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Paragraphe I. -— GENERALITES.

A. Caractéristiques générales

Genre: simple & bogie et coupladk

Nombre d'essieux par bogie:

Nombre d'essieux moteurs:

Longueur totale de l'autorail: £3,4cc m.
Longueur de la caisse: 2d,5%¢c m.
Distance entre axes des bogies: 15,040 m.
Distance d'axe en axe des roues du bogie moteur: 3,500 m.
Distance d'axe en axe des roues du bogie porteur: 2,500 m.
Capacité du compartiment bagages: 1000 kg
Poids & vide en ordre de marche: 15040,41
Poids global en charge: g2,7 %,
Puissance spécifique: 1.7 ch/t,
B S e efockmannts hufle geot

En accouplant les autorails entre eux avec des remor-
ques ou un wagon de marchandises, on peut former les trains

suivants:

AR
AR
AR
AR
AR
AR

+ 4+ 4+ + +

AR

remorque

remorque + AR

2 remorques + AR

remorque + AR + remorque

wagon de marchandises de 20 tonnes maximum.

B. Disposition intérieure (pl. 1).

1l. Voiture.

L'intérieur de la voiture comporte:

- 2 postes de conduite (un A chaque extrémité);
— un compartiment bagages;

un compartiment voyageurs;
- un W.C,

Sur chacun des longs pans, s'ouvrent trois portidres
dont deux donnent acceés au compartiment voyageurs et l'autre

au bagage.

Ces portes sont actionnées électro-pneumatiquement.

Les banquettes, recouvertes de simili-cuir, sont dispo-
sées de part et d'autre du couloir central.

I.01.
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Pour obtenir un plus grand nombre de places offertes avec un minimum
d'encombrement, la motorisation a été placée entierement sous le plancher
dans le bogie-moteur. De plus, les deux plates-formes, qul se trouvent au
droit des portiéres, ont été pourvues chacune de dix strapontins. On a
obtenu ainsi une capacité totale de 99 places assises et 40 places debout.

Les voitures sont insonorisées.

Elles sont pourvues de chauffage par radiateurs a eau chaude. Un
bruleur a gasoil réchauffe l'eau de circulation.

La voiture est munie d'un signal d'alarme qui peut 8tre manoeuvré au
moyen de trois boites d'appel réparties sur toute la longueur de la voiture.
Une quatriéme est montée dans le compartiment " bagages ".

L'éclairage est assuré par des tubes fluorescents.

En-dessous de la voiture sont suspendus les ventilateurs de la moto-
pisation et le coffret de la batterie d'accumulateurs, le réservoir a
combustible et le brileur Westinghouse.

2. Compartiment a bagages.

Dans cette partie de la voiture se trouvent :

- Les vases d'expansion d'eau (Westinghouse et SEM) ;

- Le coffre a valeurs ;

- La tuyauterie de décharge, du Diesel ;

— Deux cAbles Oerlikon sur les AR modifiés, dans le compartiment voyageur ;
- Les leviers de lancement en décompression ;

- Deux drapeaux rouges.

3. Postes de conduite.

Les organes de contrdle sont répartis dans ces deux postes et princi-
palement dans celui qui est contigu au bagage (poste n° 1).

PC 1 : - Robinet isolement VA et IPC.
- Relais temporisés RVA et interrupteur d'isolement lampes et

ronfleurs VA.

Remarques : La disposition intérieure des armoires électriques des engins
modifiés, est représentée sur les planches 63 - €4 et 65.

De ce poste, on accéde aux armoires d'appareillage des circuits de
charge et de lancement du moteur. .

L'enregistreur Hasler Téloc se trouve dans le poste coté bagage.

Néanmoins, chaque poste de conduite comprend

Au tableau de bord : le controller a, combustible (P1l. 3) ; _
le controller d'inversion (Pl. 3) ;
Sur la Pl. 4 sont représentés les différents interrup-
teurs, boutons-poussoirs, lampes-témoins et manometres

figurant au tableau de bord.

A gauche (pl. 3) . les indicateurs de vitesse de rptation du moteur ;
les lampes témoins de sens de marche, de pression
d'huiles, de température d'eau, l'interrupteur de
lancement Scintilla, -le voltmétre de la batterie.

A droite ’ : le robinet du mécanicien du frein Oerlikon -;
. 1'indicateur de vitesse Téloc ou Hasler une armoire
a fusibles. e :
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Sous le tableau de bord : le volant du frein & main ;
la commande du klaxon et la pédale du dispositif

de VA.

C. Motorisation.

Le moteur Diesel transmet sa pulssance 2 1l'essieu moteur
par l'intermédiaire d'une transmission hydraulique (un trans-
formateur de couple et un coupleu;L L'inverseur de marche,
du type & engrenages droits et manchon d'embrayage 2 griffes,
est inclus dans le méme carter que la transmission hydrau-

lique.

L'essieu moteur est attaqué & l'aide d'un arbre a car-
dans et d'un pont d'essieu A double démultiplication (une
paire d'engrenages coniques plus une paire d'engrenages
droits).

Le moteur et la transmission sont asservis par des ap-

pareils électro-pneumatiques commandés par des controllers
manoeuvrés de chacun des postes de conduite.

D. Bogies et suspension.

La caisse est reliéde & chaque bogie par un pivot central
permettant un mouvement vertical. Ce pivot détermine 1le
centre de déplacement angulaire du bogie, mais sans suppor-

ter la charge.

% Les efforts verticaux sont transmis & la suspension
par des plagues de glissement en "lianax" [ Elles
sont au nombre de deux par bogie et correspondent & celles
de la caisse.

1. Bozie moteur

Composé d'un chissis en acier, ce bogie est supporté
par deux essieux: l'un e3t moteur, 1l'autre est porteur. ILa
distance entre les axes de ces essieux est de 3 m.50. Ils
gsont montés sur roulements & rculeaux SKF.

Le ch&ssis du bogie supporte, par l'intermédiaire de
silent-blocs, le moteur Diesel, la transmission et leurs
accessoires. D'autres appareils tels que la turbo-soufflan-
te de suralimentation, les freins, les sablidres et le
transmetteur Téloc y sont également fixés.

a) Suspension primaire

La liaison entre le chfssis du bogie et les essieux
est réalisée suivant le systdme Asthom.

Lq planche 9 montre la connexion des boltes au chﬁssis
du bogie par des bielles de liaison. Ce syst®me supprime
1'emploi de guides A glissidre.
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Les bielles sont reliées & la bofte SKF d'une part et
au chéssis d'autre part par 1l'intermédiaire de silent-bloecs.

Lors de la mise en charge du bogie, l'effort du chissis
est appliqué aux ressorts en hélice qui le transmettent 2
la bofte par deux oreilles.

b) Suspension secondaire

La suspension secondaire assure la liaison élastique
entre la caisse et le bogie.

L'effort transmis par la caisse a2 1'applique de glis-
sement est supporté par le ressort & lames dont les extré-
mités s'appuyent sur des tirants sollicitant des blocs en
caoutchouc solidaires du chfssis du bogie.

Le ressort & lames est relié au bogie par trois bielles
Alsthom. Deux de ces bielles, perpendiculaires au plan de
la roue, absorbent les réactions transversales. La troi-
siéme, paralleéle A la direction de la voie, absorbe les
réactions longitudinales.

Ces réactions ont pour origine le frottement des plaquea
de glissement entre caisse et bogie.

2. Bogie porteur

Composé d'un chfiesis en acier, ce bogie est supporté par

deux essieux porteurs dont la distance, entre les axes, est
de 2 m.50.

Ces essieux sont également équipés de roulements & rou-
leaux SKF. Le chfssis du bogie supporte l'appareillage du
frein des sabli2res et le c8ble élastique de 1l'appareil de
vitesse Téloc.

a) Suspension primaire

Elle réalise la liaison entre les essieux et le chéssis
du bogie. Sur chaque bofte & rouleaux, deux ressorts en
hélice transmettent l'effort du bogie par l'intermédiaire
d'un balancier. Celui-ci est relié, en son milieu, & 1la

partie inférieure de la boite.
Les ressorts absorbent les efforts verticaux.

Les boftes glissent sur dea-appliques en "Manax" fixées
au chfssis.

b) Suspension secondaire.

