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Paragrsaf I -~ ALGEMEENHEDEN.

A. Algemene kenmerken (fig. 1).

Soort motorwagen: Enkelvoudig op begies en koppelbaar.
Aantal assen per bogie: 2.
Aantal motorassen: 1
Totale lengte van de motorwagen: 25,100 m.
Lengte van de kas: 23,80 .
Afstand tussen de centra der bogies: 15,040 m.
Radstand van de motorbogie: 3,5 m.
Radstand van de draagbogie: 2,5 m.
Laadvermogen van de reisgoedafdeling: 1000 kg.
Ledig gewicht ritvaardig: 40,4 Ton.
Globaal gewicht: 52,7 Ton.
Specifiek vermogen: 7,7 pk/T.
Maximum snelheid: 90 km/h.
Door de motorwagens onderling te koppelen mst asn--

hangwagens of een goederenwagen kan men navermelde trei-
nen samenstellen:

Motorwagen + motorwagen.

Motorwagen + aanhangwagen.

Motorwagen + aanhangwagen + motorwagen.

Motorwagen + 2 aanhanswagens + motorwagen.

Motorwagen + aanhangwagen + motorwagen + sanhangwagen.

Motorwagen + goederenwagen van maximum 20 Ton.
B. Inwendige schikking (Plaat 1)
1. Rijtuig.
De opeenvolging der afdelingen is de volgende:

- een afbé%onderde stuurpost

- een reisgoedafdeling. _

- een opeenvolging van reizigersardelingen afwisaselend
met plat-formes.

- een W.C,

- een afgezonderde stuurpost.

In elk der zijwanden openen er zich 3 deuren waar-
van 2 toegang verschaffen tot de centrale plat-formes
in de reizigersafdeling en de andere tot de bagageafde-
ling.

Deze deuren zin electro-pneumatisch bewerkt.
I.01
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De zitbanken, die met groen schijnleder overtrokken
zljn, staan langs beide zijden van een middengsng. Om
een z0 groot mogelijk santal plaatsen te bekomen werd de
motorisatie volledig onder de vicer geplastst en in de
motorbogie opgesteld. De twee cenirale plat-formes zijn
elk voorzien van 10 klapstoelen. Men heeft aldus sen to-
tale capaciteit van 119 zitplastsen em 20 stmanplaatsen
bekomen.

De motorrijtuigen type 602 hebben een lste klasse-
afdeling. '

De rijtuigen zijn geinsonoriseerd sn uwitgerust met
een verwarmingsstelsel op radiatoren met warm water, die
toelaten hetzij het koelwater der motoren, hetzii sen
gasoliebrander als warmiebron te gebhruiksn.

De ventilatie is verzekerd door een luchistrsom die
het rijtuig doorstroomt tussen het dask en het piafond.
Deze lucht treedt in het rijtuig lsngs de ventilatiemon-
dingen opgesteld in het plafond. De regeling ven de in-
stromende lucht gebeurt door een klep bevolen van uit de
bagageafdeling of van uit de reizigersafdeling (kant
W.C.) naar gelang de bewegingszin van de wotorwagen.

Het rijtuig is uitgerust met een alarmsysteen dat
van uit 3 verschillende plaatsen, verdeeld over de ge-
hele lengte van de reizigersafdeling, in werking kan ge-
bracht worden. Dit in werking brengen is cok mogeliik
van uit de bagageafdeling.

De verlichting gebeurt door flucrescentiebuizeag

Onder de rijtuigkast zijn de koelwater-ventilastoren
en de batterijkast opgehangen.

2. Bagageafdeling.

Hierin bevinden zich:

De schakel- en smeltlodenkasten {(Plast 2).

Het gasoliereservoir.

De expantiereservoirs (Westinghouse en SEM).

De waardenkoffer.

De luchtvoeding~ en uitlasatbuizen van de diesel~
motor.

Twee Oerlikon-koppelingen.

De decompressiestang.

- Twee rode en een groene vlag.

3. Stuurposten.

De controletoestellen zijn opgesteld in de twee
stuurposten, maar vooral in de stuurpost n® 1 (kant ba~
gageafdeling). Van uit deze post zijn de schakelkasten
voor de oplading van de batterij en voor het asnzetten
van de motor (fig. 2) bereikbsar.
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Het Teloctoestsl, met enregistrerende band, bevindt
zich in de stuurpost, kant W.C.

Niettemin bevat iedere stuurpost:
— op het instrumentenbord: de brandstofcontroller(plaat

de keerkoppelingscontroller
(plaat 3).

Op plaat 4 zijn de verscheidene schakelaars, druk-
knoppen, getuigelsmpesn en manometers voorgesteld die
zich op het instrumentenbord bevinden.

- links: (plaat 3): De tachymeters die het toeren-
tael van de motor aanduiden.
De getuigelampen voor de
rijrichting, oliedruk, tem-
reratuur van het water.
De aanzetcommutator Scintilla.
De voltmeter vaan de batterij.

- rechts: (platen 5,6,7 en 8)De machinistenkrasn van de
Oerlikonrem.
De Teloc.
Een smeltlodenkast.

- Onder het inatrumenten- De handrem, de voetdrukiklep
bord: van de tromp en het vcetpe-
daal van de dode-mansinrich-
ting.

C. Motorisatie.

De kracht door de motor ontwikkeld wordt op de
motoras evergebracht doocr tussenkomst van een hydrave
lische transmisszis {XKoppeltranaformator - Hydrauliische
koppeling). De keerkoppeling is van het type met rechte,
steeds op elkander ingrijpende tandwielen die kunnen wor-
den ingeschakeld door een verschuifbare klauwkoppeling.
Deze keerkoppeling zit ingebouwd in het carter van de
hydraulische transmissie. De drijfas van de motorwagens
wordt aangedreven bij middel van een cardanas en een ag-—
brug. De asbrug heeft een dubbele demultiplicatie (een
paar conische tandwielen en eem paar rechte tandwielen).

De motor en transmissie zijn bediend door electro-

pneumatische toestellen bevolen door controllers en scha-
kelwalsen, bewerkt van uit de stuurposten.

D. Bogies ern ophanging.

De kast ig aan de bogie verbonden door een center-
spil die een vertikale beweging toelaat. Deze spil stelt

de hoekverplaatsing vast van de bogie, maar zonder de
last te dragen.
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De kast rust op de bogie door tussenkomst van 2 giij-
platen in "manax" (fig. 3). Deze brengen de vertikale
krachten over aan de ophanging.

1) Motdrbogie (fig. 4).

De bogie heeft een raam samengesteld uit gelaste
Staalplaat en dat rust op 2 assen, waarvan de ene motor-
as en de andere draagas is. De radafstand is 3,500 m.

Ieder as is gelagerd op rollagers SKF.

De dieselmotor en de snelheidskast zijn man het raam .
van de bogie vastgehecht met tussenplaatsing van gummi-
schijven of "Silentblocs”.

De andere toestellen, zoals de vuldrukturbo voor
overvoeding van de motor, het remhangwerk, de zandbakken

en de Teloctoestel-aandrijving, zijin vast aan het raam
verbonden,

a) Primaire ophanging (Plaat 9).

De verbinding tussen het bogiersam en de assen is
verwezenlijkt volgens het “"Alsthon“-systeem.

Het princiep er van ig de rollegerbussen te verbinden
met het bogieraam door verbindingsstangen met tussenplaat-
sing van "Silentblocs™. Hierbij is het gebruik van
acheenplaten uitgesloten.

Bij het onder last komen van de bogie, ze: zijn raanm
de belasting over op de spiraalversn rustend op de rol-
lagers.

b) Secundaire ophanging (Platen 10 en 11).

Het is de elastische verbinding tussen de kast en
de bogie. De krachten overgebracht door de kast op de
glijplaat worden overgezet op de bladveren, waarvan de
uiteinden rusten op een cphangingsstang. Het bovendeel
van deze ophangingsstang steunt door tussenvoeging van
een onderlegplaatje in cacutchouc op een steunstuk vast-
gehecht op het bogieraam.

De bladveer is aan de bogie verbonden dsor 3
Alsthomstangen. Twee dezer stangen, haasks op het wiel-
vlak, nemen de dwarse reacties op. De derde, evenwijdig
met de langsrichting van het rijtuig, neemt de overlangse
reacties op.

Deze reacties ontstaan door de wrijving van de ma-
naxplaten tussen kast en becgie.

2) Draagbogie (fig. 5).

Is samengesteld uit een raam in gelaste staalplaat
rustend op 2 draagassen met een radafstand van 2,500 m.
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Deze assen zijn gelagerd op SKF rollagers.

Op het rasm zijn het remhengwerk, de zandbakken en
de Teloc-overbrenging bevestigd.

&) Primsire ophanging (Plaat 12).

Ze verwezenlijkt de verbinding tussen de assen en
het bogieraam, De last op hei bogieraam wordd op de rol-
lagerskussens overgebracht door tussenkomst van 2 spi-
raalveren en een balancier. Deze lsatste ig in zijn
midden aan het onderdeel van de bus bevestigd.

De gpiraalveren nemen de vertikale krachten op.

De rollagerbussen glijden in "Manax™belegsels, be-
vegtigd aan het raam.

b) Secundaire ophanging.

Is in princiep dezelfds alsz dezs van de mobtorbogie
(Alsthomstangen) . .
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Paragraaf II. - MOTOR,

A. Algemene gegevens (fig. 6).

De dieselmotor Carels S.E.M. is geplaatst in de

motorbogie en is aan het raam verbonden met tussenvoe-~
&ing van silentblocs.

Het is een overvoede horizontaal liggende 4 taktmo-
tor, met mekanische injectie en met voorverbrandingska-
mer. De motor heeft 6 in lijn opgestelde cilinders.

Een electrische aanzetier laat het aanzetten van
de motor toe van uit iedere stuurpost.

De lucht wordt aan de motor toegevoegd bij middel
van een vuldrukturbo, werkende met de uitlaatgassen.

De nokkenas, alsook de water~, olie=- en injectie~
pomp 2ijn aangedreven door tandwielen.

De kenmerken van de motor zijn:

Dieselmotor Carels SEM type 6-K-103-HS
Aental cilinders 6 in lijn

Boring 175 mm

Slaglengte 240 mm

Vermogen 400 pk

Snelheid (max.) 1350 t/min.

" De draairichting van de motor is deze van de wijzers
van een uurwerk, de motor bekeken langs de tegenoverge~-
stelde zijde van het vliegwiel.

De injectievolgorde is: 153624.

B. Brandstofvoeding van de motor.

De motorwagen is voorzien van een brandstofreservoir
van 600 liter inhoud, vertikaal opgesteld in de bagage-
afdeling. De motorwagens T 602 hebben een bijkomend
brandstofreservoir van 400 1 eveneens in de bagegeafdeling
opgesteld. De vulmondig is gelegen onder het reserveoir,
naast de deur. Een lage-drukmanometer met gepaste schaal-
verdeling, zichtbaar van uit de bagageafdeling, duidt de
gasoliestand asn.

De brandstofleiding naar de motor is onderaan op
het reservoir gekoppeld. Vooraleer de brandstof versto-
ven wordt in de voorverbrandingskamer, heeft ze achter-
eenvolgens de volgende elementen doorlopen:

- afzonderingskraan;

- voedingsponp;
- brandstoffilter;
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- eleetroklep voor brandstoftoevoer;
= injectiepomp;
= injectoren.

1) Voedingspomp.

Ze ontvangt de gasclie van uit te reservoir, perst
ze lichtjes samen en voert ze naar de filter. -

Bij defect van de voedingspomp stroomt de gasolie
door zwamrtekracht nog slechts in zeer beperkte mate
van het hoger gelegen gasoliereservoir naar de filter,
zodat de motor zijn normaal vermogen niet meer kan ont-
wikkelen.

Z; Brandstoffilter (plaat 13).

De brandstoffilter heeft tot doel de onreinheden
tegen te houden die zich in de brandstof bevinden en die

de Lrandstofpomp en de injectoren zouden kunnen beschadi-

gen of verstoppen.
In de filter wordt de brandstof ook entlucht.

De brao
last

gtof treedt aan de bovenzijde in de filter
én verlas ze

nd
de ns filtrering langs de onderzijde.

Om sen drukverhoging in de toevoerleiding te ver-
mijdsn, keert de overtcllige brandstof langs een maximum

drukklep en overloopleiding naar het reservoir. De over-

loopleiding mondt ult boven in de ontluchtingsklok van
het gascliereservoir.

3) Electroklep voor brandstoeftoevoer. E.V.G. (plaat 14,
fig. 6).

De E.V;G. wordt electrisch bediend en is ingescha-

keld in de brandstofleiding tussen de filter en de brand-

stofpomp.,

Ze bestaat uit een spoel en kern in smeedstaal, ver-

bonden san een afsiuitstift.

Bij niet bekrachtiging rust de afsluitstift op haar
zitting en sluit de doorgang van de brandstof af.

Van zodra ds spoel bekrachtigd wordi, trekt deze de
keyn omhoog en opent de afsluitstift de doorgang van de
brandstof.

In geval van storing ken de onderste stop vervangen
worden door een speciale stop die in zijn midden een me-
talen spilletje draagt en de stift oplicht. Hierdoor
is de brandstofdoorgang vrij zonder bekrachtiging van
de spoel enis de E.V.G. niet langer beinvloced )
door de beveiligingstoestellen van de motor.

IT.02
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4) Injectiepomp en injectoren (fig. 6).

De beschrijving van deze organen wordt besproken in
de algemeenheden over de dieselmotoren (stelsel Bosch) .

C. Luchtvoeding van de motor.

De lucht wordt aangezogen langs een luchtafname
geplaatst op het dak, boven het gasoliereservoir. De
aangevoerde lucht stroomt langs de wanden van het gas-
oliereservoir en neemt de gasoliedampen met zich mede.

Onmiddellijk onder het gasoliereservoir stroomt de
lucht doorheen een filter, met in olie gedrenkt metaal-
doek, bereikbaar langs een metalen deksel.

Een koker gehecht aan de onderkant van de kastvloer
leidt de lucht naar een vouwbalg in caoutchouc die de be-
trekkxell jke bewegingen tussen de kast en de bogie opneemt.
Een buisleiding, vast verbonden asn de onderzi jde van de
vouwbalg, voert de lucht naar de vuldrukturbo. Deze is
bij middel van een elastische lederen verbinding en een
vaste buisleiding verbonden aan de luchtinlaat-collector
van de dieselmotor. Luchtkanalen brengen de lucht langs
de inlaatkleppen in de motor.

D. Omloop van de uitlaatgassen.

De uitlaatgassen worden vanaf een uitlaateollector,
opgehangen aan de motor, afgevoerd naar de wvuldrukturbo.

Door hun levend vermogen drijven zij een turbinerad
san dat gekoppeld is aan een ventilator die de voedings~
lucht samendrukt. De draaisnelheid van de ventilator,
en dus ook de drukking van de overvoede lucht, hangen af
van de hoeveelheid uitlaatgassen: dus van het motorregime.

De uitlaatbuis van de vuldrukturbo is verbonden aan
het ondereinde van een beweegbare buis, die aan het dak
opgehangen is en die steekt in de uitlaatschacht van de
bagageafdeling. Dit stelsel laat een vrije beweging toe
van de motorbogie tegenover de kast.

De meximumsnelheid van de vuldrukturbo is bepaald op
34.000 t/min. Te lage draaisnelheid kan oorzask zijn
van een slechte verbranding in de motor.

De goede werking van de vuldrukturbo kan nagegaan
wvorden door het beluisteren van de uitloopstijd van het
turbine rad na het stilleggen van de motor. Het onmid-
dellijk stilvallen van de vuldrukturbo wijst op een ab-
normale weerstand (gebroken kogellager of schoep).

E. Nokkenas (plaat 15).

De nokkenas is evenwijdig opgesteld aan de krukas en
wordt door deze laatste sangedreven door een stel tand-
wielen.
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Op de nokkenas zijn de inlaat— en de uitlaatnokken
vastgespied.

De inlastnokken zijn drieledig. Deze drie nokken
dienen respectievelijk voor de normale gang, het asanzet-
ten en de decompressie van de motor.

Nen stelt de ene of de andere dezer nokken in wer-
king door het verplaatsen van de nokkenas volgens hare
‘aslijn en in de tegenovergestelde. richting van het vlieg-
wiel.

Deze verplaatsing bekomt men bij middel van een hef-
boom welke eindigt op een excentrieke hak.

Wanneer men de hefboom rond zijn as draait, ver-
plaatst de excentrieke hak de nokkenas en drukt de veer
sallen.

Wanneer men de decompressiehefboom lost, wordt on-
der de kracht van de samengedrukte veer, de nokkenas terug-
gedreven in halve decompressie.

De decompressiehefboom kan siechts terug uitgenomen
worden na de terugstelling van de decompressiehefboom in
zijn normale stand.

Rochtans, vertrekkende van de decompressiestand,
kan de werking van de veer voor terugplaatsing in sanzet
of normale stand enkel geschieden wanneer de motor loopt.

Decompresseren is nodig bij het aanzetten van een
koude motor. Het vermindert het weerstandskoppel van de
motoxr bij het aanzetten en geeft de nodige védrverwarming
aan de vébrverbrandingskamer om de eerste verbrandingen
te vergemakkelijken.

|
L
\
|
|
i - Het decompresseren is niet alleen noodzakelijk bij
| het aanzetten van een koude motor, maar ook wenselijk bij
het aanzetten van een motor die meer dan 4 uren stilge-

L staan heeft, dit voor het verwijderen van alle condensa-
| tiewater uit de cilinders.

