu de neige carbonique & 1l'intérieur du tromblon.

Chaque fois qu'un conducteur constate une anomalle a un
extincteur (déplombé ou fuite) il demande solt le remplace-
ment de 1'appareill soit un controle de celui-ci.

Précautions & prendre pour éviter les incendies.

En vue de diminuer les risques d'incendie, il est pres-
erit au conducteur de prendre les mesures cl-apres :

- maintenir les cabines de conduite et la salle des machines
en parfait état de propreté;

- utiliser pour le nettoyage des lavettes ou des chiffons
et ne pas les laisser trainer partout. Eliminer ceux qui
sont imprégnés d'huile ou de gasoil;

- s'assurer de 1l'étanchéité des conduites de combustible et
d'huile. Si un chiffon dolt 8tre laissé en place pour ab-
sorber la fuite, 11 faut le fixer afin qu'll ne soit pas
entrainé par les pieéces tournantes;

- ne pas employer d'essence pour le nettoyage. Ce prodult
est trss volatil et constitue une source d'explosion et
d'incendie;

- ne pas fumer dans la salle des machines ou sous le capot
moteur;

- utiliser la torche électriguepour s'éclairer lors de la
visite de la locomotive;

- ne pas remplacer les fusibles défectueux par des moyens de
tortune mais bien par ceux qui sont en réserve;

- ne pas stationner aux environs immédiats d'une source de
chaleur a feu ouvert;

- ne pas laisser couler le gasoil le long de la caisse lors
de 1l'approvisionnement du réservoir.

Mesures & prendre aprés 1l'extinction de 1'.ncendie.

La lutte contre le feu n'est considérée comme terminée
que lorsque l'on a 1'assurance qu'il n'y a plus de danger
de reprise,

En ce qui concerne la continuation du service, le con-
ducteur se référera a l'avis du contremaltre diesel de
1'atelier d'attache ou du plus proche.

S'11 s'agit d'un incendie superficiel, n'ayant atteint
aucun organe essentiel, le conducteur continue le service et



S

attend la premiere rentrée a l'atelier pour demander une
visite approfondie.

Dans tous les cas ol un extincteur a été utilisé, le
remplacement doit en etre assuré dans les délais les plus
courts, éventuellement lors du passage dans le premier ate-
lier atteint. -

Cours_122.50
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LES MESURES A PRENDRE CONTRE L'INCENDIE (suite)

143,00 Moyvens d'extinction en général.

Dans la plupart des cas, l'eau est le meilleur liquide
extincteur d'incendie. Cependant, 11 faut pouvoir dispo-
ser de la quantité suffisante & 1'endroit ol elle est
nécessaire.

Il faut aussi saboir comment s'en servir pour obtenir
les meillleurs résultats.

L'eau peut etre utilisée de différentes fagons pour lut-
ter contre l'incendle, c'est-iA-dire au moyen :

- d'un seau;
- d'une bouche déalimentation en eau sous pression;

En plus des extincteurs placés dans les cabines de con-
dulte, on dispose également du sable se trouvant sur la
locomotive. On peut aussi utiliser toute matiére, non
combustible, qui peut étouffer 1l'incendie (terre, cen-
drées, mousse, laitier, etc.).

L'emploi de sable ou de condrées est bien indiqué dans
le cas ou le liquide enflammé s'découle en nappe peu
épaisse sur le sol.

Les extincteurs pouvant &tre utilisés contre 1l'incendie
sont d'une grande diversité. On parlera cléapres de ceux
gqul sont en usage sur nos locomotlves.

143,01 Précautions & prendre lors de 1'umbllisations d'eau comme
moyen d'extinction a proximiteée d'installations electri-
ques.,

Il est autorisé d'utiliser de 1l'eau pulverisée & proxinu;—
té d'installations électriques sous tension & condition
de respecter les prescriptions de sécurité prévues.

143,02 Extincteur & anhydride carbonique (fig. 143.02.1).

Cet appareil contient de 1'anhydride carbonique (C02)
liquéfié emmagasiné sous forte pression dans une bonbonne
(1) (65 kg : cm2 & 15° C). Cette bonbonne est fermée par
une vanne a levier (2). Un cbne diffusaur (3) appelé
"tromblon" est relié & la bonbonne par un boyau (4).