Elle est en principe identique & celle du bogie moteur
(bielles Alsthom). :
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Paragraphe IT - MOTEUR .

A. Données générales (fig. 6).

e moteur Carels SEM est placé & l'avant du bogie moteur. Il est suspend
au chissis par des axes munis de silent-blocs. C'est un moteur horizontal,
a six cylindres, en ligne, a quatre temps, suralimenté, a injection mécaniqu
et 3 chambres de précombustion.

Un démarreur électrque permet le lancement du moteur a partir de chaqus
poste de conduite.

L'air d'aspiration est surpressé par une turbo-soufflante a gaz d'écha:
pement.

L'arbre de distribution ainsi que les accessoires du moteur et notammsn
les pompes a eau, a huile et a combustible sont mus par engrenages.

Les caracteristiques du moteur sont les suivantes

Moteur : Carels SEM 6 K 103 HS

Nombre de cylindres : 6 en ligne

Alésage : 175 mm

Course : 240 mm

Puissance : 400 ch. - 294 KW

Vitesse maximum : 1300 £/min. R: 750 £/min - 1 ¢ : 850 t/min

2c : 1150 t/min - 3 ¢ : 1300 t/min.

Le sens de rotation du moteur est celui des aiguilles d'une montre
pour un observateur placé du cdté opposé au volant.

Ordre d'injection @ 1y 5; 3, 6, 2, &.

B. Alimentation du moteur en combustible (pla. 8).

L'autorail est pourvu de 2 réservoirs a gasoil de 430 1. chacun sus-
pendus en dessous de la caisse. Les raccords de remplissage se trouvent de
chaque cdté de la caisse, prés de la 2me plate-forme, a coté de la porte.

Un indicateur sur chaque réservoir indique le niveau de gasoil.

Avant d'@tre pulvérisé dans les chambres de précombustion, le combus-
tible passe successivement par les organes suivants :

- Filtre primaire ;

- Robinet d'isoclement ;

Pompe d'alimentation ;

Filtre & gasoil secondaire avec soupape de réglage ;
Pompe d'injection ;

Injecteurs.

1. Pompe d'alimentation.

Elle assure l'arrivée du gasoil & la pompe d'injection. En cas d'avarie
a la pompe nourice l'alimentation en gasoil est interrompue et le MD s'arrete

2. Filtre 3 gasoil secondaire (pla. 13).

Cet organe a pour but d'arréter les particules étrangéres qui se trouver
dans le combustible et qui pourraient détériorer la pompe d'injection et les
injecteurs. Il élimine également les bulles d'air emportées par le combustibl

Le combustible arrive a la partie supérieure du filtre et en sort,
filtré, a la partie inférieure,
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Afin de limiter la pression dans la tuyauterie d'amenée, uné;soqpape de
décharge permet 1'évacuation de 1l'excédent de gasoil vers le réservoir a
combustible de chaufage. La tuyauterie de trop-plein est connectée au réservoir.

4. Pompe d'injection et injecteurs (fig. 6).

Ces appareils sont décrits dans le faccicule 10, chapitre III (systéme Bosch).

C. Alimentation du moteur en air.

Afin de consommer l'air le plus pur possible, l'orifice d'aspiration
se trouve dans le long pan droit.

L'air passe au travers d'un filtre métallique imprégné d'huile, auquel on
accede par un couvercle.

Ce filtre a pour fonction de retenir les poussiéres
dont l'air pourrait etre chargé.

L'air est ensuite dirigé , par une gaine longeant la
caisse de la voiture, vers le soufflet d'aspiration. Ce
dernier est un large manchon en caoutchouc, €élargi en son
milieu et assurant la continuité du circuit d'air entre
caisse et bogie malgré les mouvements de celui-ci.

Par une gafne métallique, en-dessous du moteur, l'air
péndtre dans la turbo-soufflante de suralimentation, la-
quelle le comprime légdrement et 1l'envoi par l'intermédiai-
re d'une manchette en cuir et d'un tuyau rigide connecté au
collecteur d'aspiration du Diesel.(<omfsime a 4,3 .Y bar)

De 13, par les soupapes d'aspiration, l'air péndtre
dans les cylindres pour assurer la combustion du gasoil.

D. Circuit des gaz d'échappement.

Ces gaz sont dirigés vers la turbo-soufflante par un
collecteur refroidi par .air et situé sous le moteur.

_ Par leur énergie cinétique, les gaz font tourner une
turbine sur l'axe de laquelle est calé un ventilateur.

Celui-ci comprime l'air d'aspiration du moteur. Ia
vitesse de rotation du ventilateur ainsi que la pression
de 1l'air dans le collecteur d'aspiration, dépendent de la
quantité de gaz d'échappement, donc de la charge du moteur.

La tuyauterie de sortie des gaz de la turbo-soufflante
est connectée 3 la partie inférieure d'une conduite métalli-
que, flexible, dont 1'extrémité supérieure est accrochée au
niveau du toit de la voiture.

Cette tuyauterie d'échappement est placée dans une galne
située dans le compartiment bagages.

_ Ce systime permet les mouvements du bogie par rapport
4 la caisse. '
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Ia vitesse de rotation maximum de la jfurbine est de
24 000 t:min. Une vitesse trop faible peut etre la cause
d'une mauvaise combustion..

Le fonctionnement de la turbo-soufflante est bon lors-
gue, aprds arrgt du moteur, le rotor continue & tourner
pendant un certain temps.

L'arr8t brusque du rotor est l'indice d'une résistance
anormale (roulements ou aubages cassés).

E. Arbre A cames (P1l. 15).

Une construction spéciale de l'arbre & cames permet le
lancement du moteur froid sans aucun artifice de préchauf-

fage.

Paralldle au vilebrequin, cet arbre est commandé par
ce dernier au moyen d'engrenages. Les cames d'aspiration
et d'échappement sont clavetées sur l'arbre a cames.

Les cames d'aspiration sont triples.

Elles servent respectivement & la marche normale, au
démarrage et & la décompression. _

_ On fait agir 1'une ou l'autre de ces cames sur les pous-
soirs d'aspiration en déplagant 1l'arbre & cames longitudi-
nalement.

Pour ce faire, on agit sur le levier de décompressiona
qui se termine par un talon excentrigque. Quand on fait tour-
ner le levier autour de son axe, le talon excentrique dépla-
ce 1l'arbre A cames qui comprime le ressort de rappel.

Lorsqu'on lache le levier, sous l'effet du ressort com-
primé, l'arbre est repoussé vers la position "agpiration
retardée”.

Toutefois, en partant de la position "jécompression”,
le ressort ne peut remettre 1l'arbre A cames dans les posi-
tions de "démarrage" et de "marche normale"” que si le moteur
tourne. Grfce & un ergot soudé 2 son extrémité, 1l'allonge
tubulaire du levier de décompression ne peut &tre placée ou
enlevée du moteur que si l'arbre de décompression est dans
la position de distribution normale.

La décompression est nécessaire pour le lancement &
froid. Par cet artifice, le couple résistant au démarrage
est diminué et les chambres de précombustion s'échauffent,
facilitant ainsi la combustion.

I1 est obligatoire de lancer en décompression un moteur
arrété depuis deux heures.

~ On évacue ainsi 1'eau de condensation se trouvant dans
les cylindres.
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F. Refroidissement du moteﬁr-(?l. 16).

La pompe 2 eau assure la circulation en circuit fermé,
de l'eau de refroidissement. ' : :

Pour éviter le désamorgage de la pompe & eau, un vase
d'expansion, placé dans le bagage, est raccordé sur sa
tayauterie d*aspiration. :

L'eau refouléde par la pompe pénétre dans la chambre 2
eau du refroidisseur d'hulle du moteur.

Apreés avoir traversé, 2 l'aller et au retour, le fais-
ceau tubulaire du refroidisseur d'huile, l'eau arrive dans
le compartiment de sortie de la chambre & eau. Elle part
ensuite vers les culasses, les blocs-cylindres et la turbo-
soufflante de suralimentation. Elle est recueillie dans un
collecteur, situé & la partie inférieure du moteur ou elle
rencontre le thermostat d'eau du moteur (TEM).

De 14, l'eau est dirigée, par un boyau flexible, vers
les radiateurs de motorisation suspendus au chfssis de la "
voiture.