F. Waterafkoeling van de motor (plaat 16).

De waterpomp verzekert in gesloten kringomloop de
omloop van het afkoelingswater.

Om te vermijden dat de waterpomp droog loopt, is op
f de aanzuigleiding een uitzettingsreservoir verbonden, ge-
plaatst in de bagegeafdeling.

i Het water wordt door de waterpomp gestuwd naar de
i waterruimte van de oliekoeler van de motor.

Na de pijpenbundel van de oliekoeler in beide rich-
tingen doorlopen te hebben, komt het water in de uitlaat-
collector van de oliekoeler. Na de oliekoeler verlaten
te hebben, richt het water zich enerzijds naar de motor
(stootbodems en cilinderblokkem), anderzijds naar de vul-
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drukturbo, die in parallel staat met de motor. Het wa-
ter verlaat de vuldrukturbo om zich opnieuw te mengen
met het water van de motor in een collector geplastst
onderaan de motor. In deze collector bevindt zich de
waterthermostaat (TEM). Langs een beweegbare leiding
wordt het water geleid naar de koelwaterradiatoren opge-
hangen aan het raam van de kast. De warmte wordt hier
san het water onttrokken door de lucht die doorheen de
radiatoren geblazen wordt.

De bedieningsas van de ventilatoren wordt door de
dieselmotor aangedreven door tussenkomst van een hydrau~
lische koppeling.

De olietoevoer naar deze koppeling wordt geregeld
door de pneumatische olieklep gecontroleerd door de
electroklep van de ventilatoren (EVV). De wikkeling
van de EVV wordt bekrachtigd door tussenkomst van de
waterthermostaat van de ventilatoren (TEV) die de tem-
peratuvr ven het water ccntroleert. Wordt de verwarming
van de motorwagen verzekerd door het afkoelwater van de
motor, dan zal de afdelingsthermostaat eveneens tussen-
komen voor het sluiten of onderbreken van de bekrachti-
ging van de E.V.V. De "kolif" van de TEV is geplaatst aan
de uitlaasteollector van de koelwaterradiatoren.

Van zohaast de temperatuur van het koelwater de 65°
overtireft, komen de ventilatoren in werking.

Dit stelsel ges=ft het voordeel de ventilatoren in
t2 schakslen wanneer zulks nodig blijkt. Dit betekent
eveneens een besparing van energie en vermindert het ge-
vaar voor bevriezen van de koelwaterradiatoren gedurende
de winter.

Opmerking: De plaat 17 stelt schematisch de verde-
ling van de drukliucht voor, dit alleen voor de bediening
der motorisatie.

G. De smeerinrichting van de dieselmotor.

1. Smering van de hoofdorgasen van de motor (plaat 18).

De smering van de bijzonderste organen gebeurt auto-
matisch onder druk, in gesloten kringloop.

Het zijcarter dient als vergaarbak voor de olie.

De oliepcmp is opgesteld in het onderdeel van het
carter, zodanig dat ze in de olie ondergedompeld is.

In haar kringloop doorstroomt de olie achtereenvol-
gens navermelde tosstellen:

a) de aanzuigfilter;

b) de oliepomp;

¢) een ontlastingsklep die de pomp en persleiding
beschernt tegen eventuele overdruk en een gedeel-~
e van de olie naar het carter terugvoert.
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een oliefilter aan wiens ingang aftakkingén naar
de oliedrukmanometer en het oliedrukminimaalre-
lais (PH) opgesteld zijn;

e) een olieafkoeler waar de warme olie haar warmte
alfstaat aan het afkoelwater. Slechts twee van
de zes afkoelingselementen .zijn op het schema
veorgesteld; :

f) de hoofdorganen van de motor.

[ 7]
?

Nadat de olie afgekoeld is, wordt ze toegevoerd langs
de doorboorde krukas naar de lagerschalen van de drijf-
stangkoppen. :

De olie wordt langs de doorboorde drijfstangen op-
gevoerd aan de drijfstangvoeten waar ze, na uitspatting,

langs eennippel dient voor de afkoeling van de zuigerbo~
dem.

Langs de cilinderwanden vlioeit ze terug naar het car- —
ter. _

2. Smering van de bij horende organen. -

a) Yerdelingsmechanisme.

De smering met de olie ounder druk van de lagers van
de nokkenas wordt verzekerd door een nevenleiding welke
op de hoofdleiding aangesloten is. -

_De kleptuimelaars worden automatisch gesmeerd door
een alfzonderlijke smeerinrichting met oliepomp geplaatst
op het uiteinde van de krukas (zijde lste cilinder). De
gebruikte olie is dezelfde als voor de smering van de’
hoofdorganen.

De as van dit orgaan wordt gesmeerd door twee smeer-
nippels geplaatst op de pakkingbussen.

c) Injectiepomp, regelaar voor “nullast" en "max.
snelheid” .

Het carter van de injectiepomp bevat de olie nodig
voor het smeren van deze oxganen.

H. Vermogenregeling van de motor.

1. Algemeepheden. —

De motor is voorzien van een servo-motor (fig. 6)
die toelaat het debiet van de injectiepomp van de motor -
op vijf welbepaalde regimes in te stellen nl.: nuldebiet,
trasgloop zonder en met vulling van de koppeltransforma-— v
tor en de standen 1C, 2C en 3C. » -

Zen regelaar van "nullast" en “"max. snelheid" ver-
zekert een lopen op vaste snelheid bij nullast en beperkt -
de max. snelheid op 1350 t/min.

¥
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De sexrvo-motor kan door de motorwagenbestuurder van
uit de stuurposten op zijn vijf standen ingesteld worden
door twee electrische regelkleppen die bewerkt worden
door de schakelwals van de brandstof-controller (CC)

De servo-motor bedient de elastische stang naar de
injectieponp.

Hij is bevestigd aan het zijcarter en bestaat uit
drie cilinders waarvan de middenste "V" gemerkt is. De
twee andere cilinders zijn aym etrisch geplaatst ten op-
zichte van de middencilinder en zin respectievelijk met
"1C" en "“2C" gemerkt.

Deze twee cilinders worden respectievelijk door de
EV 10 en de EV 9 met lucht gevoed.

De neerwaartse slag van de servo-motorzuigers be-
paalt de verpaatsing van de regelstang van de brandstof-
pompe.

Wanneer alleen de middenste zuiger zijn onderste
stand inneemt, behoudt de regelaar van de brandstofpomp
de "nullast® van de motor.

Onderstaande tabel duidt de met druklucht gevulde
cilinders aan in de vijf standen van de kruk:

Sggndkrzin 1¢ (EV10) vv 2C(EV9)
v X
T X
1 X X
2 X X
3 X X x

2. Besgpreking van het electrisch en pneumatisch schema
(plaat 19).

Zoals gezegd in 1) kan de schakelwals 5 standen in-
nemen. Elk dezer standen wordt san de hand van het schens
van de plaat 19 nader besproken.

Van zohaast de motor aangezet wordt, wordt de EV 67
bekrachtigd. Hierdoor kan de druklucht van het hoofdre-
servoir doorheen de middenkamer van de EV 67 naar de mid-
dencilinder V van de servomotor stromen. De elastische
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stang bedient de injectiepomp en de motor draait op nul-
last. De EVG die in parallel stmat met de EV 67 wordt
gelijktijdig bekrachtigd, wat de brandstoftoevoer naar
de brandstofpomp toelaat.

a) Stand V.

Deze stand is de ruststand van de brandstofcontrol-
ler.

In deze stand zijn geen contacten overbrugd en de
motor draait op nullast. :

b) Stand T.

Deze stand is de tractiestand en dient all!een voor
het vullen van de transmissie. ‘

Om de motorwagen in beweging te brengen, moet de be-
stuurder de ritschakelwals (CI) in de stand A brengen en
de brandstofcontroller (CC) gedurende voldoende tijd in
de stand T houden vooraleer naar de stand 1C over te gaan
(zoniet slaat de motor op hol). :

De stroom komt van de ritschakelwals {(CI) al over
de overbrugde contacten 3 en 14, van de dodemans-inrichting
die nu moet ingedrukt zijn.

De contacten 14 en 22 worden in deze stand overbrugd
zodat de stroom terugkeert naar de ritschakelwals alover
de contacten 22 en 18A en de contacten 22 en 18X.

¢) Stand 1C.

De stroom komt van de ritschakelwals (Cl) alover de
overbrugde contacten 3 en 14 van de dodemans-inrichting.

De contacten 14, 21X en 22 worden in deze stand
overbrugd zodat de stroom alover de contacten 14, 21X,
smeltlood F 10, het relais van de electroklep EV 10 komt -
bekrachtigen.

Het relais van de EV 10 drukt de afsluitklep naar
omlaasg waardoosr de druklucht dcorheen de middenkamer
van de EV 10 in de cilinder 1C van de servomotor komt.

De zuiger verplaatst zich naar omlaag en bedient de
elastische stang van de brandstofpomp.

d) Stand 2 C.

De stroom komt van de ritschakelwals al over de
overbrugde contacten 3 en 14 van de dodemans-inrichting.

De contacten 14, 19 X en 22 worden in deze stand
overbrugd zodat de stroom al over de contacten 14, 19 ¥,
smeltlood F 9 het relais van de electroklep EV 9 komt be-
krachtigen.
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Het relais van de EV 9 drukt de afsluitklep naar
omlaag waardoor de druklucht doorheen de middenkamer van
de EV 9 in de cilinder 2 C van de servomotor komt.

De zuiger verplaatst zich naar omlaag en bedient de
elastische stang van de brandstofpomp.

¢) Stand 3 C.

De stroom komt van de ritschakelwals al over de over—
brugde contacten 3 en 14 van de dodemans-inrichting.

De contacten 14, 19 X, 21 X en 22 komen in deze stand
onder spanning zodat de stroom al over de contacten 14 en
15 X smeltlood F 9 het relais van de electroklep EV 9
koat bekrachtigen. 1In deze stand komt ook de stroonm al
over de contacten 14, 21 X, smeltlcod F 10 het relais van
de electroklep EV 10 bekrachtigen.

We zien dat in deze stand de druklucht gelijktijdig
in de cilinders V1 en V2 komt, waardoor de 2 zuigers ter-
zelfder tijd de elastische stang bedienen.

3. Beveiligingsapparaten (plaat 20).,

De motor is beschermd tegen:

= een tekort aan oliedruk in de smeerleidingen;
- een te hoge temperatuur van het koelwater;
- een overdreven draaisnelheid.

Ieder van deze drie onregelmatigheden brengt een on-
niddelld jk stilvallen van de motor teweeg, door het uit-
schakeéen van de electrische stroomkring van de EVG en
de EV 67.

Op het electrisch aschema (plaat 21) kunnen we zien
dat wanneer de oliedrukschakelaar gesloten is (draaiende
metor) de EV 67 en EVG bekrachtigd zijn. De beide spoe-
len zijn in parallel geschakeld en het geheel in serie
met volgende kontakten: '

~ het stilstandrelais (R.A.)

de oliedrukminimaalrelais (PH)

= het maximum temperatuurrelais van de motor (T.E.MN.)
-~ de oversnelheidschakelaar (I.S.).

a) Te geringe olie=druk.

Wanneer de smeringsoliedruk beneden de minimale waar-
de valt, onderbreekt de oliedrukminimaslrelais de bekrach-
tiging van de E.V.G. en EV 67, waardoor de motor stilvalt
en het controlelampje voor de oliedruk in de stuurpost
uitdooft.

b) Te hoge temperafuur van het koelwater.

Wanneer de temperatuur van>het koelwater de waarde
overschrijdt waarop het max. temperatuursrelais werd in-

¥
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gesteld (95°), wordt de E.V.G. en EV 67 uitgeschakeld,
waardoor de motor stilvalt en het controlelampje in de
stuurpost uwitdeooft. De strocomkring wordt terug geslo-
ten wanneer de temperatuur van het koelwater voldoende
gedaald 1s zodat de contacten van het max. temperatuur-
relais zich terug sluiten.

¢) Te hoge drasisnelheid (plaat 22).

Van zodra de snelheid van de motor de 1450 t/min
overschrijdt, snijdt de oversnelheidsregelaar (I.S5.) de
stroomtoevoer af tot de E.V.G. en EV 67. Zijn werking
is gesteund op de centrifugaalkracht inwerkend op een
draaiende massa.

De oversnelheidsschakelaar schakelt men opnieuw in
door indrukking van een palinrichting, wit geschilderd,
bereikbaar langs de vlcer van het rijtuig of de bogie-
langsligger.

d) Controcle-apparaten.

- Qlietemperatuur. De oliethermometer is geplaatst -
op de oliefiliter. Hij is bereikbaar langs een
luik in de vlioer van het rijtuig.

- Watertemperatuur. De waterthermometer is asan de
rijtuigkast bevestigd. Hij] is bereikbaar langs
een klein luik in de vlcer van het rijtuig. Zijn -
"aanduiding is leesbaar buiten de kast op hoogte
van de motorbogie.

- Draaisnelheid van de motor. De tachymeters {snel-
heidsmeters) zijn eiectriach verbonden san de
tachometrische alternator met zijn flens beveg-
tigd op de as van de waterpomp.

4. Aanzetten en stilleggen van de dieselmotor.

a) Algemeenheden.

De dieselmotor wordt aangezet met behulp van een
electrische aanzetmotor, bevolen door een aanzetcommu-
tator. -

Er zijn twee aanzetcommutatoren in elke stuurpost
(bijgelegen motor: ALP en afgelegen motor: ALE) en één
nabij de motor (ILD).
Fwee.
Wanneer motorwagens gekoppeld zijn, moef de voer- —
der eerst de afgelegen motor aanzetten en daarna de bij-
gelegen motor.

b) Aanzetcommutator.

De aanzetcommutatoren in de stuurposten kunnen —
vier standen innemen, nameli jk: ‘ '

N - s =% of 1 - S8
* {(rood)
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De aanzetcommutator nabij de motor kan slechts drie
standen innemen, namelijk:

N - ¥ of | - ss.

Om de motor met de commutatbr te kunnen aanzetten
moet men de contactsleutel in de gleuf van de aanzetcom-
mutator in ruststand (stand N) steken.

Hierdoor wordt de stroomkring tussen de alternator
op de dieselmotor en de tachymeter kortgesloten en zal
deze laatste het toerental sanduiden van zodra de motor
draait.

‘= Stand SS (plaat 21)

Het handkrukje wordt van de stend N in de stand SS
gebracht. In deze stand worden de EV 67 en EVG bekrach-
tigd omdat het oliedrukminimaalrelais korigesloten is.
De draad 56P komt hierdoor onder spanning en verwekt de
bekrachtiging van het relais (1 van de RDM). Deze sluit
zijn contacten en laat de stroom door naer de bekrach-
tigingswikkeling (a) en het anker van de sanzstmotor, om
langs de draad %4) terug te keren naar de negatieve pool
van de batterij. ,

De spoel van de electro-magneet (2) wordt onder
spanning gebracht en de verschuifbare as met zijn rond-
sel verplaatst zich axiaal, terwijl de aanzetmotor begint
te draaien in omgekeerde richting van de normale draaizin.
Deze beweging vergemakkelijkt het inschuiven van het rond-
sel. Van zohaast het rondsel volledig ingrijpt met de
tandkrans van het vliiegwiel, sluit de schakelaar, gelegen
op het andere aseinde, zijn contacten en komt de spoel
van de hoofd-electrcmagneet (3) onder spanning.

Het beweegbaar anker van het relais wordt aangetrok-
ken wat het onder spanning brengen van de hoofdwikkeling
(b) en het omkeren van de stroom in (a) voor gevolg heeft.
De aanzetmotor draait in de normale draaizin en drijft
de dieselmotor aan.

- Stand ¥ (sterretje) of | (rood streepje).

In deze standen worden de EV 67 en EVG nog steeds
bekrachtigd door kortsluiting van het oliedrukminimaal-
relais.

Het is in deze stand dat de asanzetcommutator moet
teruggebracht worden van zodra de motor zijn aansteek-
snelheid krijgt. Dit blijft duren tot de oliedruk is
ingesteld.

Van zohaast het oliedrukminimesal-relais zijn con-
tacten sluit, dbrandt het oliecontrolelampje en worden
de EV 67 en EVG bekrachtigd zonder tussenkomst van de
aanzetcommutator.
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- Stand S,

In deze stand brengt men de motor tot stilstand.
Wanneer de aanzetcommutzator op § staat, is de spoel van
het stilstandsrelais (RA) onder spanning en opent het
zijn contacten, waardcor de stroomkring ven de EV 67 en
EVG onderbreekt en de motor stilvaelt.

= Stand K.

Het is de neutrale stand of de normale stand van
de aanzetcommutator in rust.

¢) Eerste sanzetten {koude motor en geen druklucht
in het hooldreservoir).

- A@gemaenheden:

De motor S.E.K. type £€-EK-103-HS is uitgerust met
een bijzonder hulpmiddel voor het koud amanzetten van de
motor.

Dit hulpmicddel bestast in het wijzigen van de ver-
deling gedurende het sanzetten; zodanig dat het grootste
gedeelte ven de inlaatsliag verloopt met een gesloten
klep. Bij het einde van de slag wordt de klep snel ge-
opend er de hevige wervelende beweging, medegedeeld aan
de in de cilinder aangezogen lucht, verccrzaaskt een vol-
deende stijging ven ziin temperatuur om het aanzetten
tce te laten., Vooraf wordt het opgangbrengen van de
motor vergemaikelijkt door hem te. decompresgseren, t.t.z.
door de inlaatkliep open te houden gedurende de compres-
sieslag, waardoor het weerstandskoppel verminderd wordt.