Pour utiliser l'extincteur, i1l faut

- déerocher 1'appareil;
- déplomber et enlever la sdécurité du levier;

Cours 122.50



- diriger le tromblon vers le .foyer & éteindre en s'en
approchant aussil prés que possible dans les limites
de la sécurité; tenir le tromblon par la poignée pré-
vue;

- appuyer a fond et brusguement sur le levier, de fagon
4 faciliter 1l'échappement de 1'anhydride carbonique &
1'état liquide. Une ouverture trés faible facilite la
formation de particules de neige carbonigque qui obstru-
ent 1'échappement;

- attaquer directement la base des flammes.

Lorsque la vanne est ouverte, 1' anhydride carbonique

se détend dang le tromblon et reprend partiellement sa
forme gazeuse. Il donne aussi nalssance & de l'anhydride
carbonique solide (neige) trés froid, dont la température
est d'environ 70° C sous zéro & la pression atmosphérique.

Cet appareil a une action extinectrice pulssante et il
convient pour les différentes catégories de feux. Le gaz
et la négge carbonique ne sont pas conducteurs de 1'élec-
tricité. TIls ne causent pas de dégits au matériel, Ils ne

sont ni toxiques, nl dangereux pour cemam qui les utili-
sent.

Les extincteurs a anhydride carbonique (C02) sont insensi-
bles a la gelée, Par contre, 11 faut éviter de les exposer
a des temp#ratures trop élevées (plus de 35° C).

Aprés 1l'utilisation de 1l'appareill, celul-ci doit 8tre
rempliacé,

143,03 Action de 1'extincteur & anhydride carbonigue sur l'incendei

La formation de la neige carbonique a treés basse tempéra-
ture, facilite 1'approche du foyer d'incendie.

L'extinction est provoguée par trois effets distincts :

- une 2action de souffle;

~ une action d'étouffement, 1'atmosphére devenant inapte 2
maintenir la combustion;

- une action de réfrigération.

143,04 Extinecteur & poudre (fig. 143.04.1).

Cet appareil consiste en un réservoir (1) rempli d'une
poudre (2) trés fine & base de bicarbonate de soude.

L'expulsion de la poudre est provoquée par la mise sous
pression du réservoir au moyen d'anhydride carbonique (C02).

Cours 122.50
143e¢ legon




143,04 Ce dernier se trouve & 1l'édtat gazeux dans un petit
récipient (3) se trouvant & 1l'intérieur du réservoir
et est 1libéré par 1l'enfoncement du percuteur (6).

Un boyau flexible (4), se terminant par un diffuseur (5)
uvec gachette, est raccordé au réservoir. A la pattie
supérieure de l'extincteur se trouve une soupape de sureté,

Pour utiliser 1l'appareil il faut

- enlever l'extincteur de son support;

- déplomber 1l'apparell et enlever la sécurité du percu-
teur (6)

- devant le feu, prendre en main la gichette du diffuseur;
- enfoncer le percuteur et appuyer sur la gichette;

- attaquer le feu & la base des flammes,

La gichette peut €tre reldchée pour arréter le jet.

On maintient ainsi @ine réserve du mélange poudre-C02,

pouvant €tre utilisé en cas de reprise éventuelle de
1'indendie.

Il convient de falre renouveler la charge de C02 et de
poudre, le plus tdt possible.

Il ne faut jamais toucher a la soupape de slireté. Ces
extincteurs conviennent pour toutés les catégories de

feux, Ils sont insensibles & la gelde. {ls n'ont aucun
effet corrosit.

143,05 Action de 1l'extincteur & poudre sur 1'incendie.

L'action extinctrice de 1'appareil est provoquées par

- 1l'effet de souffle;

- la projection violente de la poudre sur la matiére com-
bustible;

- la projection d'anhydride carbonique;
- le refroidissement rBsultahnt de la décomposition, au

contact de la flamme, du bilcarbonate de soude en carbo-
nate et en anhydride carbonique.

Cours 122.50
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QUESTIONNAIRE.

Quelles sont les conditions qul doivent etre remplies pour
donner naissance a une combustion ?

Comment peut-on éteindre un incendie ?
Comment peut-on classer les catégories d'incendie ?

Quelles sont les obligations du conducteur en ce qui concerne
le service d'incendie ?

Quelles sont les précautions a prendre pour éviter les incendie

Quelles sont les mesures & prendre aprés l'extinction de
1l'incendile ?