C'est ici que 1l'eau céde ses calories & l'air froid, aﬂfime
3 travers les radiateurs par les ventilateurs. ‘

Ceux-ci sont commandés par un coupleur hydraulique
dont l'arrivée d'huile est contr8lée par une hydrovalve.(VCJPb/)

L'admission d'air & ce dernier'appareil est commandée
par l'électrovalve des ventilateurs (EVV).

Le bobinage de 1'EVV est mis sous tension 3 1l'interven-
tion du thermostat d'eau des ventilateurs (TEV), influencé
par la température de 1l'eau de ;‘_efroidisaement di.l moteur, a - deé.f"C

Le bulbe ,du TEV plonge dans l'eau & la sortie des .
radiateurs de motorisation.

Dés que la température de 1l'eau atteint 65°, les venti-
lateurs fonctionnent. Ce systdme présente l'avantage de
n'enclencher les ventilateurs qu'en cas de nécessité. Ceci
constitue un gain d'énergie et diminue le danger de gel des
radiateurs pendant l'hiver.

Remargue. La planche 17 représente schématiquement la
distribution de l'air comprimé pour l'asservissement de la

motorisation.

G. Graissage du moteur.

1. Graissage des organes principaux du moteur (P1.18).

: Le graissage des organes principaux du moteur se fait
sous p:2ssion.

Le réservoir d'huile de graissage est constitué par le -~
carter latéral. Celui-ci est muni d'un bouchon de remplis- '

sage et d'une jauge de niveau.

- : ' » {
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Une pompe 2 engrenages, assurant la circulation, ést'
noyée dans le bain d'huile.

- Dans son circuit, 1l'huile rencontre successivement les
appareils suivants:

a) Filtre d'aspiration de la pompe & engrenages;
b) Pompe & huile;

¢) Soupape de décharge qui prottge les circuits de refoule-
ment contre toute surpression et,dans ce cas, renvoie
1'huile dans le carter;

d) Filtre 2 huile & l'entrée duquel sont branché s les prises
d'huile pour le manomeétre et l'interrupteur de manque de
pression d'huile (PH);

e) Réfrigérant d'hyile ol celle-ci céde sa chaleur i 1'eau
de refroidissement. Deux des six éléments du réfrigérant
sont représentés au schéma;

f) Organes principaux du moteur. Apres refroidissement,
1'huile passant par des conduits intérieurs du vilebre-
quin, est dirigée vers les coussinets dé téte de bielles.
Ensuite, par un canal axial, ménagé dans la bielle,
l'huile arrive au coussinet de pied de bielle d'ou elle
est projetée par une tuyére vers le fond du piston qu'elle
refroidit. L'huile retourne au carter en s'écoulant le
long des parois des cylindres.

2. Graissage des organes secondaires du moteur.

a) Mécanisme de distribution.

Les coussinets de l'arbre A cames sont graissés 2
1l'huile sous pression. L'huile provient d'une rampe secon-
daire, branchée sur la rampe principale-de graissage. Les
culbuteurs sont graissés automatiquement par un systime de
graissage séparé. Ia circulation de l'huile est assurée par
une petite pompe 2 engrenages, calée en bout du vilebrequin,
c8té cylindrique n°® 1. L'huile employée est la m@me que
pour- les organes principaux. =

b) Pompe A eau.

Le graissage de cet organe est assuré par deux grais-
seurs placés 3 l'endroit des bourrages.

c) Pompe d'injection et régulateur de ralenti et de
vitesse maximum.

Les réserves d'huile sont contenues dans la partie infé-
rieure du carter de la pompe d'injection et dahs le carter

du régulateur.

H. Régulation de la puissance.

1. Généralités.

Le moteur est pourvu d'un servo-moteur (fig- 6) agis-
sant sur la pompe d'injection et permettant d'obtenir ecing
régimes d'injection: débit nul, ralenti vV, _

N ‘ et les positions 1 C, 2 C et 3C.

T DG
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Un régulateur de ralenti et de vitesse maximum maintient
la vitesse de ralenti constante et limite la vitesse maxi-
mum 2 1380 t/min.

Le servo-moteur & combustible (S.C.) est commandé par
le machiniste & partir du poste de conduite et amené dans
l'une des cing positions par l'excitation sélective de deux
€¢lectrovalves, gréce au controller & combustible (C.C.).

Le servo-moteur actionne la tringle élastique de 1a
pompe d'injection.

Le carter du servo-moteur est fixé au carter du moteur.

I1 se compose de trois cylindres. Celui du milieu est
marqué V. Les deux autres, symétriques par rapport & celui
du milieu sont marqués respectivement lec et 2c. Ces deux
derniers cylindres sont alimentés en air par E.V. 10 et
E.V.9.

Le déplacement des pistons du servo-moteur détermine un
déplacement correspondant de la tringle élastique de la pompe
d'injection. ‘

Lorsque,seul, le piston central occupe sa position infé-
rieure, le régulateur maintient le moteur au ralenti.

Le tableau ci-aprés indique les cylindres alimentés en
air, dans les cing positions différentes du controller 2
combustible (cec).

Piston ’ 1 ¢ (EV 10) ﬁ _2 é (EV 9)
Position du CCHH‘HHE
v ?fbééaﬁ__ Bructe i o
"""""""""" T e e,
"""""""" L gsobfal . X e =
2 _pesobfu e e T
B> - A x :

2. Schéma électrique et pneumatigue (P1.19).

Comme exposé dans (1), le controller 2 combustible (ce)
peut prendre cing positions. Chacune de celles-ci peut 2tre

représentée au schéma de la Pl.19.

Des que le moteur est lancé, 1'E.V. 67 est exc%té.
De ce fait, l'air comprimé du réservoir’62 peut accéder au
cylindre central V du S.C. La tringle elas?ique de la poEpe
d'injection est ainsi maintenue dans la position "ralenti®.
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> . a) Position V.

- C'est la position neutre du CC. Dans cette position,
aucun contact du C.C. n'est fermé et le moteur tourne au

ralenti. A

b) Position T,

C'est la position de traction sur ralenti. ZElle sert
uniquement au remplissage. de la transmission.

Pour mettre l'autorail en mouvement, le conducteur doit
mettre le C.I. en position A et le C.C. un certain moment
en position T avant de passer en position I.C. Sans cette
précaution, le moteur pourrait s'emballer.

. 2 : Le,courant vient du
C.I. par les contacts 3 et 14 0le TPC Jeume, oc 1o Mbﬂ a&&
CCFA esd Afenicune a ¥, 6 bar dés

Les bornes 14 et 22 sont wises en contact. la posi=-
tion T, de telle fagon que le courant retourne au C.I. par
les contacts 22 et 18 A et les contacts 22 et 18 X.

¢c) Position = I C.

Le courant ienldu C.I. par les bornes 3 et 14, mises
en contact par /' ZXP¢ Les bornes 14, 21 x st 22 sont mises
en contact dans la position I.C.

Le courant passant par les contacts 14, 21 X et le fusi-
ble F 10, vient alimenter le bobinage de 1'EV. 10.

E.V. 10 excitée pousse sa poupape vers le bas. L'air
peut ainsi passer par la chambre centrale d'EV 10 et péné-
trer dans le cylindre I.C. du S.C. Le piston I.C. se dépla-
ce vers le bas et actionne la tringle élastique de la pompe

d'injection.

d) Position 2 C.

Le courantAient du C.I. par les bornes 3 et 14, mises
en contact par (‘ZPC. Les bornes 14, 19 x et 22 sont mises
en contact dans la position 2 C.

Le courant, passant par les contacts 14, 19 x et le
fusible F.9, vient alimenter le bobinage de 1'E.V. 9.

E.V. 9 excitée pousse sa soupape vers le bas. L'air
peut ainsi passer par la chambre centrale d'E.V.. 9 et péné-
trer dans le cylindre 2 C du S.C. Le piston 2 C se déplace
vers le bas et exerce son action sur la tringle élastique de

la pompe d'injection.

e) Position 3 C.