De nokkernas is vocrzien van 3 nokken welke de in~
laatkler kunnen btedienen: de eerste voor de decompressie,
de tweede wvccer de verlate inlaat en de derde Vvoor de ner-
male verdeling. Gedurende het aanzetten van de koude mo-
tor worden deze nokken achtereenvelgens in werking gesteld
door de nokkenas bij middel van een hefboom (decompres-
siestang) met 3 mogelijke standen, volgens haar aslijn
te draaien.

Het zanzetten.

Om de motor =zan te zetten verricht de motorwagen—
voerder de volgende verrichtingen:

— De brandstofservo-moctor instellen door het uit-
trekken van de gekartelde kop bevestigd op de ka-
bel gercld op de schijf met kraag gespied op het
ulteinde van de as van de brandstofservo-motor
(plaat 20).

In het lichaam van de servo-motor is op de as van de
kabelsehijf ee excentriek gekoppeld die op een hefboom
ingrijpt en waarvan de werking dezelfde is als deze van
de middenzuiger V van de brandstofservo-motor.
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De excentriek komtslechts terug los van zohaast de
druklucht voldoende is om de servo-motor pneumatisch te
bedienen.

Onder invlioed van een spanveer nemen de excentriek
en de trekkabel terug hun oorspronkelijke stand in.

De ritschakelwsls in de stuurpost I in de stand b
plaatsen.

De hoofdschakelaar inschakelen.

Met behulp van de decompressiestang, de nokkenas
in de verlate inlast brengen.

De contactsleutel in de gleuf van de aanzetcommu-
tator steken en het krukje in de stand SS brengen.

Terzelfder tijd, de decompressiestang in de decon-
pressiestand brengen en ze gedurende enkele seconden
in deze stand houden.

De nokkenas terugbrengen in de verlate inlaat.
Nu moet de motor aanzetten.

Het krukje van de asanzetcommutator in de stand N
terugbrengen.

De noxkenas in de stand voor normale verdeling
brengen.

Opmerking.

Indien de motor niet aanzet, moeten al de bewerkin-
gen hérbegonnen worden. Rekening houdsn dat tussen twee
opeenvoigende bewerkingen er minstens 10 seconden tussen-
poos mget zijn, ten einde een volledige stilstand van de
dieselmotor en de aanzetmotor te hebben op het ogenblik
van het inschakelen van de aanzetmotor.

d) Aanzetten van een warme motor (gesa druklucht in

het heoofdreservoir;.

Om de motor aan te zetten, verricht de motorwagen-
voerder de volgende verrichtingen:

- De brandstofgervo-notor instellen door het uit-

trekken van de gekartelde knop bevestigd op de ka-
bel gerold op de schijf met kraag gespied op het
uiteinde van de as van de braadstofse&vammator.
{(plaat 20).

~De ritschakelwals in één van de SQuurposten in de

stand L rlaatsen.
De hoofdschakelaar insschakelen.

De contactsleutel in de gleuf van de asanzetcommu-
Yator steken en het krukje in de stand SS brengen.

Bij het aasnslaan van de motor, de aanzetcommuta-
tor in G2 stand ¥ of | (reod) brengen en hem
hierin houden tot het controlelampje voor de olie-
druk brandt.

¥y
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- Het krukje van de sanzetcommutator in de stand N
terughrengsn.

Opmerking.

Indien de motor niet aanzet, moeten al de bewerkingen
herbegonnen worden. Rekening houden dat tussen twee op-
eenvolgende hewerkingen er minstens 10 seconden tussen~
poos moet zijn, ten einde een volledige stilstand van de
dieselmotor en de aanzetmotor te hebben op het ogenblik
van het inschakelen van de aanzsetmotor.

e) Aanzetten van een warme mobor (druklucht in het
hooldresalvoll) .

Om de motor aan te zetten verricht de motorwagen-
voerder de volgende verrichiingen:

8 in één van de stuurposten in de

- De hacfdachakelsar intgchakeien,

~ De contactsleutel in de gleuf van de aanzetcommu-~
tator steken en het krukje in de stand SS brengen.

= Bl] het aansiaan van de motor, de aanzetcommutator
in 42 stand X 2f | {rcod) brengen en hem hierin

riuden tot het controislampie voor de oliedruk
5&’&&@% L3

~ Het krukje van de aanzetcomuutator in de stand N
tearughrengsn.

Opumerking,
Indi > iet aanzet, moeten al de bewerkin-
erb GT . Rekening houden dat tussen twee
1 bewerkingen, er minstens 10 seconden tussen-
poos maet z¢%p9 ten einde een volledige stilstand van de
dieselmotor en de aasnzetmotor te hebben op het ogenblik
van het inschakelen van de aanzetmotor.

gen her

ru

gy druklucht in

H[OTOD Zond

Om de motor =til te leggen, volstast het de slas-
tische stang met de hand te bewerken, waardoor de tand-
reep van de injectiepemp in de stand Ystop"” komt en de
motor stil vald.

X]

g) Stillegeen van een motor met druklucht in het
Aoolgreservolir,

Om d2 motor gtil te leggen, brengt de motorwagen-
voerder de kruk van de schakelwals van de brandstofcon-
troller in de stand V en de kruk van de ritschakelwals
ip de stand L.
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De middencilinder V van de servo motor ontvangt ver-
der de druklucht al over de EV 67 die bekrachtigd blijft
door het stilstandsrelais (RA), het maximum temperatuur-
relaig (TEM), het oliedrukminimealrelsis (PH) en de over-
snelheidsschakelaar (I.S.).

Daarna brengt hij het krukje van één van de aanzet-
commutatoren in de stand S zodat de stroomketen van de
EV 67 onderbroken wordt en de druklucht uit de middenci-
linder V ontsnapt. De servo motor brengt de tandreep van
de injectiepomp in de stand "stop" en de motor valt stil.
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Paragraaf II1. - TRANSMISSIE.

A. Algemeenheden (plaat 23).

De transmissie bevindt zich in de motorbogie en is
aan het raam opgehangen bij middel van elastische steun-
stukken in gummi (silentblocs).

Het carter werd oorspronkelijk uit licht metaal ex
bij de latere constructie uit nodulair gietijzer ver-
vaardigd.

De hydraulische overbrenging SEM is twee-trappig.
Ze bevat: een koppelomvormer (T) en een hydraulische
koppeling (C).

Het eerste deel werkt bij de start en op kleine
snelheden van de motorwagen. Het tweede, bij hogere
snelheden. :

De overgang van "T" naar "C" en omgekeerd wordt
ofwel automatisch bewerkstelligd door een centrifugaal-
regelaar voor snelheidsverandering (R.C.V.) ofwel door
instelling door de motorwagenvoerder van de ritschakel-
wals op B stand.

De transmissie is voorzien van een keerkoppeling
met twee reeksen steeds met elkander in verbinding zijn-
de rechte tandwlielen die afzonderlijk kunnen worden in~
geschakeld door een klauwkoppeling.

Bijkomstig omvat de hydraulische transmissie:

- een hydraulische koppeling voor aandrijving van de
ventilatoren (C.V.)3

- een dynamoaandrijving;

- een luchtcompressor met zijn aandrijving (voor de
remm%ng en de electro-pneumatische afstandsbedie-
ning); .

- een centrifugaalpomp (PC) voor de voeding van de
voornaamste hydraulische kringlopen (T en C) (CV),
alsook voor de smering en de afkoeling van de olie;

- een regelaar (RCV) met centrifugaalmassa's die
automatisch op de ggpaste voertuigsnelheid de
overgang van ET) naar (C) verwezenlijkt, en omge-
keerd.

B. Oliekringlopen (platen 24 en 25).

De bodem van het carter die voorzien is van afkoelings-
ribben, dient als oliereservoir van de transmissie.

De centrifugmalpomp (P.C.) verzekert de oliecircu-
latis. 2e is op de bodem van het carter gelegen en wordt
aangedreven door de dieselmotor door tussenkomst van co-
nische tandwielen.
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_— Deze pomp draait van zodra de motor aangezet is.

De olie wordt aangezogen uit de bodem van het carter
. en wordt opgestuwd naar:
_ - de algemene smeerleidingen;
- - de koppeltransformator (T), de hydraulische koppe-
: lingen (C en CV) en de oliekoeler (REH).
- De bedieningsomlopen omvatten:

- de verdeler D53
~ de pneumatische olieklep van de ventilatoren
(VOPV).

Bijgaande figuur 7 duidt de weg aan gevolgd door de
olie in de kringlopen en de hulprkringlopen.

De onliefilter FSD is voorzien van een expansieklep.
Ze heeft voor doel de olietoevoer naar de oliekoeler te
—_— regelen.

C. Wateromlopen (plaat 16).

De waterpomp van de motor zorgt voor de watercircu-
latie. Na de motorisatie-radiatoren doorstroomd te heb-
—_— ben, wordt het water gericht naar de olieafkoeler REH
dienende als warmteuitwisselaar tussen de olie van de
transmissie en het water.,

De oliekoeler REH bestaat uit koelelementen gelijk-
aardig aan deze van de motor, doch vertikaal geplaatst.

Na de koelelementen van de oliekoeler REH -doorstroomd
te hebben, wordt het water vervolgens geleid naar de wa-
— termantel van de koppelomvormer, om vandaar terug te
vloeien naar de aanzuigleiding van de motor-waterpomp.

— D. Luchtomlpen (plaat 17).

De electrische regelkleppen voor de bedieningsappa-
— raten van de transmissie worden allen gevoed met druklucht
san 8 kg/cm2 (zie schema plaat 17).

- Deze electrische kleppen zijn:

| - de EV67: hoofd-electrische-regelklep van de motori-
- satie;

- de BVT 1: electrische regelklep nr 1 voor instel-
ling van de tractie;

- de EVT 2: electrische regelklep nr 2 voor instel-
ling van de tractie;

- - de EVV: electrische regelklep voor de ventilate-
ren die de druklucht leidt naar de VOPV,

I11.02
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Wanneer de EV 67 bekrachtigd is, laat ze bij instel~
ling van de tractie, de lucht toe naar de EVT 1l, de trac-
tieklep ST, EVT 2 en de verdeler DS.

E. Vulling en lediging van de verascheidene hydrau-~
lische kringlopen.

1. Koppelomvormer (plaat 24).

a) Voeding.

De olie wordt door de centrifugaalpomp PC uit het
carter gezogen en opgedrukt naar de tractieklep ST.

Wanneer de EVT 1 bekrachtigd wordt, stroomt de
lucht naar de tractieklep (ST) waardoor doorgang aan de
olie verleend wordt naar de verdeler (DS). De stand van
de verdeler bepaalt de doorstroming naar de koppelomvor-
mer T of de koppeling C.

De bekrachtiging van de EVT 2 laat de lucht toe naar
de verdeler DS, deze zuiger verplaatst zich en laast al-
dus aan de olie komende van de tractieklep ST toe zich
naar de koppelomvormer T te richten. De EVT 2 laat even-~
eens lucht toe naar de automatische ruimklep van de kop-
pelomvormer (SVAT) welke het ledigen van deze belet.

Een gecalibreerde opening, aangebracht aan de lage
zijde van het vast carter, van de koppelomvormer laat
een voortdurende olie-uitlaat toe. Deze uitlaat verze-
kert de bestendige vernieuwing van de olie werkende in
de transformator en vermijdt aldus dat de olie een te
hoge temperatuur zou bereiken. De aldus weggevoerde olie
komt terug in het transmissie-carter en wordt er opnieuw
door de circulatie-pomp opgenomen.

b) Lediging.

De opening van de automatische ruimklep van de
transformator bewerkt zijn lediging. De lucht die zich
in de Agmer van de SVAT bevindt, wordt afgevoerd door de
EVI 2 ( niet bekrachtigd); de zuiger stijgt onder de wer-
king van een veer,

2. Hydreulische koppeling (plaat 24).

a) Voeding.

Wanneer de EVT 2 niet bekrachtigd is, plaatst de
klepverdeler (DS) zich in de koppelingsstand. De olie
wordt ingebracht in de koppeling langs een ringvormige
kamer omheen de turbineas.

Terzelfder tijd drukt de olie op een cirkelvormig
diafragma van de snelle ledigingsklep SVRC wat het ledi-
gen van de koppeling belet.

Een voortdurende lek is voorzien van een gecalibreer-
de opening die zich op de omtrek van het carter van de
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koppeling bevindt. Ze laat de vernieuwing van de olie
in de hydraulische koppeling toe tijdens haar werking
zodat hierdoor de oververhitting van de olie veroorzaakt

door de inwendige wrijvingen vermeden wordt.

b) Lediging .

De lediging grijpt plaats langs twee snelle ruim-
kleppen geplaatst op de omtrek van het carter van het
turbinerad van de koppeling., , ‘

Figuur 26 stelt een dezer kleppen voor met een deel
van de koppeling.

Zodra de koppeling onder druk is, drukt de olie het
cirkelvormig diafragma(d)tegen haar zitting.

Snijdt men de olietoevoer naar de koppeling af
(EVT 1 niet bekrachtigd), zo valt de drukking weg in de
kamer 1 en dusook op het bovenvlak van het eirkelvormig
diafragma. Hierdoor komt dit laatste van zijn zitting
los tengevolge van de drukking die in de olie beztizat
en die te wijten is aan de centrifugale kracht waaraan
de olie in de drasiende koppeling onderworpen is, en
kamer 2 wordt in verbinding gesteld met de ringvormige
kamer 3.

Draait de koppeling, zo wordt de olie hierin tegen
de omtrek van het carter gedrukt, zodat ze gemakkelijk

langs de kamers 2 en 3 naar het carter van de transmissie
kan terugkeren.

3. Hydraulische koppeling voor gandrijving van de ven-
tilatoren “UV“}(7V:G/2ZL

De hydraulische koppeling van de ventilatoren is
van dezelfde constructie als de tractiekoppeling, maar
in kleinere afmetingen. Het pomprad wordt sangedreven
door de dieselmotor. Het turbinerad is gekoppeld op de
aandri jvingsas van deventilatoren opgehangen onder de
kastvloer tussen de motorisatie-ventilatoren.

a) Voeding.

De olie wordt in de koppeling "CV" gebracht langs
een ringvormige kamer omheen de turbineas.

De zuigeras van de pneumatische olieklep van de
ventilator %VOPV) vertoont een vernauwd gedeelte dat
het kansal, komende ven de oliepomp, in verbinding kan
stellen met het kanaal naar de CV,.

De werking van de VOPV hangt af van de bekrachti-
&ing van de EVV. Is de EVV niet bekrachtigd, dan drukt de
terugroepveer de zuiger van de VOPV naar omhoog en kan
de olie naar de CV stromen,
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Een gecalibreerde opening in de omtrek van het car-
ter van het pomprad der koppeling, laat bestendig de olie
naar het carter ontsnappen.

b) Lediging.

Is de EVV- bekrachtigd, dan komt de druklucht boven
de zuiger van de VOPV. Deze zuiger daalt en onderbreekt
de verbinding tussen de kanalen. De olieaanvoer naar de
CY houdt op. De CV ledigt zich langs de lekopening, de
aandri jving ven het turbinerad neemt een einde en de ven-
tilatoren vallen stil.

F. Keerkoppeling (plaat 27, fig. 8).

De keerkoppeling bestaat in princiep uit een schui-
vende mof (klauwkoppeling), die op zijn zijkanten voorzien
is van klauwen welke beurtelings kunnen ingrijpen met over-
eenstemmende klsuwen sangebracht op de zijkant van de
tandraderen 3 en 5.

De glijdende beweging van de mof wordt bevolen door
een met druklucht ingestelde servo-motor.

Twee electro-kleppen EVA en EVR laten, naargelang
de rijrichting, de lucht toe op de linker of rechter
zijde van de zuiger van deze servo-motor.

e/
Men noemt vooruit: de richting i bagagezijde voor-
aan, EVA bekrachtigd.

Men noemt achteruit: de richting met de W.C.-zijde
vooraan, EVR bekrachtigd.

De secundaire as van de hydraulische transmiswmie
doet de tandraderen 1 en 4 in dezelfde zin draaien.

De ingrijpende tandraderen 1, 2 en 3 komen btusSsen
voor de ene rijrichting, de tandraderen 4 en 5 voor de
andere,

In iedere stuurpost heeft men controlelampen die de
stand van de klauwkoppeling aanduiden. Deze lampen worden
door een micro-switches onder spanning gebracht, telken-
male de schuivende moef in één van zijn eindstanden geko-
men is.

De klauwkoppeling wordt in de 2 werkingsstanden van
de keerinrichting door een hefboom vergrendeld. De omke-
ring van de ritzin is slechts mogelijk na ontgrendeling
van de klauwkoppeling. Deze ontgrendeling geschiedt bij
middel van een servo-motor die gevoed wordt wanneer de
electroklep EVD bekrachtigd is. De vergrendeling van de
keerkoppeling in zijn nulstand moet met de hand geschieden.

G. Bespreking van de vereenvoudigde electrische
géhema'a.

l. Motorisatie electrokleppen.

De electrokleppen van de motorisatie worden bekrach.
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tigd door twee controllers (plaat 3).

a) de brandstofcontroller CC
b) de ritschakelwals CI
gelegen in de stuurposten.

De drandstofcontroller kan volgende standen innemen;

(zie dienaangasnde paragraaf II. - MOTOR).

Het is door deze controller dat het injectiedebiet
geregeld wordt. :

De ritschakelwals kan volgende standen innemen:

] ;" overschakeling van de hydraulische koppeltrans-
formator naar hydraulische koppeling.