+ +

Quels sont les moyens d'extinction pouvant €tre utilisés pour
lutter contre 1'incendie ?

Expliquez la constitution et le fonctionnement de 1l'extincteur
4 anhydride carbonique.

Comment utilise-t-on 1 extincteur a anhydride carbonique ?
L'extincteur 4 anhydride carbonique convient-11 pour toutes

les catégories de feux ?

Est-11 sensible au gel et aux températures élevées ?
Quels sont les effets de 1'anhydride carbonique sur 1'incendie?

Expliquez la constitution et le fonctionnement de l'extincteur
a poudre,

L'extincteur & poudre est-il sensible a la gelée ?

Comment l'utilise-t-on ?
Quelle est l'action de l'extincteur & poudre sur 1 incendie ?

+
+ +

Expliquez la constitution et le fonctionnement de 1l'extincteur
a eau pulvérisée.

Comment utilise-t-on l'extincteur a eau pulvérisée 2

Quels -sont les effets de 1l'extincteur & eau pulvérisée sur
1'incendie 2

+
Des précautions sont—efles g prendre pour\utilise; les
extincteurs a eau pulvérisée ou la pompe a incend}e a
proximité des installations électriques sous tension ?

+ t 4
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TRANSMISSION ELECTRIQUE.

Moteur Diesel Génératrif=—="1 7

Fig.97.02.1
MOTEUR DE_TRACTION.

Fig.92.00.1

Fig. 98,01, 1
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BOGIE A 2 ESSIEUX.
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Fig. 98.04.1




BOGIE A TROIS ESSIEUX.
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4 CARACTERISTIQUES DE LA TRANSMISSION ELECTRIQUE.
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CARACTERISTIQUE EXTERNE.
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vh CARACTERISTIQUE A
PUISSANCE CONSTANTE.

~Y

Fig. 101.01.5
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e
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SYSTEME ACEC- WESTINGHOUSE . 7
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SYSTEME EMD.

Vers les moteurs
-
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REGULATEUR DE CHARGE ACEC -WESTINGHOUSE.
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REGULATEUR DE CHARGE EMD.

Diminution du courant d’excitation

Distributeur soulevé.

Distributeur enfoncé

ol

Augmentation du courant d ‘excitation

3
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tion MG
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Fig. 103.02.1
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REGULATEUR ELECTRONIQUE HL s.61.

Organe de correction

Fig. 105.00.1.
Appareil & régler
P
Systéme de mesure [
( |
{ |
™ o
|
1 Signaux électriques amplifiés | :
| | - | |
I I 1 I
| L
e f
I’M Amplificateur électronique
Fig.105.00.2. - z
ler organe de correction {7712 organe de correction -
Injection \’ s L .-/ F %
r A
MG
Courant
Moteur Diesel —1 Génératrice
~Manotran principale
3 Systéme de mesure 5 i
Régulateur électrique du 2e or xitafion MG
™ Woodward
&
‘_
Y Y Y
Amplificateur
électronique du
ler circuit sommateur
Y Y Y

du 2e circuit sommateur

\w‘ wyAmpliﬁcafeur électronique

C. 122.50




Appareil de
mesure injection
( Seisyn )

£°00°50! 'bi4

0s°22l°)

Réglage pneumatique
vitesse du M.D.

Contrédle courant débité MG

4 (transducteur)
( transformateur en volt)

Circuit sommateur

.
“Teloc’’
Alternateur . . . )
MG (bi-monophase) Moteurs traction Contréle vitesse
Génératrice|— 1 6 . de [ “engin
princ:pa/fﬁ i (63 km/h)
1
- 1
% ontrble suralimentation i
2 (manotran, limite la puissance P b
als00kw) i
1
ok v : Amplificateur
§) Ij ) Y Excitation ;Commande d?rglhac;gtgggascule ) ?E’fecfmn{que
2 (transduc | l MG L--------l 8 Il de tension
Mesure courark £ Rigiage
dlexcitation ¥, 7] Redresseur i’ " . )
/ 1 ‘excitation Y Amplificateur électronique
il 5 MG de courant.
Circuit spmmateur /
du moteur Diesel 4b Réglage courant] {
d ‘excitation G.P
4
(2+3) —5
1 =
7 L J

du circurt de réglage
de puissance

Amplificateur électronique de fension  (2,3)+4 +4b +5

REGULATION ELECTRONIQUE HL 6101 a 6115.