Le courant vient du CI par les bornes 3 et 14 mises en’
contact par (‘ZPC. Les bornes 14, 19 X, 21 X et 22 sont.
mises en contact dans la position 3 C.
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Le courant,paséanﬁ respectivement par les contacts 19
X et 21 X et les fusibles F 9 et F 10,alimente les bobinages
des EV 9 et 10. ; 2

Nous voyons que, dans cette position du CC, 1'air com-
primé alimente les cylindres I€et 2£4u SC. Les deux pis-
tons sont poussés vers le bas et transmettent, tous deux,
leur action 2 la tringle élastique de la pompeﬁ'injection.

3. Appareils de protection (P1.20).

Le moteur est protégé contre:
- le manque de pression d'huile de graissage; (PH)

- une vitesse de rotation exagérée.(Z3)

- LUNE fﬁ_’ﬂk frza.u f&.af fé vee L/ f&u« (é 1€ wg,/z,;o;,mc,u}cé( /'/j)
/ALL—L?*,«L%- (OA/// mrzjf e &47/153 £ o Eice _{.f,’@* K,?éy « Z5°C

DR L « 957
%ﬂd devw premicaes

anomalies provoque 1'ar-
ré&t immédiat du moteur par la coupure du circuit électrique
de EV 67.

Le schéma électrique (Pl. 21) montre que le contact de
pression d'huile étant fermé (moteur tournant), le bobina-
ge de E.V. 67 . e4l alimenté . Ces bobinages sont
montés en parallele.

L'ensemble est monté en série avec les contacts:

du relais d'arrft du moteur (RA);
de 1l'interrupteur de manque de pression d'huile (PH);
du régulateur d'arr8t en survitesse (T8

a) Manque de pression d'huile.

Lorsque la pression d'huile de graissage descend en-
dessous de la limite minimum, le P.H. coupe le circuit dea
E.V. 67 s, provoquant ainsi l'arr&t du moteur. Dans
le poste de conduite, la lampe-témoin de pression d'huile

: 8 allume

b) Température trop élevée de 1'eau.
llome ,f' lesa e, ﬂf’ﬁﬂ' /4/&’ Lean ?ﬁﬁaémweafcﬁ( MD
7(/7- /,/A%Mdif;l 8!‘4‘ ol zweﬂ&u/' ole ﬁmeue
dﬂfme A gs“' _{W /ﬁ“;//p 4 yfac s
Ge bo /)u'vm,aéc wuse SEM diseend 0w, dou mmﬂwwum

Aume zﬂ»74* )Hkafuu’a’&zu /aatézmu'xu:zﬁdﬁﬁmu.a?,d%wﬁ’e/ Acnmeace

daé;um.e ﬁfucﬁm
élzao g% aéwz,mmw [§Cpxdé.léad aéﬂ}%}m.E« Qmuxy&zaﬂae

¢) Vitesse de rotation trop grande (Pl. 22).
-Voir padés iz 4o bBrs el IZ 40 ler \
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d) Appareils de contr8le-

Température d'huile.

Le thermom®tre d'huile est placé au-dessus du filtre a
huile. _

On y accdde par une trappe de l'intérieur de la voiture.

C) PROTECTION CONTRE LA SURVITESSE (pl. 22)

O-

PRINC IP%
Afin d'éviter les déteriorations mécaniques pouvant découler de lsg

rotation & une vitesse exagérée, le moteur diesel comporte une pro
tection contre la survitesse.

L'équipement cunstituant le systéme de protection est électrique.
Une partie fonctionne en courant alternatif, l'autre en courant co
tinu. Cette derniére est intercalée dans les circuits d'asservisse
de la motorisation de l'engin.

La protection est agencée de fagon telle que le moteur digsel s'ar
te dés que la vitesse de rotation atteint 1450 T7/min. La mesure de
vitesse est réalisée & l'aide d'un alternateur tachymétrique monté
dans ‘le prolongement de la pompe & eau du mobteur diesel. La wvitess
de l'alternateur étant ainsi proportionnelle & celle du moteur, il
résulte que la tension alternative receuillie & ses born=s est ell
-méme proportionnelle 4 la vitesse du diesel et constitue ainsi un

image de la vitesse.

SCHEMA

———— ——— —— —

La tension alternative peut &tre appliquée aux indicateurs tacl
métriques de l'autorail proche et & ceux de l'autorail éloigné
(£il train). De cette fagon, ces indicateurs, qQui sont des vol!
mdtres gradués en tours/min., permettent de lire .directement 1l
vitesse de rotation du motsur diesel proche et éloigné.

11. Protection

Pour ce qui concerne la protection proprement dite, la tension
alternative est appliquée aux bornes du bobinags du relais CR.

Les réglagés sont tels que ce relais ferme son contact lorsque

tension correspondante & une vitesse du diesel de 1450 T/min es
atteinte.

Le contact du relais CR est intercalé dans le circuit & courant
continu du relais RSV dont les interlocks agissent sur les cir
cuits de signalisation et d'avertissement de la motorisation.
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2~ FbNCTIONNEMENT

D&s que la vitesse de rotation du diesel atteint 1450 T/min., le re-
lais CR ferme son contact. De ce fait, le circuit d'alimentation du
relais RSV ést'fermé. Ce relais comporte deux interlocks, 1l'un nor-
malement euvert, l'autre (IS) normalement fermé et ce dernier, inter—
calé dans le circuit d'alimentation d'EVG et EV67.

La fermeture du premier interlock établit, via le bouton poussoir du
déverrouillage (normalement fermé) un circuit de maintien de RSV. En
néme temps une lampe témoin connectée aux bornes de RSV s'allume.
L'ouverture du second interlock coupe l'alimentation de EVG et de EV6,
Le diesel s'arréte.

Au cours-du ralentissement du moteur diesel la tension alternative di-
minue et lorsqu'elle n'est plus suffisante au maintien de l'enclen-
chement de CR, celui-ci décitenche. Le relais RSV reste cependant ali-
menté via son circuit de maintien. Le moteur diesel ne risque donc pas-
de reprendre de la vitesse et l'arrét complet est obtenu.

3~ DEVERROUILLAGE
Pour pouvolr & nouvemu lancer le moteur diesel aprés déclenchement de

la protection de survitesse, il faut par la coupure de l'alimentation
de RSV, rétablir le contact IS essurant le retour au négatif du courart
d'alimentation de EVG et EV67.

Ce résultat est obtenu en enfongant le poussoir déverouillage. Le
circuit de maintien de RSV étant ouvert, celui-ci n'est plus alimenté
ses interlocks reviennent en position normale, la lampe -témoin n'est
plus alimentée et le lancement du diesel peut d'effectuer.

4- ESSAI
Un bouton poussoir "essai' entrafne par son enfoncement la diminution
de la résistance du corcuit de relais BR. Il en résulte que la tension
d'enclenchement de celui-ci est réduite; elle correspond & wme vitesse
de rotation de 1225 T/min. Cet artifice permet am service d'entretien
de tester le fonctionnement de la protection sans pour autant attein-
dre la vitesse de 1450 T/min.

Température d'eau. : & - -

Le thermomét:e d'eau de refroidissement est-fiié a8 18 -

caisse. ;
Ses indications sont visibles de l'extérieur

au niveau du bogie-moteur.

Vitesse de rotation du moteur.

Les indicateurs de vitesse placés dans les postes de !4;
conduite sont connectés électriquement 2 - f& Cima lgiti ¢
Surwitesse | calée sur l'arbre de la pompe é eau -du moteur.

e
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" 4., Lancement et arr®t du moteur Diesel. (ff,f4)

a) Génédralités.

Le moteur Diesel est mis en marche & 1l'aide d'un démar-
reur électrique, commandé par un interrupteur de lancement.

Dans chaque poste de conduite se trouvent deux inter-
rupteurs de lancement (moteur proche: A.L.P. et moteur éloi-
gné: A.L.E.). Pre&s du moteur se trouve 1'I.L.D.(4%ﬁéwﬁ;§u«aé¢£;<
Ex feacedr )
Lorsque deux autorails sont accouplés, il faut lancer le
moteur éloigné en premier lieu et ensuite le moteur proche.

b) Commutateur de lancement et d'arrét. thdd%u&}Miﬂézaf

Le commutateur de lancement et d'arret peut prendre 4
positions différentes appelées: N - S - * ou|(rouge) - SS.

Le commutateur de lancement et d'arr8t situé pr2s du
moteur ne prend que 3 positions appelées N - * ou | et SS.