A ¢ rijriehting vooruit.

tussenstand.

L : stand voor aanzetten en stilleggen.

00 neutrale stand.

o

o

tussenstand.
R : rijrichting achteruit.

n
.

Kringlopen van de EV9, EV10, EVT1 en EVT2 (plaat 19).

Het electrisch schakelschema toont ons dat:

a - de stroomkring van de batterij naar de brandstof-

controller CC gesloten is in de standen R, O,
L, O, Aen M van de ritschakelwals CI.

b = in deze stroomkring zich het contact van de
dodemansinrichting bevindt SHM.

Dit contact is door de ritschakelwals gesloten in
de standen 00 en L. In de andere standen, sluit dit con-
taet de stroomkring voor zover de kruk of het pedaal van
de dodemansinrichting naar omlaag gedrukt is.

¢ - De electrokleppen EV9 en EV10 worden recht-
streeks gevoed door de geleiders komend van de
brandstofcontroller. Wij zien dat deze electro-
kleppen bekrachtigd worden in de volgende orde:

stand V : -
T: -
1C : EV10
2C : EV9
3C EV9 + EV10.

111.06,



a - de stroomkring van de electroklep EVTL is geslo-
ten voor zover de ritschakelwals op A, R of m
staat, de contacten van de dodemansinrichting

gesloten zijn en de brandstofcontroller op T,
1C, 2C of 3C staat.

e - de stroomkring van de electroklep EVT2 is geslo-
ten als de ritschakelwals op A staat, de contac-
ten van de dodemansinrichting gesloten, de brand-
stofcontrollexr op T, 1C, 2C of 3C.

Uit wat voorafgaat kunnen we begluiten dat:

f - om de snelheid van de motor bij nullast te wij-
zilgen, de ritschakelwals op L moet staan,

- brandstofcontroller in 1C, 2C of 3C moet staan.

€ - Om de drijfas aan te drijven moet de ritschakel-
wals in ® , A of R, de brandstofcontroller in T,
1C, 2C of 3C staan en de kruk of het pedaal van
de dodemansinrichting naar omlaag gedrukt worden.

3. Stroomkring van de elegtroklep voor het ontgrendelen
van de keerkoppeling (B.V.D.) (pIlaat 287. )
De electroklep E.V.D. wordt bekrachtigd wanneer

de bestuurder op de drukknop "ontgrendeling keerkoppe-

ling" drukt. Deze drukknop staat opgesteld op het stuur-
bord.

4. Stroomkring van de electroklep der ventilatoren EVV
(plaat 29).

De electroklep van de ventilatoren is bekrachtigd
indien:

- de ritschakelwals in de standen R, O, L, O, A of m
sataat.

-~ de waterthermostaat van de ventilatoren (TEV)
zijn contacten sluit.

- de afdelingsthermostaat (TEC) (motorisatie) zijn
contacten sluit. ‘

Wanneer de Westinghouse 4-wegenkraan in de stand 2
staat, zijn de contacten van de afdelingsthermostast
kortgesloten zodat alleen na de ritschakelwals, de con-
tacten van de waterthermostaat van de ventilatoren in
de stroomkring staan van de electroklep van de ventila-
toren.

5. Stroomkring der electrokleppen van de keerinrichting.
\Fiaat® 30).

, £VA en EVR
De bekrachtiging van de electrokleppenégan de keer-
inrichting EVA en EVR bepaalt de ritzin. Deze wordt
ingesteld door de ritschakelwals CI:
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Vooruitrit: ritschakelwals op L, O, A of ®m .
Achteruitrit: ritschakelwals op O of R.

EVA 1s bekrachtigd voor de rit richting bagage
voorop en EVR voor de ritzin W.C. voorop.

Het schema stelt de eindstand contacten voor van de
keerinrichting. Het zijn deze contacten die de controle-

lampjes voor de rijrichting in de stuurpost aansteken of
doven.

Opmerking. De getuigelampjes van de beide stuurpos-
ten stTaan in serie met elkander. Is één van de lampjes

defect, dan is de stroomkring onderbroken en is het twee-
de lampje uitgedoofd.

Het zelfde geldt voor twee gekoppelde motorwagens.

Hier staan de controlelampjes van de stuurposten twee aan
twee in serie.
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Paragraaf IV. ~ ELECTRISCHE HULPTOESTELLEN.

A. Laden van de batterij (Plaat 31).

De batterij is van het alkalische type en heeft 60
elementen (nominale spanning 72 Volt).

De laadgenerator is in de motorbogie opgesteld en
vwordt rechtstreeks door een bijzondere as van de hydrau-~
lische transmissie aangedreven.

De batterij wordt met zijn laadgenerator verbonden
door tussenkomst van een spannings miniusal-stroomomkeer-
relais. De spanning van de laadgeunerator wordt geregeld
door een spanningsregelaar EVR. Het relais en de span-
ningsregelaar zijn in dezelfde koffer ingebouwd. Deze
koffer is opgesteld in de stuurpost kant bagage afdeling.

De batterijschakelaar bevindt zich in de bagage-
afdeling. ’

B. Deuren (Platen 32, 33 en 34).

Princieg.

In princiep bestaat elke inrichting voor het openen
en sluiten van de deuren van de motorwagens type 602 en
603 uit een electromagneet die de luchtverdeler van de
servomotor van het deurmechanisme beveelt. De bekrach-
tiging van de electro-magneet van elke deur geschiedt
door een stroomschakelaar boven de deur opgesteld.

1. Electromagneet (Platen 32a, 32b, 32c en 32d).

a) De samenstelling van de electromagneet.

De electromagneet bestaat, zoals in de plaats 32a
tot 32d is weergegeven, uit een U-vormige kern A met een
enkele wikkeling B. Het anker C, dat een bijzondere vorm
heeft, ken schommelen rond zijn ophangas D. Wegens het
weerhoudingsveertje E kan het anker evenwel, zolapg de
electromagneet niet bekrachtigd is, slechts twee standen
innemen, namelijk deze weergegeven door de platen 32a en
320.

Bevindt het anker zich in zijn stand 32a, dan ver-
draait dit anker zich bij bekrachtiging van de electro-
magneet naar stand 32b. Houdt de bekrachtiging van de
electromagneet op, dan valt het anker niet terug naar
zijon stand 32a maar wel naar zijn stand 32¢ en dit ten-
gevolge van de invloed van het weerhoudingsveertje E.

Neemt het anker zijn stand 32c¢ in, dan verdraait
het zich bij bekrachtiging van de electromagneet naar
stand 32d om bij be&indiging van de bekrachtiging naar
de stand 32a terug te vallen.

De platen 32a en 32d geven de opeenvolgende standen
van het anker weer.
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De stand van het anker kan niet alleen gewijzigd
worden door bekrachtiging van de electromagneet, maar
ook door het drukken op een van de twee drukknoppen M
en N op de electromagneet aanwezig. Deze twee druk-
knoppen (M en K) zijn respectievelijk schematisch weer-
gegeven op de platen 32a en 32c.

b) Instellingsstuk E van de electromagneet.

Tijdens zijn overgang van de standen 32a naar 32b
en van 32c¢ near 324 drukt het anker telkena man tegen
een instellingsstuk H dat kan schommelen rond zijn op-
hangingsass G.

Dit instellingsstuk H kan 2 standen innemen die reg-
pectieveli jk weergegeven zijn door de platen 32b - 32¢
en door de platen 32a -~ 324.

Het stuk H noemen wij instellingsstuk omdat het de
instelling verwezenlijkt van:

1. de klep K van de luchtverdeler van de servomotor
die het deurmechanisme aandrijft;

2. de contactor O-F die de bekrachtiging van de
electromagneet regelt.

¢) Contactor O-F.

Bij hekrachtiging van de electromagnest stelt het
anker zich naargelang zijn stand in op sluiting of ope-
ning van de deur. :

Dit betekent dat in het eenvoudigste geval een deur
met een enkele schakelaar beurtelings kan geopend en ge =
sloten worden (zie de platen 32a tot 323).

Dit is ontoelaatbaar waar, zoals in het geval van
een motorwagen, het openen en sluiten van de deuren door
verschillende personen moet worden verricht. Het doel
van de contactor ligt dan ook in het beletten van het
sluiten van de deuren bij middel van de schakelaars op
de stuurborden opgesteld als wanneer deze schakelsars
enkel vocr het openen van de deuren mogen aangewend wor-
den. '

a) Bekrachtiging van de electromagneet.

Uit de werking van de contactor O-F blijkt dat wan-
neer deze tussenkomt zoals dit het geval is bij het be-
dienen van de deuren op afstand, de bekrachtiging van de
electromagneet slechts zeer kortstondig is. Dit wil zeg-

en dat de electromagneet zich instelt door stroomimpulsen
%zie de stroomketen weergegeven in plaats 32c¢). '

De contactor O-F komt evenwel niet tuswen bij een
rechtstreeckse en afzonderlijke bediening van de deuren
(plaat 32b), zodat het te lang ophouden van de bedienings-
schakelaar de bediende deur niet opeenvolgend zal openen
en sluiten.
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2. ILuchtverdeler (Platen 33 en 34).

De luchtverdeler die de luchttoe- of afvoer naar of
van de servomotor van het deurmechanisme moet regelen
bezit 2 kleppen K en L.

De klep K stelt de luchtkamer boven de zuiger P of-
wel in gemeenschap met de luchtdrukleiding ofwel met de

atmosfeer naargelang de stand van het instellingsstuk H
van de electromagneet.

In de opgelichte stand van de klep K (zie plaat 33)
is de zuiger P omlmaggedrukt en stelt de met de zuiger P
verbonden klep L de kamers P en S van de servomotor in
gemeenschap met de buitenlucht.

De deuren openen zich,

Bij verdraaiing van het instellingsstuk H van de
electromagneet, stelt de klep K de kamer boven de zuiger
P in gemeenschap met de buitenlucht. De zuiger P wordt
door de veer V opgedrukt aldus de kamers S en T van de
servomotor door tussenkomst van de klep L in gemeenschap
brengende met de luchtdrukinstelling. De deuren openen
zich, De bestendige druk in kamer Q en de vertraagde
lediging en vulling van de kamer T verzekeren czen stoot-
vrije werking van de servomotor.

De twee aan de servomotor toegevoegde lanceerzuigers
dienen voor het overwinnen van de dode stand waarin het
mechanisme zich bevindt bij geopende deur (een lanceer-
zuiger per deurhelft).

Een driewegkraan laat toe de pneumatische inrich-
ting van een deur uit te schakelen en met de atmosfeer
in gemeenschap te stellen (lediging van kamer Q van de
servomotor).

3. Electrische uitrusting.

Boven elke deur is een gecombineerde schakelaar op-
gesteld die toelaat:

a. De deur van deze schakelaar te openen en te slui-
ten door het verdramaien van de schakelaar in
tegengestelde zin aan de wijzers ven een uurwerk;

b. De andere deuren te sluiten door deze schakelaar

te verdraaien in de zin als deze van de wijzers
van een uurwerk.

¢. De deuren te openen bij middel van een afzonder—
lijke op de stuurborden opgestelde schakelaar.

C. JVerlichting en koplichten (plaat 35).

1. VYerlichting.

Het rijtuig is verlicht door fluorescentiebuizen die
door het relais 122 aangestokén;worden.
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De gpoelwikkeling van het relais 122 wordt onder
spanning gebracht door de schakelaar 129.

De achtereenvolgende fazen van de aansteking zijn
bepaald door een minuterie.

De halve verlichting wordt verkregen dcor het be-
werken van de schakehar "halve verlichting®.

De lamp 126, gemonteerd in de bagageafdeling kan van
uit 2 afzonderlijke plaatsen aangestoken worden.

2. Koplichten en tunnelverlichting.

Indien de motorwagen gedurende de daguren een tunnel
moet doorrijden, bewerkt de voerder de verlichting van
het rijtuig en de koplichten door het bhedienen van de
schakelsar 129 (Boordtafel).

De koplichten branden terzelfder tijd wanneer de
schakelaar 108 en 108°' in de stand F staan, en de scha-
kelaar 107 en 107' gesloten zijn.

De lampen 106 en 106' staan in serie met de koplich-
ten en dienen als getuige. Z2e zijn geplaatst achter een
rood scherm in een afzonderlijke kast van de bagageafde-
ling.

Met gekoppelde voertuigen mcet de voerder de schake-
laars 127 of 127! sluiten om het relais 122 te bekrachti-
gen in de sanhangwagen of gekoppelde motorwagen.

Indien de motorwagen 's nachits een ledige rit moet
doen en de verlichting van het rijtuig niet nodig is,
moet de voerder waken op de stand van de schakelaars in
de afgelegen stuurpost, opdat de achterste lichten bran-~
den.

D. Ontrijmer (Plaat 36).

Om de ontrijmer te gebruiken steekt de voerder de
stekker in de stromafnemer 213 of 213°7.

E. Aanstippen van de waakzaamheid (Plaat 37).

In de stuurpost II is een teloctoestel met enregis-
trerende band, terwijl in de stuurpost I enkel een snel-
heidsmeter staat. Er kunnen ook motorwagens voorkomen
die een teloctoestel met enregistreerband in beide stuur-
posten hebben.

De drukknop 238 of 238' bekrachtigen het relais ver-
bonden zan het teloctoestel.

F. Lossen van de remmen (Plaat 38).

Teder QOerlikon~-verdeler bevat een electroklep voor
lossen van de remmen. Wanneer de voerder op de drukknop
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€33 of 233' drukt, bekrachtigt hij gelijktijdig de spoe-
len van de electrokleppen.

G. Zandstrooiers (Plaat 39).

De zandstrooiinrichting bevat 4 electrokleppen die
twee aan twee bekrachtigd worden wanneer de voerder op
de drukknoppen 205 en 209 drukt.

H. Noodsein (Plaat 40).

De electroklep van de noodseininrichting is gelegen
in het onderdeel van de schakelkast van de bagageafdeling.

Het volstamat aan één der handvatsels te trekken om
de spoel van deze electroklep te bekrachtigen. Het hand-
vat wordt in zijn beginstand gebracht met de internationale
sleutel.

I. Tachymeters (Pleat 41).

Iedere stuurpost is voorzien van 2 tachymeters ITE
en ITP (1 bijgelegen rijtuig en 1 verwijderd rijtuig).
De stroomkringen van detachymeters worden gesloten zo-
dra men de contactsleutel tot aan de tweede inkeping in
de gleuf van de aanzetcommutatoren steekt.

Ze staan in verbinding met de alternator gekoppeld
op de as van de waterpomp van de diesgel.

J. Verlichting ven de stuurposten en stroomkring
van de voltmeters,

Plzat 42 geeft de voorstellimg van de verschillende
stroomkringen met hun schakelaars en hun smeltzekeringen.
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Paragraaf V. - DE DRUKLUCHTINRICHTING.

A. De voortbrengingsinrichting (Plaat 43).

De druklucht wordt voortgebracht door een zuigercom-
pressor asangedreven door de primeire as van de hydrau-
lische transmisgsie. Van zodra de dieselmotor is aange-
zet, draait de compressor doorlopend.

Tijdens het doorstromen van de leidingen ontmoet de
lucht de volgende toestellen:

- aanzuigzeef met luchtfilter;
- antivriestoestel;

- Compressor;

- luchtdrukafkoeler;

- o6lieafgcheider.

De druklucht door de compressor geleverd wordt op-
gedrukt in twee in serie geplaatste hoofdreservoirs.

Een Westinghouse luchtdrukregelaar type N behoudt
de drukking in de reservoirs tussen twee bepaalde Erens-
waarden (7 kg/em2 en 8 kg/em2) door te werken op een
automatische uitlaatklep, afsnijdingsklep genoemd,

Wanneser de drukking in de hoofdreserveirs de boven-—
ste grenswaarde bereikt, werkt de regelasr op de afsnij-
dingsklep en deze stelt de stuwleiding van de compressor
in verbinding met de buitenlucht. Daalt de drukking in
de reservoirs tot dekonderste grengwaarde, dan aluit de
eutomatische uitlaat™n worden de reservoirs opnieuw ge=-
voed door de compregsor.

Werking ven de luchtdrukregelaar Type N (Plaat 44).

De lucht die ult de hoofdreservoirs komi, stroomt
in de kamer (B) en, vandaar, in de kamers (D) en (E):
daar de zuigers (11) en (22§ van het differentieel samen-
stel (12) niet dicht zijn, worden de kamers (A) en (C)
insgelijks gevuld met druklucht onder de druk van de
hoofdreservoirs, en zulks zolang de twee kleppen (7) en
(26} gesloten blijven.

De maximum- en minimumdruk waarbij het toestel uit-
schakslt, worden door de spanning van de veren {35) en
(24) bpepaald. Wanneer de druk in de luchtreservoirs
lager is dan die nodig opdat de stangen, aangedrukt door
hun respectieve veerplaeat, op de kleppen 26 en 7 zouden
drukken, blijft klep 7 gesloten, doch klep (26) blijft
geopend onder de werking van de veer. De kamer (C) wordt
aldus in gemeenschap gesteld met de buitenlucht: dcor de
luchtdruk in de kamers (L) en (B)wordt het differentieel
samenstel geduwd in de stand die in de plaat 44 is voor-
gesteld. De schuif (16) stelt dan, langs (F), de leiding
die naar de schakelaar gaat, in gemeenschap met de bui-
tenlucht. :
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Wanneer de druk in de reservoirs hoger is dan de
waarde nodig opdat de stang, die de minimumregeling be-~
paalt, op de klep (26) zou drukken en deze sluiten,
komt de drukking van de hoofdreservoirs in de kamer (C)
tot stand door de lekken rondom de zuiger (22). Zolang
het samenstel van de zuigers in evenwicht is, blijft de
schuif in de stand die ze vooraf innam en houdt de ver-
binding in stand tussen de leiding die naar de schake-
laar gaat en de buitenlucht.