Gl




16

COUPLAGE DES MOTEURS DE TRACTION.
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DES MOTEURS DE TRACTION.
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Contacteur de traction PC

I
| l
F Contacteur de
| shuntage FSC
I
I
/“4108'3‘1" E Résistance de shuntage
I
I
|
'——_—.

traction

Fig. 106,05,

Résistance
réglable
Relais de Relais de
shuntage deshuntage
800V -600V
Fig. 106. 09,2
Contacteur de traction PC +
[ E—— A
i |
| :
| : | Contacteur de
| . shuntage F5C]
|' | 6
[ {
f : \
I | _ O— +
Moteur | r
de . -E
tracton | i -
: | Relajs 800V D o=
| |

I Relais

. -600V
Fig. 106.10, 1

C. 122.50




19

Commande du shuntage électronique
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TAMBOUR D'INVERSION.
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TAMBOURS D'INVERSION. 21
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CONTACTEURS D'INVERSION.

l




Irbemerts’ mraxemale | DJorce morimere 23
TABLEAU DE
COURANT 2700 Amperes 1 Mermelee
UNIHORAIRE. 3.000 Amperes 75 menuvtes
3.600 Amperes 2 rminultes fig. 109.01.1
4.200 Amperes 7 racnule
PROTECTION CONTRE LE PATINAGE.
{ Fig. 109.04 1 Fig. 109 06.1

Pymcnﬁ

d“ e, I,
4#4-4-/- REYO N

l ow lampc

|
b
i RE40On
MT 2

L5

Fig. 108.05.1

| Sl
t Carls 07 | ti) I
aoriec | ]
limeorrimied {“ 3
| PWJ !
L3

Puwissarrce

r:fﬂ,wr

l O O l“vr carr l s
ou lermipe

ol

Js conlioel oeLowelbom ot Lo
Jors etectrorwlve rmorche o' ride

lVers f‘:'fa/d:‘mr 37
Vers lormpe Femmwoery

C.122.50




24 +

R RELAIS DE MASSE.

Puissance

*F

o La
| — i
erie
R _'o_ O._io.ﬂ.“

o

|°—| £R5+

GRR

J

GR

GRIS —Zj )

m Fig. 110.00.1
777777l7_ﬂ77/

RELAIS DE FLASH.

De l’excitatrice Vers les moteurs de fractlon
=

G

Des moteurs de traction

Puissance

J#

Lampe ::
Sonnerie 'i'

@—ﬁg

Fig. 110,01, 1

g

;

RELAIS COMPOSE.

Lampe
— & | o-lamr
r:':
—_—
Putssance

e &ﬂ
] o

7777777777

C.122,50 Fig. 110.02.1




MASSE BASSE TENSION.

Fig.110.03.1
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C.122.50
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FREINAGE RHEOSTATIQUE.
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CIRCUIT DE CHARGE AVEC ALTERNATEUR ET REDRESSEUR.
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VENTILATEURS AVEC MOTEURS A COURANT CONTINU.
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VENTILATEURS ENTRAINES PAR MOTEURS A COURANT ALTERNATIF.
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VALVE DE REGLAGE FIN.
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ACCELERATION A COMMANDE ELECTROPNEUMATIQUE .
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ACCELERATION A COMMANDE ELECTRIQUE .
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COFFRET D'ALIMENTATION
(ancien modéle).

Interrupteur reseau 220 Volts

Interrupteur thermique avec bouton
de rearmement.

Voltmetre 72 Volts

Fusibles 15 Amp.

Lampe temoin.

Prise pour raccordement alternatif 220V

Prise pour raccordement courant
continu 72 V .

Fig. 127 00.1

COFFRET D’ALIMENTATION
(nouveau modele ).

Interrupteur 22G Volts

Interrupteur thermique sur crrcuit
alternatif E1

Interrupteur thermique sur circuirt
continu E 2

Lampe de contrdle de tension
alternative (rouge).

iampe de controle de tension
continue ( bleue).

Fig 127.01.1
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SCHEMA DE PRINCIPE DU FOURGON DE CHAUFFAGE.
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BOITE A CLES POUR CHAUFFAGE ELECTRIQUE.
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Fig. 143.02.1

APPAREIL A COZ,

Fig. 143.04 .1

APPAREIL A POUDRE.

C.122.50
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