Pour pouvoir lancer, il faut enfoncer en préalable la
clé de contact dans une fente ménagée dans l'axe du commuta-

teur.

Celui-ci doit se trouver en position N, De cette fagon,
on établit la liaison électrique entre l'alternateur du moteur
Diesel et le tachymétre du tableau de bord.

Le tachymatre indiquera la vitesse de rotation du moteur
dés qu'il tournera.

Amenons la manette du commutateur de lancement et drar-
r8t de la position N & la position SS.

‘Dens cette position, 1'EV 67 est exitée sans que le courant
d'excitation passe par les contacts du PH. La lampe de pression
d'huile s'éteint, son alimentation étant interrompue par 1'ouvert:
du contact du relais d'arrét (RA

Le fil 56 P, mis sous tension, provoque l'excitation
du relais (I) de RDM. Celui-ci, fermant ses contacts, pro-
vogue l'alimentation de l'enroulement (a) d'excitation du
démarreur; le courant traverse l'induit et retourne 2 1la
batterie par le fil (4) (négatif).

Le démarreur tourne;'en m&me temps, le pignon d'attaque
de la couronne dentée du volant du moteur est poussé vers
celle-ci grice & l'excitation de la bobine 2.

Celle—ci est excitée d&s que le relais (I) a fermé ses

contacts. o
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Lorsque le pignon du démarreur est complitement .engrené
avec la couronne, l'interrupteur situé en bout d'arbre, ferme
ses contacts et la bobine du relais principal (3) est mise
sous tension. Celle-cl attire son armature et les contacts
sont renversés. Le courant parcourt 1l'enroulement prinecipal
(b ) du démarreur tandis que son sens est inversé dans 1'en-
roulement (a). Le sens de rotation du démarreur est inver-
gé. Il entrafne le moteur Diesel dans le sens norma%ﬂe
rotation.

- Position * (astérisque) ou | (rouge) -

™ = = - =Ty - A = .
Vens cette position, 1' &V 7 est encore toujours excitée par
court-circuitage des contscts du fi.

Clest dans cette position que 1'«=? doit &ire ramené dis que
lg vitessze d'allumege du moteur est aitieinte et jusqu'au moment
ou la pression d'huile est établie.

=+ ce moment, le PH ferme ses contacts, 1' 2V 67 peut-
glimentée sans l'intermédiaire de 1' aLP.

(113

tre

- Position 5.
Utest la position d'srrét du uoteur.

Lorsque la manette de 1' 2LP est sur S, la bobine du relais
d'arrét (#a) est sous tension, celui-ci ouvre ses contacts, le
circuit desl'EV 67 est coupé et le moteur s'arréte-

Jemarque : Le relais R4 est également excité sur les positions *
et 55, mais sans effet sur =V ©7, alimentée par une
borne 55 P dans ces positions-

- Pogition N.
Crest la position neutre, position normale de 1'ALP au repos-

¢c) Premier lancement.

(lloteur froid et pas de pression d'air dans le réservoir
principal, ou moins de 4 bar)-

'~ Généralités.

Le moteur SEM type 6K 103 HS est pourvu d'un équipement
spécial permettant le lancement & froid. Cet équipement
modifie la distribution durant le lancement de telle fagon
que la plus grande partie de la période d'admission se fait
soupape fermée. A la fin de la course descendante du pis-
ton, la soupape est brusquement ouverte et 1l'air est animé
de violents remous: il s'échauffe. Le lancement du moteur
est facilité par la décompression; ceci consiste A mainte-
nir la soupape d'admission ouverte en permanence. FPar con-
géquent, le couple résistant est diminué.

Chaque soupape d'aspiration peut 2tre commandée par 3
cames fixdes sur l'arbre A& cames: la premidre sert & la dé-
compression, la deuxidme & 1l'admission retardée et la troi-
sidme A la distribution normaie. Durant le lancement du
moteur froid, on fait agir 1l'une ou l'autre de ces cames en
déplagant l'arbre A cames suivant son axe. Cette opération
se fait 2 1'aide d'un levier et d'un tube (tiges de décom-
pression). C'est cette tige que l'opérateur place dans les
3 positions et qui provoque le déplacement de l'arbre 2 cames.
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- Le lancement.

Pour lancer le moteur, le conducteur exécute les opéra-
tions suivantes:

- Le servo-moteur 2 combustible est disposé au lancement par
la tirette (pl. 20). Au droit de SC, se trouve une poulie
sur laquelle est enroulé un c8ble dont 1'extrémité est 3
munie d'un bouton moleté. Sur 1'axe de la poulie, 4 1'in-
térieur du SC, est calé un excentrique agissant sur un
levier, dont l'action, lorsqu'on tire sur le c&ble, est
identique & celle du piston central. Lorsque la pression
d'air sera établie dans le cylindre central, le piston

s'enfoncera, provoquant ainsi la libération de la tirette qui,
grfice A un ressort, ramene l'excentrique dans sa position
normale; i

- Dans le poste de conduite n°® 1, mettre le CI sur L;

- Fermer le sectionneur batterie. Au moyen des leviers de
décompression, mettre 1l'arbre & cames dans la position
"Admission retardée”;

- Enfoncer la clé de contact dans la fente du commutateur de
lancement et mettre la manette en position SS;

- En méme temps, amener la tige de décompression en position
de décompression. L'y maintenir pendant quelques secondes;

Amener l'arbre A cames dans la position d'admission retar-
dée; L -

Le moteur tourne. Laisser revenir la manette du commuta-
teur en position N; ey

- Remettre l'arbre A cames dans la position de distribution
normale,

Remarque.

Si le moteur ne démarre pas, il faut recommencer toutes
les opérations en tenant compte qu'entre deux lancements
consécutifs, i1l faut attendre dix secondes a2fin d'obtenir
un arr2t complet du moteur et du démarreur au moment ol 1l'on
recommence le lancement,

d) Lancement du moteur chaud sans air comprimé dans
le réservoir principal.

Pour lancer le moteur, le conducteur exécute les opé-
rations suivantes:

- Disposer le SC au démarrage (voir ci-dessus) (P1.20);

- Mettre le CI en position Lj;

— Fermer le sectionneur batteries;

- Enfoncer la clé de contact dans le commutateur de lancement
et porter la manette du scintilla en SS;

— D&s que le moteur démarre, laisser revenir la manette du

scintilla sur * (ou | ©rouge), 1l'y maintenir jusqu'd <ce pue
£ eHJgtcfh“
— Laisser revenir la manette sur N. el étulle .
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Remarque: Idem ci-dessus.

e) Lancement d'un moteur & chaud lorsque la pression
d'air est établie dans le réservoir principal.

Pour lancer le moteur, le conducteur exécute les opé-
rations suivantes: '

- Mettre le CI en position L;
(suite idem d. ci-dessus).

Remargue: Idem ci-dessus.

f) Arr8t du moteur (sans pression d'air).

Arr8t du moteur lorsque la pression d'air n'est pas
établie dans le réservoir principal.

Agir sur le levier de la pompe d'injection.

g) Arr8t du moteur (avec pression d'air dans le RP).

Pouf arr8ter le moteur, le conducteur met la manette du
CC en V et 1le CI en L. -

Le cylindre V du SC regoit de l'air par EV 67 excitée.
Le bobinage de celle-ci est parcouru par un courant qui pas-
se par le relais d'arr8t RA, le PH et 1'IS.

Lorsque le conducteur porte la manette de 1'ALP en
position S, le RA est excité et son armature coupe le cir-
cuit d'EV 67. L'air s'échappe du cylindre central (V). Le
SC rappelle la crémaillére de la pompe d'injection vers
"Stop" et le moteur s'arréte.

115 =~ wend



Paragraphe III. - TRANSHISSION.

A. Gindralitéds (P1l. 23).

La transmission est logée dans le bogie-moteur. El11
est fixéde au chfissis de celui-ci par des attaches nunies
silent-blocs.

L b

e

Le carter de la transmission az été primitivement cons-
truit en métal léger et dans la fabrication récente en fonte
nodulaires

La transmission est & deux étages. Elle comporte un
transformateur de couple (T) et un coupleur (C).

ﬁLe premier aspareil fonctionne esu démarr:cge jusqu'a une vitess
de ©5 km/h en palier. Le second fonctionne aum vitesses spérieures.