Bereikt de druk de vastgestelde maximumwaarde dan
drukt de stang, die deze maximumwaarde bepaalt, de klep
(7) open, waardoor de kamer (A) in gemeenschap wordt ge-
steld met de buitenlucht, Het samenstel van de zuigers
wordt naar links gedrukt en voert de schuif (16) mede die
de leiding naar de schakelaar in gemeenschap stelt met
de kamer (B) en bijgevolg met de leiding van de hoofd-
reserveirs. Er sntstaat dan een luchttoevoer naar de
schakelsar, die de stopzetting van het debiet van de com-
pressor in de reservoirs teweegbrengt.

Wanneer de druk daalt onder de waarde waarbij het de-
biet werd stopgezet, wordt de spanning van de veer (24)
overwegend en de stang laat de klep (7) opnieuw dicht-
gaan; de druk in de kamer (A) wordt hersteld en het stel-
sel blijft in evenwicht in de stand welke het vooraf in-
nam, zodat de leiding naar de schakelaar (automatische
afblaasklep) steeds onder druk staat.

De druk blijft afnemen en valt op een minimumwaarde
waardoor de spanning van de veer (35) overwegend wordt;
de stang maakt de klep (26) vrij, die opengaat en de ka-
mer (C) in gemeenschap met de uitlaat stelt; door de
luchtdruk in (A) en (B) wordt het samenstel (18) terugge-
duwd in de stand voorgesteld in de plaat 44, waardbij de

schuif (16)de 1leiding naar de schakelaar met de buiten-

lucht in gemeenschap stelt.

De compressor debiteert opnieuw in de reservoirs
en het toestel kan een nieuwe cyclus van verrichtingen
uitvoeren.

De hoofdreservoirs zijn voorzien van een weerhou-
dingsklep en een spuiklep.

Een veiligheidsklep beperkt de drukking van de druk-
lucht tot de maximumwaarde van 8 kg/cm2. Ze komt vooral
tussen wanneer de luchtdrukregelaar defekt is.

B. Verbruiksinrichting (Plaat 43).

De hoofdreservoirs voeden de hoofdleiding op de ganse
lengte van het rijtuig. Aan de kopeinden mondt deze lei-
ding uit op twee luchtslangen in caoutchouc, waarmede de
hoofdleiding van de gekoppelde motorwagen of aanhanger
kan verbonden worden.

De hoofdleiding voedt rechtstreeks:
- de twee machinistenkranen;
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- de hedieningsleidingen;
- het bedieningsreservoir voor de motorisatie (62);
- de Teloc-fluiten;

In de bedieningsleiding heerst een drukking van
8 kg/cm2.

Ze levert de lucht aan:

de ruitenwisgser;
de toethoorn;

de deuren;

de zandstrooiers.

Een mantmeter, geplaatst op de boordtafel, duidt de
drukking aan van de lucht in deze leiding.

Om het condenswater af te voeren, zijn spuikranen
opgesteld op de volgende plaatsen:

- op ieder van de 3 waterzakken van de hoofdleiding;
- op ieder hoofdreservoir;
- op het reservoir 62,

Ce Rem.

1. Algemeenheden (Plaat 45).

De motorwagens type 602 en 603 zijn uitgerust met
een Oerlikon-rem.

In elke stuurpost is een wmachinistenkraan opgesteld.

Op de boordtafel vindt men manometers die de druk-
king asnduiden van de lucht in de hoofdleiding (8 kg/cm2),
de automatische leiding (5 kg/em2) en de remcilindersvan
de motor- en draagbogie.

Op de motorbogie zijn vier remcilinders en één ver-
deler opgesteld; op de draagbogie één remcilinder en één
verdeler.

Teder as is geremd en uitgerust met Sab-regelaars.
Aan ieder kopeinde vindt men 4 koppelingsslangen.
De twee binnenste zijn gekoppeld aan de automatische lei-
ding; de buitenste, aan de hoofdleiding (rode kop).

2. Machinistenkraan van de automatische Oerlikon-rem.

a. Beschrijving.

De machinistenkraan van de automatische rem Oerlikon
vestaat uit (Platen 46 en 47):

- een drukontspanner waarvan de veer die de druk re-

gelt aangedrukt of ontspannen wordt door het bedie~
nen van de kruk van de machinistenkraan;
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De kracht op de bovenzijde van het membrasn (6)
verhoogt, de klep (1) wordt opnieuw gelicht, de kamer (5)
wordt gevoed met lucht komende van de hoofdreservoirs
tot dat er opnieuw evenwicht is tussen de druk in de ka-
mer (5) en de spanning van de veer (4).

Men stopt met‘regelen wanneer de druk in de kamer
(5) gelijk is aan 5 kg/cm2.

Indien integendeel, de druk in de kamer (5) te hoog
is moet men de spanning van de veer (4) verminderen door
de regelknop (8) los te drasien waardoor de spanning van
de veer (4) vermindert. De kracht op de bovenzijde van
het membraan vermindert, de druk op de onderzijde van
het membraan wordt overwegend en de holle stang (3) gaat
van de klep (1) weg.

De lucht van het aanzetreservoir ontsnapt langs de
holle stang (3), komt in de kamer (12) en ontsnapt in
de atmosfeer langs de opening (13) totdat de druk vol-
doende gedaald is om evenwicht te maken met de nieuwe
spanning van de veer (4). Wanneer er opnieuw evenwicht
is, rust de holle stang (3) tegen de klep (1) zodat
iedere ontsnapping van lucht tegengehouden wordt. Men
stopt met regelen wanneer de druk in de kamer (5) gelijk
is aan 5 kg/cm2, De drukking in het aanzetreservoir in
de kamer (14) is aldus ook 5 kg/cm2.

Deze druk werkt op de onderzijde van het membraan
(19). Op de bovenzijde van het membraan (19) heerst de
druk van de leiding van de automatische rem. Zodra de
druk in de leiding van de automatische rem 5 kg/cm?2 be-
reikt, zijn de drukken op de twee zijden van het membraan
gelijk en de veer van de klep (15) duwt deze terug op haar
zitting.

De verbinding tussen de hoofdreservoirs en de lei-
ding van de automatische rem is aldus onderbroken.

Indien er een luchtverlies is op de leiding van de
automatigche rem, vermindert de druk in deze leidin
alsook de druk in de kamer (18) boven het membraan %19).
De druk in de kamer (14) onder het membraan blijft ge~-
lijk aan 5 kg/em2.

Het drukverschil op de twee zijden van het membraan
(18) veroorzaakt een drukking van de holle stang (17)
naar boven en het lichten van de klep (15).

De leiding van de automatische rem staat aldus op-
nieuw in verbinding met de hoofdreservoirs totdat de _
druk in de leiding teruggebracht wordt tot 5 kg/cm?.

Aansluiten en lossen van de remmen.{Plasten 48 en 49)

Om de remmen aan te sluiten, moet men een drukver-
mindering te weeg brengen in de leiding van de automa-
tische rem.

V.06

¥




Daartoe plaatst men de handgreep in een stand van
de sector "aansluiten en lossen”.

De trommel (9), die verbonden is met de bedienings-
kruk, bezit een hiel die in een schroefvormige gleuf {7)
kan glijden. Door de kruk van de ritstand in de remstand
te brengen (plaat 48), verpleatst de hiel en dan ook de
trommel zich naar omhoog waardoor de spanning van de veer
(4) vermindert.

De kracht op het bovenvlak van het membraan (6) ver-

‘mindert; de druk op de onderzijde (gelijk aan 5 kg/cm?2)

duwt de holle stang (3) naar boven; de holle stang gaat
weg van de klep (1); de lucht van de kamer {(5), van het
aanzetreserveoir en van de kamer (14) ontsnapt in de at-
mosfeer langs de boring van de stang (3), de kamer (12)
en de opening (13).

Zodre de druk in de kamer (5) gedaald is tot de waar-
de die overeenstemt met de spanning van de veer (4), is
het drukevenwicht op twee zijden van het membraan hersteld
en de holle stang (3) gaat nu opnieuw tegen de klep (1)
rusten, waardoor iedere verdere uitkoming ven lucht uit
de kamer (5) en het azanzetreservoir stopgezet wordt. De
druk van de lucht in kamer (5), het aanzetreservoir en de
kemer (14) van het relais hangt dus enkel af van de stand
van de bedieningskruk in de sector "aansluiten": de hiel
van de ‘trommel %9) is gedwongen zich te verplaatsen in
de schroefvormige gleuf, wat tct gevolg heeft de spanning
van de veer (4) te verminderen wannecer de kruk in de zin
van de remzansluiting verplaatst wordit waarbij de trommel
naar omhoog gaat.

In de kamer (14) van het relais heeft men dezelfde
druk als in de kamer (5) en het aanzetreservoir. Iedere
drukvermindering die in de kamer (5) teruggebracht wordt
doet zich ook voor in de kamer (14). De druk in de lei-
ding van de sutomatische rem, die nog gelijk is aan
5 kg/em2, werkt op de bovenzijde van het membraan (19),
terwijl de druk die op de onderzijde van het membraan
werkt lager is dan 5 kg/cm2 wegens de drukvermindering
verwezenlijkt door de drukontspanner.

Het membraan (19) wordt dus naar beneden geduwd samen
met de holle stang (17). De holle stang (17) maakt de
klep (15) vrij en de kamer (18) (dus de leiding van de
automatische rem) staat in verbinding met de atmosfeer
door de boring van de stang (17). De lucht ontsnapt uit
de leiding van de automatische rem tot dat dé druk er ge-
1ijk is aan de druk in de kamer (14).

Op dit ogenblik is er drukevenwicht op de twee zijden
van het membraan (19), wat tot gevolg heeft de holle stang
te laten rusten tegen de klep (15): de verbinding van de
leiding van de automatische rem met de atmosfeer is op-
nieuw onderbroken.

De drukvermindering in de leiding van de automatische
rem is dus evenredig met de verplastsing van de bedienings-
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kruk. Men kan dus opeenvolgende drukverminderingen be-
komen door iedere maal de kruk een weinig verder in de
zin van de aansluiting van de remmen te verplaatsen. In
de uiterste stand, is de drukvermindering gelijk aan

5 kg/cm2, wat overeenkomt met een totale remming.

. Om de remmen te lossen, moet men de leiding van de
automatische rem terug voeden.

Hiertoe zal men, na een remaansluiting, de bedie-
ningskruk in de zin van de logsing van de remmen ver-
plaatsen (Plaat 49).

Door de kruk in de zin van de lossing van de rem te

verplaatsen, vol§t de hiel van de trommel (9) de schroef-
14

vormige gleuf (7), gaat naar beneden en samen met de hiel,
de trommel (9). Deze verplaatsing van de trommel naar
beneden heeft een samendrukken van de veer(?) tot gevolg.

De verhoging van de kracht op de bovenzijde van het
membraan (6) veroorzaakt het openen van de klep (1), de
voeding van de kamer (5), het aanzetreservoir en de kamer
{14) van het relais, waar de druk verhoogt tot dat de druk
in de kamer (5% evenwicht maakt met de nieuwe spanning
van de veer (4).

De verhoging van de druk in de kamer (14) van het
relais veroorzaakt het openen van de klep (15) van het
relais, het voeden van de kamer (18) en van de leiding
van de automatische rem aan een druk gelijk aan die in
de kamer (14) heerst, dit wil zeggen tot op een druk
die overeenstemt met de nieuwe stand van de bedienings-—
kruk.

Men kan op deze wijze de druk in de leiding van de
automatische rem trapsgewijze verhogen door iedere maal
de bedieningskruk een welnig verder in de zin van het
lossen van de rem te verplaatsen. Wanneer de bedienings-
kruk terug in de ritstand gebracht wordt, komt de druk in
de leiding van de automatische rem opnieuw op 5 kg/em2.

lMlen dient op te merken dat de machinistenkraan ook
de verliezen in de leiding van de automatische rem bij-
vult na een drukvermindering. Bijvoorbeeld: wanneer men
een drukvermindering van 1 kg/cm2 verwezenlijkt heeft,
is de druk in de leiding van de rem gelijk aan 4 kg/cm2.,

Deze laatste druk wordt behouden zelfs wanneer er
belangrijke verliezen bestaan op de leiding, wat de rem-
ming van een trein, waarven de leiding een belangrijk
verlies vertoont, vergemakkelijkt, daar de drukverminde-
ringen die door de machinist uitgevoerd worden niet ver-
sterkt worden door de verliezen.

Noodremming. (Plaat 50 b)

Om een noodremming uit te voeren, moet men de lucht
uit de leiding van de automatische rem snel laten ont- -
Snappen.
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Hiertoe plaatst men de bedieningskruk voorbij de sec-—
tor van de remaansluitingen en -lossingen.

De trommel (9) is met nokken voorzien om de afsluit-
klep en de noodrem klep te bedienen.

In de noodremstand duwt een van de nokken tegen de
stang van de noodremklep die van haar zitting gelicht
wordt waardoor de leiding van de automatische rem in ver-
binding met de atmosfeer gesteld wordt.

Terzelfder tijd moet men de voeding van de leiding
van de automatische rem stop zetten.

Deze voeding zou een nutteloos luchtverlies zijn en
zou de ontsnapping van de lucht van de treinleiding naar
de atmosfeer tegenwerken. :

Hiertoe wordt de nok van de trommel die tot nu de
afsluitklep openhield verplaatat en de afsluitklep wordt
afgesloten door de werking van de veer.

Dubbele tractie (Plaat 50 c)

In geval van dubbele tractie of in geval van het
verlaten van de stuurpost, mag de machinistenkraan geen
enkele invloed meer hebben op de druk van de leiding van
de automatische rem.

In de stand van de dubbele tractie zijn de nok van
de afsluitklep en de nok van de noodremklep ingetrokken.

Deze twee kleppen zijn dus wesloten en de leiding van
de automatische rem is afgezonderd van de hoofdreservoirs
enerzijds en van de afmosfeer anderzijds.

Stand vullen (Platen 47 en 504)

Om de remmen snel te lossen of om de leiding van de
automatische rem snel te vullen, voelt men de leiding met
een druk die aan de machinistenkraan hoger is dan 5 kg/cm2.

Daartoe plaatst men de kruk van de machinistenkraan
in de stand "vullen". In deze stand wordt de afsluitklep
door de nok wat verder opgelicht dan in de ritstand en
in de sector "aangluiten en lossen".

Op deze wijze kan de lucht van de kamer (18) (in ver-
binding met de leiding van de sutomatische rem) in het
overlaatreservoir dringen en, langs de gecalibreerde ope-
ning (10) in de kamer %12) die normaal onder atmosferische
druk is. Vanuit de kamer (12) éntsnapt dé lucht in de
atmosfeer langs de opening (13), maar slechts langzaam
daar de doorsnede van de opening niet zeer groot is. De
druk van de lucht die in de kamer (12) heerst werkt op
de bovenzijde van het membraan (6). Deze druk werkt in
dezelfde zin als de veer (4), zodat ge druk in het aan-
zetreservoir en in de leiding van de rem op gelijke wijze
verhoogt. : .
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In deze stand wordt de druk van de leiding van de
automa@ische rem op een druk gebracht die ongeveer
0,5 kg/cm2 hoger is dan de bedrijfskruk (5 kg/cm2).

Wanneer men nu van de stand "vullen" terugkeert naar
de ritstand, blijft de spanning van de veer (4) ongewi j-
zigd daar de gleuf die de hiel van de trommel geleidt
een horizontaal deel heeft tussen de ritstand en de stand
"vullen".

In de ritstand onderbreekt de afsluitklep de verbin-
ding tussen het overlastreservoir en de leiding van de
automatische rem. Daarmede daalt de druk in het over-
lastreservoir en in de kamer (12) boven het membraan (6)
zeer langzaam doorfet ontsnappen van de lucht langs de
opening (13). :

Op deze wijze wordt de overdruk van 0,5 kg/cm2 in
de leiding van de rem eveneens langzzam verminderd door
de werking van de ontspanner die de lucht vap het aanzet-
reservoir laat ontsnappen langs de holte van de stang (3)
en door de daaropvolgende werking van het relais, die de
lucht van de treinleiding laat ontsnappen langs de holte
van de stang (17). De drukvermindering in de leiding van
de automatische rem is kleiner dan 0,3 kg/cm2 per minuut
zodat de remmen niet aansluiten, zelfs indien er lucht~
verliezen zijn op de treinleiding. Tijdens het gebrui-
ken van de stand "vullen" bestaat er dus geen gevaar vast-
lopende remmen te veroorzaken wegens een overbelasting
van de leiding.

3. Nerdeler van de automatische rem Oerlikon (Plaat 51,
‘ 52 en 53).

a. DBeschrijving.

De verdeler van de automatische rem Oerlikon omvat:

- een versnellingsklep: voorzien van een uitstroom-~
kiep opengehaquden door de lucht uitstromende uit
de hoofdleiding. Ze veroorzaskt bij sluiting een
snelle drukvermindering in de hoofdleiding en ver-
zekert aldus een snelle voortplanting van de aan-
sluiting der remmen op de volledige lengte van de
trein. 2Zij wordt in werking gcesteld door de hoofd-
verdeler. '

- een grendelinrichting dieér voor zorgt dat de ver-
snellingsklep slechts in werking treedt bij de eer-
ste aansluiting en verder buiten werking blijft.

- een afzonderingsorgaan:dat vanaf het begin der
gluiting, de verbinding tussen de hoofdleiding,
het hulpreservoir en het aasnzetreservoir onder-
breekt, terwijl het deze verbinding herstelt wan-
neer de rem gelost wordt indien de drukking in de
remcilinder op 0,3 kg/cm2 gedeald is.
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- een hoofdverdeler, dank zij dewelke men, mits ge-e
bruik van stoppen met gecalibreerde opening voor
sluiten en lossen, naar wens de trapsgewijze aan-
sluiting en lossing kan bekomen.

- een voedingsinrichting. Bij het lossen van de rem
wordt het hulpreservoir gevuld door de voedingsin-
richting. Van zohaast de drukking in het hulpre-
servoir ongeveer de dienstdrukking bereikt, ver-
hindert deze inrichting elke overtollige vulling
voor zover de drukking in de remcilinder niet valt
onder 0,4 - 0,3 kg/cm2. ’

~ de electro-klep voor remmen los. Deze wordt van-
af het stuurbord bevolen door een drukknop. Ze
heeft voor doel een rechistreekse verbinding tot
stand te brengen tussen de kamers 10 en 11 van de
bedieningsinrichting en een snelle lossing van
de rem te bekomen.

b. Werking.
Voeding der reservoirs (Plaat 51).

De druklucht komende van de leiding:l op drukking
van de hoofdleiding, komt in het hulpreservoir langs de
terugslagklep 2 en de klep 36, welke opengehouden wordt
door het drukverschil tussen de algemene leiding en het
hulpreservoir werkende op het membraan 38, verder door
het kanaal 3 en de gekalibreerde opening 4.

Terzelfder tijd komt de druklucht in het hulpreser-
voir doorheen de klep 5, opengehouden door de drukking
van de hoofdleiding en door dejgekalibreerde opening 6.

Het aanzetreservoir wordt gevuld vanuit kamer 7
van het afzonderingsorgaan doorheen de gekalibreerde ope~
ning 8.

Aangluiting (Plaat 52).

Tengevolge van een drukval in de algemene leiding
wordt het membraan 9 van de hoofdverdeler opgelicht
door het drukverschil tussen de hoofdleiding en het aan-
zetreservoir (kamers 10 en 11). Door deze beweging wordt
de versnellingsklep 13 eerst opgelicht door de kniehef-
boom 12. Deze klep wordt verder omhoog geduwd en open-
gehouden door de lucht van de hoofdleiding welke uit de
kamer 10 stroomt. De uitstromende lucht ontsnapt in de
kamer 14 van de versnellingsklep, Van zohaast de druk-
king in de kamerslQO en 14 gelijk is, is de uitstroming
onderbroken. Op dit ogenblik sluit de klep 13, vooraf
opengehouden door de stroming, onder de werking van de
veer 18; inderdaad, de kniehefboom is ondertussen omge-
klonken tengevolge van de beweging van de hoofdverdeler,
De kamer 14 van de versneller ledigt zich in de atumos-
feer doorheen de gekalibreerde opening 15.

Tengvolge van het plotse drukverval in de kamer (10)
van de hoofdverdeler, heeft deze laatste door de stang
19 de inlaatklep 20 met grote doorsnede geopend. De

V.11



lucht van het hulpreservoir komt zodanig in de remcilin-
der door het kanaal 27. Men kan dus de decorsnede van

de gekalibreerde opening 22 kiezen volgens de afmetingen
van de remcilinder en de gewenste vullingstijd.

De aansluitingsdruk welke aldus plots tot staan ge—-
bracht wordt komt langs het kanaal 23 in de kamer 25 van
het afzonderingsorgaan dat vooraf geledigd werd. De aan-
sluitingsdrukking welke werkt op het membraan 26 overwint
aldus de luchtdruk van de hoofdleiding, welke werkt op
het membraan 27 en de klep 5 snijdt de verbinding tussen
dﬁ'hoofdleiding, het aanzetreservoir en het hulpreservoir
8% «

Er komt ook druklucht toe langs het kanaal 28 in de
kamer 29 van de grendelinrichting. Door de werking van
de drukking op het membraan 30, verplaatst de stoter 31
zich tegen de glijbeugel 32 van de kniehefboom 12 en weer-
houdt deze laatste in zijn bovenste stand, zodanig dat

de kniehefboom omgeklonken blijft. De versneller kan al- _

dus niet meer in werking treden bij latere schoksgewi jze
sluitingen of lossingen.

Tenslotte heeft de drukking in de remecilinder, wel-
ke ook heerst in de kamer 24 opr het membraan 33 van de
hoofdverdeler een waarde bereikt welke evenredig is met
het drukversehil tussen de hoofdleiding em het aanzet-
reservoir welke werkt op het membraan 9, zodanig dat
de stift 19 in de gesloten stand blijft.

In deze stand is eerst de uitlaatklep 20 opnieuw ge-
sloten terwijl anderzijds geen sluitingsdruklucht kan
uitstromen naar de atmosfeer door de boring 34 en de hol-
le gtift 19.

Door verdere'gegradueerde drukverminderingen in de
hoofdleiding, ksn de drukking in de remcilinder naar be-
lieven vergroot worden volgens kleine trappen.

Indien de drukking in de remcilinder valt tengevolge
van een onvoorziene endichtheid, verplastst de gtift 19
zich opnieuw nasr omhoog zodanig dat een bijkomende voe-
ding plaats grijpt langs de klep 20.

Lossing (Plaat 53).

Tengevolge van een drukstijging in de hoofdleiding
wordt het membraan 9 van de hoofdverdeler naar onder ge-
drukt zodanig dat de stift 19 ook daalt en haar Sluri
stand t.t.z. het contact met de klep 2C verlaat. De
druklucht uit de remcilinder kan aldus ontsnappen naar
de atmosfeer doorheen de boring 34 van de stift 19 en
de overeenstemmende lossingsopening 35. Van zohaast de
drukvermindering in de remcilinder overeenstemt met de
drukstijging in de hoofdleiding, keert de stift 19 terug
in haar sluitstand. Het is aldus mogelijk naar believen
trapsgewijze lossingen te bekomen door op gegradueerde
wijze de drukking in de hoofdleiding te verhogen.
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Indien bij de lossing de drukking in de hoofdleiding
deze van het hulpreservoir overtreft, wordt de terugslag-
klep 2 opgelicht en het hulpreservoir wordt gevuld door-
heen de voedingsinrichting 36, welke open is, en door de
gekalibreerde opening 4. De klep 36 wordt gesloten door
de werking van de veer 37, van zohzast de drukking in
het hulpreservoir ongeveer deze bereikt van het aanzet-
regervoir.

Wordt de drukking in de remcilinder op ongeveer
0,3 kg/em2 gedaald is, wordt de klep 5 van het afzonde-
ringsorgaan tenslotte opmeuw naar boven verplaatst onder
de werking van de lucht uit het hulpreservoir welke drukt
op het mewbraan 27 en de verbinding tussen de hoofdlei-
ding, het hulpreservoir en het aanzetreservoir wordt her-
steld. Men kan dus zware en langdurige schokken toela-
ten bij het vullen zonder dat er gevaar bestaat de reser-
voirs te overbelasten.

Op dezelfde manier, wanneer de drukking in de remeci-
linder op ongeveer 0,3 kg/cm2 daalt, zal de drukking van
de hoofdleiding in kamer 10, welke werkt op de stoter 31
van de grendelinrichting,de werking van de luchtdruk in
de remcilinder op het membraan 30 overwinnen; de kniehef-
boom 12 keert dan terug in zijn onderste stand en is dus
gereed om de versneller te bedienen bij een nieuwe slui-
ting.

Rol van de electroklep remmen los (Plaat 53).

We hebben hiervédr gezien dat de aansluiting beko-
men wordt door een plotselinge drukvermindering te ver-
wekken in de komer 10 van het hoofddispositief, waardoor
de drukking in de kamer 11 de klep 9 licht.

Deze laatste licht, met tussenkomst van de stift 19,
de klep 20 zodat de lucht in de remcilinder komt.

Wanneer men op de drukknop drukt, bekrachtigt men
de electroklep 39 die het kanaal 40 opent en de Kamers
10 en 11 rechtstreeks in verbinding brengt.

Het evenwicht herstelt zich in de beide kamers, het
membraan 9 kont in zijn normale stand en sluit de klep
20, .

De druklucht kan uit de remcilinder ontsnappen door-
heen de holle stift 19, de kamer 34 en de gekalibreerde
opening 35,

Op deze wijze gebeurt de logsing sneller dan met de
kruk van de machinistenkraan.

4. Continuiteitsproef.

Deze proef is verplichtend na het koppelen van twee
motorwagens of na het toevoegen van aanhangwagen(s) of
wagen(s), alsmede na elke wijziging in de samenstelling
van het stel, Ze wordt uitgevoerd zoals aangeduid in
art. 9 van het A.R.N.A. boekje 2,3.4.4.
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5. Werkingsproef.

Deze proef moet door de machinigt uitgevoerd worden:

—~ védr het vertrek uit het depot;
- na ledere verandering van stuurpost;

- na iedere benuttigingsonderbreking van minstens
2 uren;

- na iedere herstelling van een storing in het pneu-
matisch gedeelte waarbzl de remkranen moesten ver-
steld worden,

De werkingsproef moet niet uitgevoerd worden indien
de continuiteitsproef werd gedaan van uit dezelfde stuur-
post.

6. Verandering van stuurpost.

Indien de treinbestuurder de situurpost verlaat om
zich naar de <tegenoverliggende stuurpost te begeven,
gaat hij ale volgt te werk:

- de machinistenkraan in de stand SR plaatsen (spoed-
remming) s
- de afzonderingskraan sluiten;

- de machinistenkraan in de stand DT (dubbele trac-
tie) plaatsen.

7. Koppelen van motorwa eng.
P

Wanneer twee motorwagens gekoppeld zijn met of zon-
der aanhangwagen, zijn de machinistenkranen in al de on-
bezette stuurposten inde stand DT (dubbele tractie) en hun
afzonderingskranen gesloten.

D. De dode-mansinrichting (Plaat 54).
1. Doel.

De dode-mansinrichting doet de remmen sanslsan tel-
kenmale de C.I. in de standen ® , A, O of R staat en de
voerder het pedaal of de kruk van de CC naar omhoog laat
komen. Terzelfder tijd wordt de tractie verbroken (Zie
hoofdstuk IV).

2, Yoeden van de inrichting.

De lucht dringt doorheen de machinistenkraan en -
automatische leiding in de spoedklep. De zuiger dezer
klep draagt een gekalibreerde opening, waardoor de lucht
naar het tijdregelingsreservoir stroomt en deze voedt
met druklucht aan 5 kg/em2.

Aan de zuiger van de spoedklep is een kleinere af-
sluitklep verbonden, die normaal een afvoeropening naar
de buitenlucht afsluit. Wanneer de luchtaanvoer van de
automatische leiding te belangrijk is, beweegt de zuiger —
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zich opwaarts en licht hij de afsluitklep zodat de lucht
uit de spoedklep naar de buitenlucht stroomt.

Het dispositief kan slechts normasl werken als het
tijdregelingsreservoir gevuld is.

Met de C.I. in de standen L en 00 isg de doorlaat

van lucht van de loodsklep naar de tijdbeperker onmoge-
11 jk.

De doorlaat van lucht bestaat wanneer de C.I. in de
standen, ® , A, O of R staat en de voerder niet op het
dodemanspedaal op de handel¢drukt.

Immers indien de bestuurder het voetpedaal of de
handkruk van de C.C. lost, terwijl de C.I. in één dezer
standen staat, dan licht zich de loodsklep en voedt het
tijdregelingsreservoir de fluit door tussenkomst van de
tijdbeperker.

Hierdoor is de drukking in het tijdregelingsreser-
voir voldoende gedaald zodat de drukking op de bovenkant
van de spoedklep-zuiger kleiner is dan op de onderkant.
De zuiger licht zich en sielt de automatische leiding in
verbinding met de buitenlucht waardoor de remmen zich
sluiten.

De tijdbeperker is een toestel dat de debietveran-
dering paar de fluit toelaat en bijgevolg de snelle aan-
zetting van de remmen vermijdt.

3. Beproeving van de dode-mansinrichting.

Er dient gehandeld als volgt:

- de leidingen vullen tot het maximum (8 kg/cm2 in
de hoofdleiding en 5 kg/cm? in de treinleiding);

~ het dodemanspedaal loslaten en het in deze stand
laten;

- nagaan of de rem van al de geremde assen regelma-
tig aangezet zijn : in beginsel moet de rem aan-
gezet zijn 3 tot 4 seconden nadat het pedaal los-~
gelaten is.

E. Noodsein (Plaat 55).

Indien de spoel van de noodsein-electroklep bekrach-
tigd is, kan de lucht naar het pneumatisch relais (afzon-
deringsklep) stromen. De zuiger van dit relais daalt en
laat doorheen de fluit, gelegen onder de kast, de ont-
snapping tne van de lucht uit de automatische leiding
naar de bulitenlucht. De remmen zetten aan.

Om de luchtontsnapping te beé€indigen of de automa-
tische leiding opnieuw op 5 kg/cm2 te voeden, moet men
de bekrachtiging van de electroklep verbreken en het hand-
vat van het noodsein ontgrendelen bij middel van de in-
ternationale sleutel.
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Paragraaf VI. Verwarming en luchtverversing.

A. Westinghouse-brander,

1. De waterverwarmer (plaat 56 en fig. 9).

De motorwagen is uitgerust met een waterverwarmer
die zijn warmte ontvangt van een gasoliebrander met.twee
regimes (groot debiet of klein debiet). Het gasoliereser-
voir van de dieselmotor levert de nodige gasoclie.

Het water in de instelling vordt rondgestuwd door
een centrifugaalpomp PC.

Ben vierstanden-schakelaar (0O, 1, 2 en 3) opgesteld
in een schakelkast van de bagageafdeling, breangt de bran-
der op gang.

De opeenvolgende standen 1, 2 en 3 dienen enkel om
de brander in werking te stellen, terwijl de stand O deze
is die de verwarming instelt of uitschakeli.

De voorgaande bewerkingen worden gecontroleerd door
de hierna volgende thermostaten en relais:

2. Schouwthermostaat TCH.I

Dit toestel, geplaatst in de afvoerschouw der ver-
brande gassen van de brander schakelt deze uit indien, om
een willekeurige toevallige reden, deze zou uitdoven ge-
durende de werking; zodoende vermijdt men elke ongewenste
ophoping van gasoil.

Wanneer de schouw koud is (geen gas doorlaat) is er
contact tussen de gemeenzame klem en de klem F,

Bij gasdoorlaat is er verbinding tussen de gemeenzanme
klem en de klem C.

3. Zekerheidsthermostaat TB 53.

Dit toestel is geplaatst op de uitgang van de water-
verwarmer, welke de voeding van de brander uitschakelt
indien de temperatuur van het water, door een willekeurige
toevallige reden, een te hoge waarde zou bereiken.

Van zohaast de temperatuur 90° & 95° bereikt, slaat
het contact van F naar C.

4. afdelingsthermostaat TC.

Deze heeft véor doel sutomatisch het regiem van de
brander te regelen ten einde de temperatuur in de motor-
wagen tussen twee bepaalde grenswaarden te behouden .

5. Veiligheidsrelais RS.

' Gekoppeld met de TB 53 openen zijn contacten zich
wanneer het contact van de TB 53 van F naar C slaat.
¥
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6. Stroomrelais R I.

Als de stroom de ankerwikkeling ven de electro-motor
van de brander doorstroomt, sluit de R Izijn contacten en
worden de electro-kleppen vovr groot en klein debiet be-
krachtigd (GD en P.D.), wat de gasolietoevoer toelasat.

Elke electro-klep voedt een afzonderlijke versprei-
dingskegel.

T. Helais R.

Indien de TC zijn contacten opent, komt de spoel van
het relais R stroomloos, wasrdoor het relais zijn contac-
ten opent en de gewikkelde weerstand K2 in serie gescha-
keld wordd met de ankerwikkeling van de brander. Daardoor
vermindert de snelheid van de motor en bijgevolg ook de
hoeveelheid lucht die in de brander wordt toegelaten,

De gewikkelde weerstand R2 bewerkt de aansteking
van de brander. Hij is gevormd uit aanstekingsspiralen
geplaatet binnen in de vuurmond.

8. In werking stellen van de brander.

Het in werking stellen van de brander geschiedt met
behulp van de algemeneverwarmingsschakelaar en van de
gchakelaar met 4 standen.

Op het ogenblik van het in werking stellen zijn de
thermogtaten TB 53 en TCHl beiden in de stand "koud"
(contact F). Bovendien veronderstellen we dat de afde-
lingsthermostaat TC zijn contacten gesloten heeft (tem-
peratuur in het rijtuig leger dan 18°) (Plaat 56).

Het in werking stellen omvat 5 bewerkingen:

a) De _algemene gchagkelaar der: verwarming sluiten,
texrwijl de commutalor in de stand O is.

De watercirculatiepomp (P.C.) word: aangezet en de
rode lamp LR brandt.

b) De commutator in de stand 1 plaatsen en er maxi-
mum > seconden 1n laten.

Het zekerheidsrelais gevoed door de commutator wordt

ingeschakeld evenals het stroomrelais. De brander draait
en de twee sproeiersleveren brandstof; de brander = ont-

steekt ecater niet daar de ganstekingsgloeispiralen niet
onder gpanning zijn. De rode lamp brandt.