Le passage de la marche de T en C est provoqué manuellement, p
le conducteur, a l'aidé du Cl en plagant celui-ci en position s

La transmission est munie d'un inverseur de changement
de sens de marche & engrenages droits toujours en prise et
manchon baladeur & crabots.

Accessoirement, la transmission comprend:

-~ Un coupleur hydraulique des ventilateurs (CV);

- Une commande de la dynamo;

- Un compresseur d'air avec sa commande (pour le freinage ez
1'asservissement électro-pneumatique 2 distance);

- Une pompe centrifuge (PC) pour l'alimentation des circuits
hydrauliques principaux (T et C) et auxiliaires: CV,
graissage et refroidissement de l'hulle;

B. Circuits d'huile (Pl. 24 et 25)}.

Le fond du carter de la transmission forme réservoir 2
huile. Il est muni d'aillettes de refroidissement.

La pompe centrifuge PC assure la circulation de 1l'huile.-
Elle est située dans le foné du carter de la transmission.
Le moteur Diesel l'entrafne par l'intermédiaire d'engrenages.

Cette.pompe fonctionne en m&me temps que le moteur d2s .
que celui-ci tourne. :

La pompe aspire l'huile dans le fond du carter et ali-
mente: '

— Le graissage général;
- Le transformateur T, les coupleurs C et CV et le refroi-

disseur d'huile REH.

X11.01.
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Les circuits d'asservigsement comprennent:

- Le distributeur A soupape DS;
- La valve oléo-pneumatique des ventilateurs (VOPV).

Le tableau ci-annexé (fig. 7) indique le chemin suivi

par 1'huile dans les circuits principaux et d'asservisse-
ment.

Le filtre & huile FSD comporte une soupape montée sur

le refoulement. Elle a pour but de régler la quantité
d'huile admise au REH.

C. Circuits d’eau (Pl. 16).

La circulation de l'eau est provoguée par la pompe 2

eau du moteur. A la sortie des radiateurs de motorisation,
1l'eau est dirigéde vers le REH. C'est ici que se fait 1'é4-
change de chaleur entre l'huile de la transmission et 1l'eau.

Le REH se compose d'éléments de radiateurs analogues &

ceux du moteur mais placés verticalement.

Apres avoir parcouru les éléments du REH, l'eau se

dirige vers la chambre de refroidissement du carter fixe du
transformateur de couple. De 1la, elle retourne vers l'aspi-
ration de la pompe & eau Gu moteur.

D. Circuits d'air (Pl. 17).

Les électrovalves d'asservissement de la transmission

sout alimentées en air comprimé 2 § kg/cm2 suivant le schéma
de la pl, 17. :

Ces électrovalves sont:

EV 67 : électrovalve générale d'asservissement de motori-

sation;
EVT I: électrovalve de traction n°® 1;
EVT 2: - Ly ne 2:

EVV : électrovalve des ventilateurs qui dirige 1l'air vers
VOPV..el SMy

Quand 1'EV 67 est excitée, elle permet, en position de
traction, l'arrivée de 1l'air & EVT 1, & la soupape de trac-
tion ST, & EVT 2 et au distributeur DS.

E. Remplissage et vidance des différents circuits
hydrauligues.

1. Transformateur de couple (Pl. 24).

a) Alimentation.

L'huile aspirée dans le carter par la PC, est refoulée
vers la soupape de traction ST. Celle-ci, s'ouvrant lors
de 1l'excitation de 1'EVT 1, admet 1l'huile au distributeur
DS. Ce distributeur permet, suivant sa position, le passa-
ge de 1'huile vers le transformateur de couple T ou le cou-

pleur C.

TEES »2.



L'excitation de EVT 2 provoque l'arrivee de Ll 'all &U
distributeur DS. Le déplacement de son piston permel a
1'huile de se diriger vers le transformateur de couple T.
Zn méme temps, 1'EVI2 envoie de l'air a la soupape SVAT
dont le piston se déplagant empéche la vidange du trans-
formateur de couple T.

Un orifice calibré situé & la partie basse du carter
fixe du transformateur de couple permet une fuite continue
d'huile. Cette fuite assure le renouvellement de 1'huile
travaillant dans le transformateur et évite qu'elle n'attei-
gne une température inadmissible. L'huile, ainsi évacuée,
retourne dans le carter de la transmission et y esti reprise
par la poupe de circulation.

b) Vidange. .

L'ouverture de la soupape de vidange automatique du
transformateur en provoque la vidange. Le piston de la
SVAT est poussé vers le haut par un regsort lors de la sup-
pression de 1l'action de l'air conprimé (d@ésexcitation de
1EVE 2).

2. Coupleur (Pl. 24).
a) Alimentation.

Lorsque EVT 2 est désexcitée, le distributeur 3 soupa-
pes se place dans la position "coupleur", L'huile est admi-
se au coupleur par le centre de la roue turbine. En mé&me
temps, l'huile d'alimentation, par son action sur les soupa-
pes de vidange rapide SVRC, emp@che la vidange du coupleur.

Une fuite permanente est prévue par un orifice calibré
situé A la périphérie du carter du coupleur. Elle permet
le renouvellement de 1l'huile pendant le fonctionnement du
coupleur et 1l'évacuation des calories dégagées par les frot-
tements internes.

b) Vidange.

La vidange se fait par les deux soupapes de vidange ra-
pide situdes & la périphérie de la roue turbine du coupleur.

i
3. Coupleur des ventilateurs (?1. 25 E"ﬁﬁ)

Le coupleur des ventilateurs est un appareil analogue
au coupleur de traction mais de dimensions réduites. ILa
roue pompe est commandée par le moteur Diesel. ILa roue tur-
bine est calée sur l'arbre des hélices des ventilateurs sus-

pendus en-dessous de la voiture entre les radiateurs de la
motorisation. '

a) Alimentation.

L'huile est amenée au coupleur des ventilateu
centre de la roue turbine. 5L i

La tige du piston de la VOPV comporte un creux permet-
tant la mise en communication de l'huile venant de la ponmpe
a4 huile avec le canal d'admission au CV. ILa VOPV est alimen-
tée en air par EVV. Lorsque celle-ci est désexcitée, le
ressort de rappel du piston de la YOPV agit et le CV est
alimenté. s

Un orifice calibré situé a la périphérié_de-lé Toug pom-
pe du CV permet une fuite continue d'huile au wTarter. )



b) Vidange.

L'excitation de 1'EVV provoque l'arrivée d'air comprimé
4 la partie supérieure du piston de la VOPV. Le piston,
en s'abaissant, coupe l'arrivée d'huile au CV. La vidange

s'effectue par le trou de fuite. L'entrafnement du secon-
daire cesse et les ventilateurs s'arr8tent.el wtels e P/gmchf"

F. Inverseur du sens de marche (P1l. 27

L'arbre d'attaque de l'essieu moteur est entrainé par
un msnchon a crabots coulissant dans des cannelures longitu-

dineles. lLatéralement, les crabots de ce manchon correspon-

dent 2 ceux des engrenages 3 et 5. Le mouvenent coulissant
du manchon est commandé par un servo-moteur 2 air comprimé.
Cet air est admis au servo-moteur par les électrovalves:

EVA - Electrovalve de marche avant
EVR - n " arridre

Le secondaire de la transmission fait tourner dans le
meme sens les engrenages 1 et 4.

Dans un sens de marche, le mouvement est transmis par
le train 1, 2, 3 et dans l'autre sens, par le train 4, 5.

Dans chaque poste de couduite, se trouvent les lampes-
témoins de sens de marche. Ces lampes sont mises sous ten-
sion grice & la fermeture de leur circuit par les micro-
switches de fin de course de l'inverseur.

Dans les deux positions de marche de l'inverseur, le bala-
deur est verrouillé par un levier. Le changement du sens
de marche ne peut se faire qu'aprés déverrouillage du bala-
deur, Ce déverrouillage s'effectue au moyen d'un servo-
moteur alimenté lorsque 1'électrovalve EVD est excitée. ILe
verrouillage du baladeur dans sa position neutre se fait 2

la main.

G. Schéma électrique simplifié.

l. Electrovalves de motorisation.