¢) De commutator in de stand 2 plaatsen en er onge-
veer 130 seconden 1n laten.

De ontstekingsgloeispiralen R zijn onder spanning.
De brander draait echter niet en de sproeiers leveren
geen brandstof. Alleen de rode lamp brandt.

VI.02 v«




d) De commutator in de stand 3 plaatsen en er in
houden tot de rodé lamp uitdooft (30 %ot 60 se-
conden) .

De rode lamp blijft branden terwijl de groene aan-
gaat. De watercirculatiepomp drasait en het zekerheids—
relais blijft ingeschakeld.

De ontstekingsspiralen gevoed door de commutator
blijven onder spanning. Terzelfder tijd draait de bran-
der en leveren de twee sproeiTs brandstof. De brander
ontgteekt. Normaal gaat de thermostaat van de schouw
TCH1 van de stand "koud" naar de stand "warm" over en
dooft de rode lamp (na ten hoogste 2 minuten).

e) De commutator terugplaatsen in de stand O.

De ontsteklngsgloelsplralen zijn uitgeschakeld. De
brander werkt met het maximum debiet. De groene lamp
brandt.

f) Verwarming onderweg.

Wanneer de temperatuur in de afdeling 18° C bereikt,
opent de afdelingsthermostaat TC zijn contacten. Hier
is de electroklep van groot debiet uitgeschakeld; ter-
zelfder tijd wordt door het relais voor klein debiet
een weerstand geschakeld in de stroomkring van de motor.

De brander werkt dus met beperkt debiet terwijl de
groene lamp steeds alleen brandt.

g) Indien de temperatuur van het circulatiewater een
te hoge waarge bereikt, gaat de zekerheidsthermostaat TB53
over im de stand "warm". Dit toestel geplaatst aan de
uitgang van de waterverwarmer, onderbreekt de stroomkring
van de brander waardoor deze stil valt; terzelfder tijd
wordt het debiet van de sproeiers afgesneden.

De groene lamp blijft branden gedurende dat de ther-
mostaat van de schouw overgaat van de stand "warm" tot
de stand "koud". Op dit ogenblik dooft de groene lamp
uit terwijl terzelfder tijd de rode lamp gaat branden.
Alleen de watercirculatiepomp blijft draaien. Om deze
stil te leggen volstaat het de algemene schakelaar van
de verwarming te openen.

h) Indien de motor stilvalt wegens een defekt in
zijn wikkeling, opent het stroomrelais, geplaatst op de
motor, 2ijn contacten en onderbreekt de stroomkring van
de electrokleppen, die de gasolieaanvoer controleren.

" Tedere ophoping van gasolie in de brander is dus onmo-

gelijk.
B. Verwarming (Plaat 16).

1. Beschrijving.

JHet w ¥§rm water dat de radiatoren in de reizigersaf-
dellng, urposten en W.C. geplaatst, voedt, kan bekomen

v
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worden door een aftakking op de afkoelingsomloop van de
dieselmotor en hydraulische snelheidskast (SEM of moto-
risatieomloop) of door een warmwaterketel met gasolie-
brander Westinghouse.

De twees verwarmingsomlopen zijn autonoom en bevatten
ieder een uitzettingsreservoir geplaatst in de bagege-
afdeling. 2Ze kunnen met elkander in verbinding gesteld
of gescheiden worden door de vierwegenkraan Westinghouse
(R 4 W) onder de kastvloer gelegen en bedienbaar in de
reizigexrsafdeling. ~

" Stand 1. De SEM- en Westinghouseomloop worden met
elkander in verbinding gebracht; er bestaat alsdan slechts
één wateromloop.

Stand 2. De twee omlopen worden gescheiden; er be-
staan alsdan twee afgescheiden wateromlopen.

In deze laatste stand bewerkt de R 4 W kraan de
kortsiuiting van de TEC, waardoor de temperatuur in het
rijtuig geen invloed uitoefent op de EVV (plaat 29).

2. Voeden van de wateromlopen.

et bijvullen van de leiding moet gebeuren terwijl

de cireulstiepompen niet draaien; men moet dus de diesel-
metor en de circulator van de warmwaterleiding stilleggen.

Op ledere omloop is een vulmonding geplaatst. Bij-
vullingen van de SEM omloop bij warme motor moeten ge-
schieden langs de vulmonding van de Westinghouse omloop
zolGanig dat het uitzettingsreservoir SEM aangevuld wordt
lange het uitzettingsreservoir Westinghouse.

De SEM-omloop zal men vullen tot wanneer het peil
in het expantiereservoir op 200 m/m van de bovenwand ge-
stegen is. In het expantiereservoir Westinghouse brengt
men het peil op 50 m/m van de bovenwand.

Het bijvullen kan ook gebeuren langs de vulmonding
op de SEM cmlcoop. Deze vullingsmethode is slechts toe-
gelaten na volledige ruiming van de SEM-omloop.

3. Benuttiging van de verschillende omlopen.

2) R4W in de stand 1.

Yervarming van het rijtuig.

In deze stand wordt het circulatiewater dat de ver-
warmingsradiatoren. doorstroomt; verwarmd bij zijn door-
geng in de motor en de oliekoelers van de motor en trans-
migsia,

be afsluitkraan, geplaatst op de verbindingsleiding
tussen het expansiereservoir SEM en de motorisatie moet
steeds bl draasiende dieselmotor in geopend toestand ver-
lood zijnm.

VL 04r



Vébrverwarming van de motorisatie en het rijtuig.

Bij koud weder en véédr de eerste dienstverzekering
igs het vébérverwarmen van de reizigersafdeling en de mo-~
torisatie noodzakelijk. Het volsteast hiervcor de H4W-
kraan in de stand 1 te plestsen, de afsluitkrean zan de

basis van het expansieregerveir SZX te zluiten en de
Westinghouse-verwarmer in dienst te stellen.

k) R4W in de stand 2.

00k hier moet bij -draaiende motor de kraan itussen
het expansiereservoir SEM en de motorisatie steeds in
geopende toestand verleod zijn.

Verwarming van het rijtui%a In de winterperiocde
zijn de warmteverliezen zo hevig dat de warmteafzetting
door de afkoelingsomloop onvoldoende is om de reizigers-—
afdeling te verwarmen. In dit geval plaatst men de R4VW-
kraan in de stand 2 en stelt men de Westinghouseverwarmer
in werking.

Gedurende de warme pericden piaatat =zen o
in de stand 2 om te beletten dat het w z
koelingsomloop doorheen de warnwalerrgilaiors

C. Luchtverversing.

Wanneer de motorwagen in beweging is, dringt fe verse
lucht doorheen een centrale koker gebouwd in het midden
en over de gehele lengte van het rijtuig, tussen he% pla-
fond en het dak.

Deze koker mondt uit in het bovendeel van Jg& beids
o £ o

kopwanden alwaar een filter de aangezogen iucht Lilsers..

Het debiet van de lucht die de koker doorstreoomt
wordt zeregeld door twee klapluiken waarvan één vanuit
de bagageafdeling kan bevolen worden en het tweede van-
uit de reizigersafdeling (kant W.C.).

De zuivere lucht verdeelt zich in het rijtulg langs
de verspreidingsdiffusoren bevestigd aan het plafond.
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Paragraaf VII. De verrichtingen voor het vertrek.

De bewerking t® doen véér het vertrek en gemeenschap-

pelijk voor iedere motorwagentype zijn vervat in het Deel
9 van het reglementboek.

Na de verschillende formaliteiten vervuld te hebben
op de koerdienst, begint de motorwagen voerder de voor-
bereidselen vodr het vertrek aan de motorwagen die heh
aangeduid werd. .

N.B. In de platen 57a, 57b en 57¢ wordt vooropgesteld
dat de bogie motor zich links bevindt en de voerder zich
van links naar rechts begeeft. We veronderstellen dat
de uitrit uit het depot gebeurt Vanuit de stuurpost nr 1.

De doorlopende lijnen stellen de aangeduide weg voor
op de grond en in de motorwagen.

De onderbroken lijnen hebben betrekking op de weg
en de werkput onder de motorwagen.

A. Volgorde der verrichtingen.

1. Viuchtige uitwendige schouwing (plaat 57a).

- De weg A-B volgen.

- Terzelfder tijd schouwt de voerder vluchtig de
motorwagen om alle uitwendige defecten, zoals:
wielen, ophanging, stootorganen, tractieorganen,
aftakdoos voor Oerlikonkoppeling, rijtuigkast,
deuren en remhangwerk op te sporen.

- De trekkabel in de aanzetstand brengen.
~ Gebeurlijk nagaan of de zandbakken gevuld zijn.

2. Vluchtige schouwing binnen in de motorwagenkast
(*laat 57b) .

a - De weg A-B volgen.

b - De stand van de toestellen in de voerpost nr 2
nazien:

- Rem: De kruk van de machinistenkraan moet in
de stand "dubbele trekkracht" staah. De afzon-
deringskraan van de machinbtenkraan moet ge-
sloten zijn.

- C,T.: De C.I. moet in de stand 00 staan en de
bedieningskruk afgenomen.

- Scintilla: De aanzetkrukjes van de ALP en ALE
moeten in de stand N staan. De contactsleutels
- van de tachymeters moeten afgenomen zijn.

- C.C.: De kruk van de CC moet in de stand V
staan en naar omhoog gelicht (dodemansinrich-
ting).
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De stand van de verschillende verlichtings- en
bedieningsschakelaars nazien.

De werking van de drukknop voor het aanstippen

van de waakzasamheid nazien.
Gebeurlijk de oliestand nazien van:

de transmissie de compressor
de asbrug de injectiepomp
de dieselmotor de vuldrukt#érbo.

De waterstand nazien van:

de SEM uitzettingsvaas,

de Westinghouse uitzettingsvaas.

De gasoliestand nazien.

De stand van de toestellen in de stuurpost nr 1
nagaan.

- Rem: De goede werking van de handrem onder-
zoeken,
De kruk van de machinistenkraan in de rit-
stand brengen, ,
De afzonderingskrasan van de machinisten-
kraan openen.

- C.I.: De kruk in de stand L brengen.
- Scintilla: zoals voor de. stuurpost nr 2.
- C.C.: zoals voor de stuurpost nr 2.

De stand van de verschillende verlichtings- en
bedieningsschakelasrs nazien. :

j — De werking van de drukknop voor het aanstippen

van de waakzaamheid nazien.

3. Aanzetten van de motor,

De

motor asnzetten bij middel van de ILD.

a)
b)

c)

d)

de decompressiestang plaatsen;
de contactsleutel in de gleuf van de ILD steken;

door bemiddeling van de decompressiestang de
rnokkenas in de verlate inlaat brengen. Bij de
eerste toeren van de aanzetmotor de decompres-
siehefboom in volledige decompressie plaatsen.
Nadat de motor voldoende snelheid heeft, hem
terug op verlate inlaat¥stellen.

Zodra de motor op eigen kracht draait in de
halve compressiestand de ILD van stand SS naar
stand X of ] veratellen.

Van zohaast de oliedruk voldoende is veor het
sluiten van het oliedrukrelais de ILD loslaten
zodat naar zijn N stand terugkeert. De sleutel
aftrekken.

VII.o2



e)

f)
g)

h)

i)

De dieselmotor 3 tot 4 minuten in de verlate in-

laat laten lopen opdat de védrverbrandingskamers
zich zouden kunnen opwarmen.

De decompressiehefboom everschekelen op de nor-
male inlaat.

De decompressiestang uittrekken en op haar voor-
behouden plaats in de reisgoedafdeling bhrengen.

De contactsleutel in de gleuf van de ALP steken
en op de tachymeter naasien of het toerental van
de motor normaal ias.

De osliedruk op de manometer van de motor nazien,

4. Luchtkringlopen.

a)

b)

Bi
de spuil

3
—
i

-—

Te
deorlsoo
zich of

5. All

Nazien of de luchtdruk regelmatig stijgt. Zo
niet, de verliezen opsporen. Dikwijls onitstaan
ze aan het verdeel-mechanisme van de vlieugeldeu-
ren. Hiervoor volstaat het te duwen op de druk-
knop van de electroklep om de kleppen in hun nor-
male stand te brengen en de luchtverliezen te la-
ten ophouden.

De drukluchtreservoirs en de leidingen spuilen
(plaat 57 ¢) (bij voorkeur uit te voeren vooraleer
de luchtdruk zijn maximum waarde bereikt heeft).
De spuikranen moet men open houden tot wanneer
alle onreinheden afgevoerd zijn.

J het doorlopen van de te volgen weg A-B, zullen
Ingen in volgende orde uitgevoerd worden:
Bedieningsreservoirs van de motorisatie (62)
Eerste waterzak op de hoofdleiding.

Tweede waterzak op de hoofdleiding.

Eerste hoofdreservoir.

Tweede hoofdreservoir.

Centrifugaal olieafscheider,

Derde waterzak op de hoofdleiding.

rwijl de motorwagenvoerder onder de motorwagen

pt, en vooral onder de motorbogle, overtuigt hij
er geen olie~, gasolie- of waterverliezen bestaan.

ernande onderzoeken.

Terwijl de luchtdruk zich instelt, onderzoekt de
motorwagenvoerder:

a)
b)

g,
De werking van de Westinhouseverwarming.
De verloding van:

- de kasten van de brahdblusteestellen.
- de handvatsels van de nocdseinen.
~ de grendelkrukjes van de rit "achteruit®.
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¢) Het boordgereedschap.
d) De ventilatoren.

Zolang de druklucht haar maximum waarde niset heeft
bereikt, draaien de ventilatoren omdat de VOPV de CV
voedt.

Van zodra de maximum waarde bereikt is, moeten de
ventilatoren stilvallen en de luiken van de motorisatie-
radiatoren zich sluiten (de temperatuur van het afkoel-
water bereikt niet deze wasrop de TEV werd geregeld).

Indien de ventilatoren niet stilvallen en:

- de luiken gesloten zijn: vervult de VOPV zijn rol
niega%n moet de voerder de schouwer inlichten.
‘o/a’z Cvdediqlref

- de luiken open blijven: vervult de E.V.V. haar
rol niet en moet de voerder de schouwer inlichten.

e) Nazien of de druklucht in de automatische leiding
5 kg/cm2 bedraagt. Eventueel regelen met behulp
van de gekartelde knop van de machinistenkraan.

6. Schouwing en beproeving van de remmen en de dode-mans-
inrichting.

(uit?reksel uit het A.R.M.A. Deel 2.3.4.4. Hoofdst.
I111).

a) Inleiding.
Artikel 8,

De remmen der motorwagens moeten regelmatig onder-
zocht worden om de ritveiligheid der treinen te verzeke~
ren. De remmen der motorwagens ondergaan:

- een periodische schouwing in het depot.
- een continuiteitsproef:

aan de motorwagens types 602-603 na aankoppeling
van twee of meer motorwagens, na toevoeging van
aanhangwagens, rijtuigen of wagens. -

i De continuiteitsproef wordt uitgevoerd zcals uitge-
: legd onder b).

| ‘ - een werkingsproef:

| - vé4r het vertrek uit de stelplaats.
- na iedere verandering van stuurpost.
- na iedere benuttigingsonderbreking van minstens
2 uren.

De werkingsproef moet niet uitgevoerd worden indien
zo pas een continuiteitsproef gedasn is in dezelfde stuur~-
post.

De werkingsproef wordt uitgevoerd zoals aangeduid -
onder ¢).
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b) Continuiteitsproef.

Artikel Q.

De continuiteitsproef wordt uitgevoerd door de trein-
bestuurder en de schouwer of bij gebrek aan een scheuwer

een agent aangewezen dooqﬁe plaatselijke onderrichting
van het station. ’

Iﬂdien een continuiteitsproef moet plaats griipen
in volle baan, vervult de hoofdwachter de task van de
schouwer.

De treinbestuurder neemt plasts in de stuurpost, die

hij zal bezetten wanneer hij de eerste maal zijn trein in
geng zet. :

De continuiteiteproef is dezelfde als deze der trei-
nen gesleept door locomotieven.

Wanneer de proef ge&indigd is begeeft de schouwer of
de agent diehem vervangt, zich naar de hoofdwachter van
de trein voor ondertekening van zijn boekje M 657bis, zo=-
dat de hoofdwachter er van op de hoogte is dat de proef
ge€indigd is.

De horfdwachter zal slechts na ontvangst van dit be-
richt het vertreksein mogen geven aan de treinbestuurder.

Van de continuiteitsproef zal door de hoofdwachter
melding gemaakt worden in zijn verslag E 791 en op het
werkblad van de treinbestuurder M 464 door de sanduiding:
continuiteitsproef uitgevoerd te . . . . . (aanduiding
van het station) door . . . . (naam van de schouwer).

In geval van onregelmatigheden aan de rem (in 't bij-
zonder afgezonderde remmen) moet de hoofdwachter de trein-
bestuurder er van op de hoogte brengen en indien nodig een
snelheidsbeperking voor de trein opleggen.

Indien de proef uitgevoerd is védr de aankomst van de
hoofdwachter aan de trein is het de treinbestuurder die
de taak vervult van de hoofdwachter voor wat betreft de
ondertekening van het boekje M 657bis van de schouwer en
de voorziene inschrijving op zijn werkblad M 464,

c) Werkingsproef der remmen.

Artikel 10 a)

Vooraleer de werkplaats te verlaten, ng iedere veran-
dering van stuurpost evenals na iedere benuttigingsonder-
breking van minstens 2 uren, gaat de treinbestuurder over
tot de hierna beschreven proef toepasselijk op de motor-
wagens uitgerust met de automatische (dienst) rem.

Zodra de dienstdruk van 5 kg/cm?2 bereikt is in de
hoofdleiding, sluit de treinbestuurder de remmen aan door
metl de machinistenkraan 3 opeenvolgende drukverminderingen
van 1/2 kg/cm2 elk uit te voeren.
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Gedurende deze bewerking, houdt de treinbestuurder
de naald in 't ocog van de manometer, die de druk sanduidt
van de hoofdleiding, en gebeurlijk de naald van de mano-
meter, die de druk aanduidt in de remcilinders, en stelt
vast of de druk van de hoofdleiding vermindert en deze’
van de remecilinder verhoogt. Terzelfder tijd geeft hij
exr zich rekenschap van op het gehoor of de lucht ontsnapt
wit de machinistenkraan.

De treinbestuurder heeft aldus de verzekering dat er
zich een drukvermindering heeft voorgedaan in de hoofdlei-
ding doorde handgreep van zijn kraan in sluitstand te
brengen. Indien de gtuurpost bovendien voorzien is van
een manometer, die de druk aangeeft in de remcilinders,
heeft de treinbestuurder er zich kunnen rekenschap van
geven dat de remecilinders gevoed werden.

Vervolgens brengt de treinbestuurder de handgreep
van de machinistenkraan in voedingsstand en houdt de
nasld in 't oog van de manometer, die aantoont dat de
druk in de hoofdleiding opnieuw stijgt tot 5 kg/em2.
Indien de stuurpost voorzien is van een manometer, die
de druk aanduidt in de remcilinders, geeft de treinbe-
stuurder er zich rekenschap van of deze cilinders leeg-
lopen. :

Indien al deze bewerkingen normaal verlopen zijn,
heeft de treinbestuurder de verzekering dat de machinis-
tenkraan niet afgezonderd is van de hoofdleiding en dat
de rem normaal kan bediend worden.

d) Proef van de dode-mansinrichting.

Artikel 12:

De werking van de dode-mansinrichting moet nagezien
worden door de freinbestuurder bij het vertrek uit de
stelplaats in elk der stuurposten. Te dien einde plaatst
de treinbestuurder de omschakelaar in de ritstand en lost
de handel evenals het dode-mans-pedaal. Een grote lucht-~
ontsnapping doet zich voor en veroorzsakt de aansluiting
der remmen in een tijdspanne begrepen tussen 3 en 6%, -

Na de dok-mansinriechting beproefd te hebben, in de
stuurpost tegengesteld aan deze waaruit dient vertrokken
lost de voerder de handrem. De deuren gesloten zijnde,
de moterwagens is gereed om te vertrekken.
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Paragraaf VIII. Verrichtingen gedurende de rit.

Het deei 0 geeft de verrichtingsn uit te voeren ge-
durende de rit van iedere type moiorwagen.

A. Starten.

Vooreerst de kruk van de C.I. in de stand A brengen
en daarna de kruk van de GC in de stand T.

De motorwagenvoerder mag dz kruk van de CC niet in
de standen 1, 2 of 3 brengen vooraleer hij zekerheid
heeft dat het carter van de T met olie gevuld is.

Geleidelijk het voertuig snelheid laten nemen en
deze regelen zodanig dat de uurregeling nageleefd wordt.

B. Overgang in koppeling.

De overgang in koppeling moet gebeuren wanneer het
voertuig een snelheid van 62 km/h bereikt heeft.

Het is onnodig tijd te willen winnen door de trans-
missie vroegtijdig over te schakelen op koppeling. Deze
handeling schaadt de goede gedraging van de motorisstie.

Wanneer, in dubbele tractie, een der motorisaties
op koppeling overschakelt, mag de motorwagenvoerder de
andere motorwagen op koppeling brengen door de CI in de
stand ® te plaatsen.

Men vermijdt hierdoor de onafgebroken overgang van T
op C en omgekeerd.

C. Onderweg, onder het rijden.
De motorwagenvoerder moet zich overtuigen of:

- de oliedruk toereikend is (getuigelamp PH).

- de temperatuur van het afkoelwater niet te hoog
is (getuigelamp TEM).

- de stand van de keerkoppeling (getuigelamp).

- de draaisnelheid van de dieselmotor normaal is
(aanduiding tachymeter). : _

- de luchtdruk normasl is in de verschillende omlopen.

D. Onderweg, tijdens de stlilstanden.

Bij elk oponthoud gaat de motorwagenvoerder, sl naar
de beschikbare tijd, over tot verificaties van de motor-
Wagen.

- viuchtige schouwing van het voertuig onder oogpunt
van uitwendige gebreken en gebeurlijke verliezen.

~ 2zich er van vergewissen dat de dieselmotor behoor-
1ijk werkt door de gang van de motor te beluisteren
en op de uitlaat te letten.
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- de motor kortstondig laten draaien met de CI in
de stand 00. In dit geval draaien de ventilatoren
begtendig (EVV niet bekrachtigd).

De CI mag =lechts in de stand 00 staan, de tijad
nedig om de voerder toe te laten van stuurpost te
verwigselen.

- Beproeving van de Westinghouseverwarming.
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Paragraaf IX. Verrichtingen op het einde van de dienst.

Het Deel 9 van het boekje hlt somt de verrichtingen
op uit te voeren na het uitwijken in het depot.

De verrichtingen uit te voeren op de motorwagens
type 602 - 603 zijn in princiep dezelfde.

De motorwagenvoerder veert de werken uit aangeduid
in de plaat 57a. Dit zal hem toelaten alle uitwendige

beschadigingen, verliezen, abnormale geluiden enz... op
te sporen.

Na de schouwing, legt hij de motor stil, dooft de

lampen, trekt de stekkers uit van de ontrijmer, en opent
de batterijschakelaar.



Paragraaf X. Voorzorgen door de voerder te nemen om
ongevallen te voorkomen.

Het Deel 9 van het boekje hlt geeft de voorzorgen
tegen ongevallen voor de motorwagens in 't algemeen.

Voor wat bijzonder de motorwagens T 602 en 603 be-
treft, wordt de aandacht van de motorwagenvoerder op vol-
gende punten gevestigd.

A Deuren.

De motorwagenvoerder beveelt slechts het openen van
de deuren na volledige stilstand van de motorwagen aan
het perron.

Het starten van het rijtuig gebeurt nadat de deu r-
conirolelampen branden (boordtafel). Werken deze getuige-
lampen niet normaal, dan wordt het bevel tot vertrek door
de hoofdwachter gegeven bij middel van de mondfluit. De

voerder verzekert zich dat het sein wel van de hoofd-
wachter komt.

B, Verlichting.

Indien de motorwagen gedurende de dag een tunnel moet
doorrijden, bewerkt de motorwagenvoerder de verlichting
ven de motorwagen.

Een nalatigheid van zijnentwege zou een ongeval

kunnen veroorzaken aan de reizigers die zich toevallig
in het rijtuig verplaatsen.

X.01



Paragraaf XI. Voorzorgen tegen vorst.

Benevens de voorzorgen waarvan sprake.in het Deel 9
van het boekje hlt, moeten de motorwagenvoerders T602 en
T603 de volgende maatregelen nemen:

A. Véér het vertrek.

1) met een koude motor zal de voerder steeds

gebruik maken van de decompressiestang ten einde de motor

gemakkeli jk te kunnen aanzetten.

2) vanaf het ogenblik dat de motor asnzet, on-
derzoekt de voerder of de aandrijfas van de ventilatoren
stil valt van zodra de luchtdruk voldoende is. Deze as
mag enkel draaien wanneer de temperatuur van het koelwa-
ter 609 & T70° bereikt.

Indien de ventilatoren draaien op lage temperatuur
terwijl de klapluiken gesloten blijven, wijst dit op een
abnormale werking van de pneumatiasche olieklep of een
verstopping van het ledigingsgaatje in de C.V.; in dit
geval dient de onderhoudsdienst onmiddellijk ingelicht.

Bij lage temperatuur en wanneer de ventilatoren
niet draasien moelen de klapluiken gesloten blijven om
te workomen dat de aangezogen koude lucht de koelradia-
toren zouobevriezen.

3) De motorwagenvoerder ziet het alcoholpeil na
in het antivries-toestel.

4) Belangrijke opmerking. De afsluitkraan
geplaatst op de leiding van hetl expansiereservoir van de
motorisatie moet steeds geopend zijn wanneer men de mo-
tor aanzet. 2Ze is geopend als haar kruk in de richting
van de leiding staat. _

Het niet naleven van deze voorschriften kan nadelige
gevolgen hebben voor de dieselmotor.

B. Onderweg.

Gedurecde lange oponthouden, kan de temperatuur van
de dieselmotor behouden blijven door de Westinghousever-
warming, zelfs indien de motor niet draait.

Hiervoor handelt de voerder als volgt:

1) van zodra de motor stilvalt, sluit hij de
afsluitkraan onder het expansiereservoir van de motori-
satie.

2) Hij plaatst de vierwegenkraan van de verwar-
ming in de stand 1. Zodoende, stiroomt het verwarmingswa-
ter doorheen de omloop van de motorisatie en behoudt
deze op temperatuur.

Vdér het aanzetten van de dieselmotor moet voor-
eerst de afsluitkraan onder het expansiereservoir van
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de motorisatie (kraankruk volgens de richting van de lei-
ding) terug geopend worden. De vierwegenkraan moet daar-
na terug in stand 2 geplaatst worden.

Indien de Westinghouseverwarming ontredderd is, moet
de vierwegenkraan in de stand 1 blijven om.het rijtuig
te verwarmen door het afkoelwater van de motor.

C. Ledigen van de wateromlopen.

Yoor het ledigen van de wateromlopen volstaat het de
stoppen voorgesteld in plaat 58 los te schroeven en een
peilkraantje op het expansievat open te draaien.
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Perzerzaf XIl. DBeveiligingsmeatregelen tegen brand.

Het Deel 9 van het boekje hlt geeft de beveiligings-
middelen tegen brand voor de motorwagens in ‘% algemeen.

Voor de mo%@rwagens T 602 en 603 zijn in 't bijzon~
der de volgende voorschriften in acht te nemen:

1) Het uitspreiden vermijden van olie of gasolie op
de overhitte uitlaatcollector van de motor. De
vlceistof vergast en ontvlamt.

o/' Y
. Het¢§eil in de verlies collector (geplaatst on-
der de klepdeksels) kan stijgen en overvioeien op de uit-
laatcollector). ‘

Zen barst kxan ontstaan in de leiding die de gas-
olie van de injectiepomp naar de injectoren voert. Het
volstaat in dit geval de gasocliestraal te richten naar
een punt verwijderd van de uitlaatcollector.

2) De motorwagens worden tegen hrand beveiligd door
middel van 4 blustoestellen, respectievelijk op volgende
rlaatsen opgesteld:

~ bagegeafdeling: 1 toestel met vlioeibaar gemaskt
kooldioxyde dat koolzuursneeuw doet ontstaan (CO

- reizigersafdeling: 2 tcestellen met scheikundige
reactie (schuimblustocestel)

- Tussen W.C. en,stuurpost II: 1 toestel met vlioei-
baar gemaakt kooldioxyde dat koolzuursneeuw doet
ontstaan (CO2)
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Paragraaf XIII. Gereedschap.

Het gereedschap omvat:

Mo OSRBRRARAaMOMMMHMODNDYONOENDONWNE M MR RHEFONNRFRRERRR OB RN R

Draagbare handlamp.

Electrische toorts.

Electrische driekleuren lamp (aangepast aan
het nazicht van de smeltverzekeringen).

lichtingshaken voor het openen van de luiken.
moletsleutel.

handborstel.

emmer.

plndoordrigver.

beitels,

handhamer.

dubbele platte sleutel 10-14.

" 17 19

ki ] " " 24 30

vorksleutel 36=-43

sleutel voor de montering der E.V.G.
kruken van 5 1 voor motorolie.

kruiken " 5 1 " +transmissieolie.
schroevendraaier van 5 m/m.
" 10 m/m.

universele tang.
stop voor het isoleren van de brandstof elec-
troklep.
stang voor het decompresseren van de motor met
hefboom.
ijzeren doos voor bevoorradingsbons;
doos voor Xkxlappers.
klappers.
rode vlaggen met stok en punt.
groene vliag met stok en punt.
vierkleuren lantzarnen.
rode schijven voor eindlantaarn.
gstopblokken in hout met steel.
brandblustoestellen "Sieli".
met schuim.
internationale sleutel.
sleutel voor verwarming.
sleutel voor remslangen.
verplaatsbare stoelen.
rol isoleerband.

reservesmeltzekeringen 80 A
" " 50 A
” " 3 O A
" " 2 0 A
" " 10 A
L ' " 6 A
" 14 4 A
[} ) ] 2 A

" " lampen voor koplemp 43V-25W

" " getulgelampen van 5 W

L] ] L SW __9 6V

" " lemp van 96V-25W

" " kortsluitingsinrichtingskabel.-

XITT1.01

v



Paragraaf XIV. Incidenten, averijen, verhelpen van sto-
ringen en klein onderhoud.

In deze paragraaf worden de meest voorkomende sto-
ringen behandeld waaraan de motorwagens T 602 en 603 on-
derhevig zijn.

De storingen zijn gerangschikt in groepené

A. Storingen bij het aanzetten.

B. Storingen in de bediening van de motorisatie.
C. Storingen in de pneumatische uitrusting.

D. Allerhande storingen.

Het midden van de bladzijde draagt een hoofdvak
waarin de storing voorkomt. Om de oorzaak of de oor-
zaken er van te bepalen, volstaat het de lijn, die
onderaan het vek vertrekt, te volgen.

Deze 1lijn richt naar één of meerdere ondervakken
waarin de ocorzaken van de storingen voorkomen. Ze zijn
gerangschikt volgens belangrijkheid.

Voor iedere oorzaak vindt men een middel om er aan

te verhelpen. Dit middel wordt gekend door de horizon-
tale 1lijn te volgen, verirekkend van de oorzask.
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D. Allerhande storingen.

l. Noodsein.

Indien de voerder, na het aftrekken van het nood-
sein door een reiziger, er niet in slaagt de handgreep
op haar plaats te brengen, moet hij het smeltlood uit-
nemen om de voedingsstroom van de electroklep te onder-
breken.

De hoofdwachter inlichten dat het noodsein buiten
gebruik is.

2. Deuren.

‘Indien een deur electrisch niet kan gesloten worden,
zondert men haar servomotor af door de kraan op de lucht-
voeding af te gluiten. Vervolgens wordt de deur met de
hand behandeld.

3. Slepen van een motorwagen.

Een motorwagen mag slechts gesleept worden door een
locomotief of andere motorwagen, nadat men zcih verzekerd
heeft dat de transmissie hierbij geen beschadiging kan
oplopen.

Daartoe treft men de volgende maatregelen:

a) Keerinrichting.

De kruk in het midden brengen en ze in deze stand
vastzetten bij middel van de daartoe voorziene grendel-
inrichting.

b) De smeltloden van de EVA en EVR wegnemen.,

c) De ritschakelwals C.I. in de stand 00 brengen en
de brandstofcontroller in de stand V. '

Indien de keerinrichting beschadigd is moet de.
cardanas tussen asbrug en transmissie afgenomen worden.

Wanneer de sleping gebeurt door een locomotief of
motorwagen, voorzien van hoofdleiding en een automatische
leiding, kunnen de deuren vanuit het gesleepte voertuig
pneumatisch bediend worden, na de ritschakelwals din L ge~
plaatst te hebben.

Wanneer de sleping gebeurt door een stoomlocomotief
enkel uitgerust met een automatische remleiding, moeten
alle deuren ind gesloten stand gegrendeld worden. Al-
leenlijk deze die doorgang moeten verlenen aan de rei-
zigers mogen met de hand bediend worden.

Opmerking. Storingen in de electrische stroomkrin-
gen van de motorisatie.

Om gemakkelijk de electrische motorisatiestoringen .
op te sporen, geeft de plaat 29 de electrokleppen die
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bekracntigd zijin voor de verschillende standen van de CI1
— en de CC.

Volzens de horigontale lijn geeft men de standen van de
— ritschakelwals CI en volgens de verticale de standen van de
brandstofecontroiier CC,

— In ieder vak zijn'de EV geklasseerd per categorie,

Men vindt er in volgende orde @

De beveilivinvselectroklepben van de motorisatie (EV 67
an EVG).

De electrokleppen voor de rijrichting (EVA en EVR).
— De tractie-slectrokleppen (EVE 1 en EVT 2)}.
De electrokleppen voor de vermogensregeling (EV 9 en EV 10).

De elactrische regelklep van de verwarming EVC en de elec-
troklep der ventilatoren EVV.

De tabel is opgemaakt voor een draaiende motor. De vakken
oversensteammend met de ritschakelwals in O0 sn de brandstofcon-
- treoller in T, 1, 2, 3 zijn ledig omdat een mecanische grendeling
daze combinaties niet toelast,

Wanneer de verwarming "Westinghouse" niet werkt kan de motor-
Wagsen worden verwarmd met het afkoelwater van de dieselmotor,
d4i% is door de vierwsgkraan in stend "1" te plaatsen. Het is
glisdan nodig ook da Smeltzekerlngen 10 Amp. en 30 Amp. van

- de Vestinghouse verwarminz weg te nemen ten einde het in wer-~
king komen van de watercirculatiepomp van de verwarming te
beletten bij het gebeurlijk inschakelen van de verwarmings-
nnofdschakelaar door de treimwachter (Lediging van de expan-
tierveservolirs).
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