Elles sont excitées & partir des 2 controllers situés
dans chacun des postes de conduite: le controller & combus-
tible CC et le controller d'inversion CI (pl. 3).

Le CC peut occuper les positions suivantes; s
e M e Suom, o 7: ¥sebjui
: 1: E50k Jhu
2: 2750 b fms
31 M350 Al

Voir 3 ce sujet le paragraphe "moteur".
Ce controller regle le débit de 1l'injection.

Le CI peut occuper les positions suivantes:

& : coupleur

A : Mf{fdma}m ey cm’&

O _ : position intermédiaire (7) =

L : position-de lancement et d'arr&t du moteur /] YAen necnce
00 : position neutre (alamclom du Pc) - (4

position intermédiairezﬂl

marche arriére, £m¢4u1 S



2. Circuits des EV 9, EV 10, EVT 1, EVT 2 (P1. 19).

Le schéma électrique nous montre que:

a) Le circuit de la batterie au controller A combustible (ce)
est fermé pour les positions R, 0, I, O,A et m duCI;oltTpe

‘f’wl <€ olewnien @u{&.ctﬂe/m /&197,49 & Mm‘ D/:Lc.q_ Lo, A
CGFA allénd 4,6 bar el ppumne Lo gue B frewsion
/&H& a_' ):é’ Adﬁ

b) Les électrovalves EV 9 et EV 10 sont alimentées directe—
ment par des conducteurs venant du CCJ{7) Nous voyons que
les électrovalves sont excitées dans l'ordre ci-aprds;

(’) %1/@% /4/‘3 m[‘e?u/m Jane :..g.!? P44

Cran V : néant : Ll
Te = coctant Lolmealabion ‘des €9 of Evao dureas
IC : EV 10 Vo dcimilts - o it Bmage
2C : EV 9 9 alons Pty
3C ¢ EV 9 + EV 10.

€) Le circuit de 1'électrovalve EV T1 est fermé pour autant
que le Cl soit sur A, R ou &8 , les contacts de WL
h fermé et le CC sur T, IC, 2C ou 3C;

d) Le circuit de 1'électrovalve EV T2 est fermé pour autant
que le CI soit sur A, le contact de L P
maxt fermég, le CC sur T ., 1C, 2C ou 3C. :

De ce qui précdde, on peut conclure que pour

€) Faire varier la vitesse du moteur % vide, il faut:

Cl en L
CC en ]C, 2C ou 3C
L Pc Y

4)PM" Bl 1'essieu moteur, il faut:

Z Pe reuu{
- le Cl e @ , A ou R;

- le CC en T, 1C, 2C ou 3C;

S G fedale e b VA clam £ forlion mediane tm limamteomile o -é/
3. Circuit de 1l'électrovalve de déverrouillage de l'inver-l ,fw/cmﬂb"

seur (EVD). Pl. 8827F

L'électrovalve (EVD) est excitée pour autant que le
conducteur pousse sur le bouton-poussoir "déverrouillage-
inverseur” qui se trouve sur le tableau de bord.

4. Circuit de 1'électrovalve des ventilateurs EVV (Pl. 74 )

L'EVV est excitée pour autant que:

a) le Cl soit dans les positions R, 0, L, O, A et B8 3
b) le thermostat d'eau des ventilateurs (TEV) ferme ses
contacts; (+“u Aume /fw}e'mﬁnt de- Mein, ele £5°c)

III. 05.



5. Circuit des électrovalves de changement de sens de marche
(F1. 30).

_EVA, EVR.

L'excitation des 4lectrovalves EVA et EVR d4termine
le sens de marche. L'excitation se fait par le C.I.

Marche avent: C1l sur L, O, 4 ou A
L arrigre: Cl sur O cu R.
- PEA
L*'EVA est excitée pour le sens de marche: compartiment
bagage avant.
Pe2
L'EVR est excitée pour le sens de marche: avant.

Le schéma représente les contacts de fin de course de
1'inverseur qui provoquent la mise sous tension des lampes-
témoins de sens de marche.

Remarque: La lampe-témoin de sens de marche avant d'un poste de
conduite est montée en série avec la lampe-témoin de sens de
marche arridre de l'autre poste de conduite. Il en résulte
que lorsque l'une de ces lampes s'éteint, 1l'autre s'éteint

ézalement,

En cas de deux autorails accouplés, les lampes-témoins
des postes de conduite se trouvent deux & deux en série.

ITII. 06.



Paragraphe IV. - AUXILIAIRES ELECTRIQUES.

A. Charge batterie (Pl. 31).
aw Ll & 36

La batterie est du-type - | é1émente (tension
nominale 72 volts).

La génératrice auxiliaire est installée dans le bogie
moteur et entrafnée par une prise de mouvement sur la trans-
‘mission hydrauligque.

Le raccordement entre dynamo et batterie ainsi que le
réglage de la tension sont réalisés & l'zide d'un conjonc-
teur-disjoncteur et d'un régulateur de tension disposés dans
un méme ?offret installé dans le poste de conduite c8té
bagages (marque E.V.R,
ditg,t:c;.&wm qﬂtﬂ La j;:’ne)h.jucr 53/' e L‘“’ /‘““- i “-{/‘1”1“’@“‘ (//]jf

Le sectionneur de batterie est disposé

. d_am ,PG'LMME‘ ,eggLquMe C(a Pe 7 ~

B. Portidres (systd®me Kieckert). (Pl. 32, 33 et 34).

Erincipe.

En principe, l'installation pour l'ouverture et la fer-
meture des portes consiste en un électro-aimant qui commande
le distributeur d'air du servo-moteur du mécanisme des portes.

L'alimentation de 1'électro-aimant de chaque porte
est obtenue au moyen de l'interrupteur de courant monté au-
dessus de la porte.

1. Electro-aimant (Pl1. 32a, 32b, 32c¢c et 32d).

a) Constitution de 1'électro~-aimant,

L'électro-aimant contient un noyau A avec une seule
bobine B. Gomme représenté dans les Pl. 32a a 32d, le nogau
a2 la forme d'un U.

L'armature C, ayant une forme spéciale, peut osciller
autour de son axe de suspension. Aussi longtemps que 1'é-
lectro-aimant n'est pas alimenté, 1"armature, retenue par
le ressort de rappel, ne peut prendre que les deux positions
représentées dans les pl. 32a et 32c.

En alimentant 1'électro-aimant, l'armature, se trou-
vant & sa position 32a, prend la position 32b.

Coupant 1l'alimentation de 1'électro-aimant, l'armature,
sous l'influence du ressort de rappel, ne reprendra pas sa
position 32a mals prendra la position 32c.

L'armature se trouvant & la position 32c¢c, l'alimenta-
tion de l'électro-aimant la fait tourner dans la position
32d pour la faire retomber 3 sa pcsition 32a au moment de
la coupure de l'alimentation.

Les pl. 32a & 32d représentent les différentes posi-
tions de 1l'armature.



La position de l'armature peut 8tre changée non seule-
ment par l'alimentation de 1'électro-aimant mais aussi en
poussant sur un des deux boutons-poussoirs montés sur 1'élec-
tro-aimant.

Ces deux boutons-poussoirs sont représentés schémati-
quenent sur les Pl. 32a et 32c.

b) Levier de commande H de 1'électro-aimant.

Eendént le passage de sa position 32a A 32b et de sa
position 32¢ 3 32d, 1l'armature pousse contre le levier de
commande H qui peut osciller autour de son axe de suspen-
sion.

Le levier de commande H peut prendre les deux positions
respectivement représentées par les Pl. 32a, 32b, 32c et
324.

Le levier de commande détermine la position:

- de la soupape K du distributeur d'air du servo-moteur qui
commande le mécanisme des portes;

- du contacteur OF qui regle l'alimentatlon de 1'électro-
aimant.

c) Contacteur OF,

En alimentant 1'électro-aimant, l'armature se met dans
la position fermeture ou ouverture de la porte.

Dans le cas le plus simple, il y a moyen d'ouvrir et
de fermer alternativement une porte au moyen d'un seul in-
terrupteur (voir Pl. 32a & 32d4).

Cette manoeuvre est impossible'loraﬁue 1'ouverture et
la fermeture des portes doivent 8tre faites par des agents
placés 3 des endroits différents.

Le but du contacteur est d'éviter la fermeture des
portes au moyen des interrupteurs montés sur les tableaux
de bord, ces interrupteurs ne pouvant 8tre utilisés que pour
1'ouverture des portes (non représentés).

d) Alimentation de 1'électro-aimant.

Actionnant les portes & distance, le contacteur OF
intervient pour l'excitation de 1'électro-aimant.

Du fonctionnement du contacteur, il résulte que le cou-
rant d'alimentation est d'une tres courte duréde. Il
s'ensuit que 1'éiectro-aimant prend sa position par des im-
pulsions de courant (voir le circuit représenté ala Fl.

32¢c).

Le contacteur OF n'intervient pas dans le cas d'une
commande directe et séparée des portes (voir Pl. 32b).

Ainsi, une fermeture prolongée de l'interrupteur d' as-
servissement ne peut provoquer une série d'ouvertures et de

fermetures successives.
S IV. 02,



9 Distributeuﬁ.drair.(Pl. 33 et 34).

Le distributeur d'air, qui a pour but de régler 1l'ad-
mission et 1'échappement de 1l'air du servo-moteur du méca-
nisme des portes, possdde deux soupapes K et L.

La soupape K provoque la communication entre la chambre
au-dessus du piston P et la conduite d'air comprimé ou avec
1'air libre sulvant la position du levier de commande H.

La soupape K étant levée (Pl. 33), le piston P se trou-
ve dans sa position fnférieure de telle sorte que la soupa-
pe L reliée au piston P provoque la communication entre les
chambres P et S du servo-moteur et l'air libre.

La chambre Q du servo-moteur étant constamment relide
a2 la conduite d'air comprimé, la pression sur la face droite
du piston R du servo-moteur reste constante, ce qui raméne
le piston & sa position de gauche-

Les portes s'ouvrent.

La pression constante dans la chambre Q et le remplissa-
ge et la vidange retardés de la chambre T assurent un fonc-
tionnement du servo-moteur sans chocs.

Les deux pistons de lancement L1 et L2 sont ajoutés au
servo-moteur pour passer le -point mort du mécanisme des
portes, celles-ci étant ouvertes.

I1 existe un piston de lancement par c8té de porte.

Un robinet & 3 voies permet d'éliminer l'installation
pneumatique de la porte et de relier cette installation & .-
1'atmosphdre (vidange de la chambre Q du servo-moteur).

3., Equipement électrigue.

Un interrupteur combiné est monté au-dessus de chaque
porte et permet: - :

a) d'ouvrir et de fermer alternativement la porte ou se
trouve l'interrupteur en tournant celui-ci dans le sens

inverse des aiguilles d'une montre;

b) de fermer les autres portés en tournant cet interrupteur
dans le sens des aiguilles d'une montre;

¢) d'ouvrir les portes au moyen de 1l'interrupteur séparé
monté sur les tableaux de bord.

C. Eclairage (Ple:35)s
1. Eclairage.

La voiture est éclairée par des tubes fluorescents.
L'zallumage de ceux-ci s'effectue & l'aide du relais 122.

Le bobinage du relais 122 est mis sous tension par la
fermeture de l'interrupteur 129. Les phases successives
de 1l'allumege sont déterminées par une minuterie.

On peut obtenir un éclairage réduit par 1'ouverture de
1'interrupteur de demi-éclairage.

B = p—



2. Phares et éclairage-tunnel.

Lorsque, pendant le jour, l'autorail péndtre dans un
tunnel, le conducteur provogque l'éclairage de la voiture
: par la manoeuvre de l'interrupteur 129
(tableau de bord). . :

Lorsque la voiture est accouplée, le conducteur devra
fermer l'interrupteur 127 ou 127' (désaccouplement) pour
provoquer l'excitation du relais 122 dans les remorques ou
dans 1l'autorail accouplé. :

3, Circuit des phares et clignotants (pl. 36)

Sur chaque paroi frontale de l'autorail sont installés deux feux
rouges et deux feux blancs(Phares); les ampoules équipant ces dernier
sont & deux filaments: l'un de "route", 1l'autre de "croisement",.

A. Commande.

L'interrupteur de mise en service de feux est situé dans une armoi
se trouvant au dessus de la paroi de la cabine de conduite et derriér
le conducteur, \

Cet interrupteur est & trois position; repérées B. O. R.

B. - feux blancs allumés :
0. - tous feux éteints
R. - feux rouges allumés.,

B. Feux rouges.

En plagant l'interrupteur précédant en position R., les feux rouge
s'allument ainsi que les deux lampes témoins montées en série avec
chaque phare et situées dans le compartiment voyageurs.

C. Feux blancs.

Les ampoules de ces feux sont & deux filaments, fun.est alimenté e
utilisation "route", l'autre l'est en utilisation “croisement'.

a) "route" - "croisement';
cette sélection se fait avec un interrupteur a4 deux positions
installé & gauche du tableau de bord; b 5

b) clignotement:

e e ] e s - - ——

la commande du clignotement se fait avec un interrupteur a deux
positions installé & droite du tableau de bord. Lors de la mise
en service du clignotement, les filaments "route" sont alimen-
tés via deux clignoteurs thermiques (bilames). Dans ce mode de
fonctionnement, l'interrupteur "route","croisement" est rendu
inopérant et quelle que soit sa position, ce sont les filaments
"route" qui sont alimentés.

D. Chutes et stabilisation de la tension. Lot

Pour des raisons de standardisation, les feux blancs & deux filame:
sont alimentés par une tension de 24V. La chute de tension est assuré
par une résistance calibrée installée dans la cabine de conduite.

Afin de ne pas survolter ces filaments en cas de rupture de l'un
d'eux ou lors du clignotement, un circuit stabilisateur est monté par
lélenent avec les feux blancs. Son r8le, le cas échéant est d'assurer
la circulation d'un courant dans la résistance chutrice précitée, tel
que la tension aux bornes des filaments soit stabilisée a 24V. éviten
ainsl leur déterioration.




D. Dégivreur

La résistance fixée sur la vitre avant du poste de conduite
est insérée dans le circuit en plagant la fiche dans la prise de cou-
rant. Pour les AR modifiédes, il suffit de menoeuvrer l'interrupteur.™
Ce circuit d'alimentation est connecté entre la dynamo et le régulateu
de tension.

E. Sabligres

Ltinstallation de sablage comporte 4 électrovalves de
sablidres, chacune de celles-ci correspondant a un essieu-

Ces électrovalves sont excitées deux & deux lors de la
fermeture de leur circuit par les boutons-poussoirs 205 et 203.
Ltexcitation des électrovalves a partir d'un poste de conduite
provoque l'arrivée de sable devant les premiers essieux de
chaque bogie par rapport a ce poste de conduite.

F. Dispositif d'alarme (£1. 55) 1

Lrélectrovalve de signal d'alarme est située a la partie
inférieure de l'armoire électrique du compartiment bagages-.

Pour exciter cette électrovalve, il saffit de tirer sur 1l'ur
des poignées du signal d'alarme. La poignée est relevée a l'aide d'une
clé a 4 branches.

Les 4 interrupteurs de signal d'alarme sont connectés en
parallele-

G. Chauffage cabine

Le circuit du raddbateur électrique est connecté entre la
dynamo et le régulateur de tension, est mis en service par un inter-
rupteur au tableau de bord-.

I. Circuit des tachymétres (F1l. 22).

Chaque poste de conduite est pourvu de deux indicateurs
tachymétriques (1 voiture proche et 1 voiture éloignée).

Les circuits de ces indicateurs sont fermés par l'introduction
a fond de la clé de contacte. -

Les déviations des aiguilles sont proportionnelles a la tensior
alternative produite par la génératrice tachymétrique calée sur l'axe

de la pompe a eau-

J. Eclairage des postes de conduite et

circuits des voltmetres.

Lrgclairage des postes de conduite s'allume a partir du tableau
de bord, des fusibles protegent ces circuits-

Les voltmétres sont raccordés aux bornes des batteries
(aprés le fusible 33 cdété positif) et sont protégés chaqun par un
fusible.

IVv. 05. ' -



Paragraphe V. — INSTALLATIONS PNEUMATIQUES.

A. Production de 1'air comprimé (Pl. 43).

L'air est comprimé & l'aide d'un compresseur i piston,
4 3 cylindres verticaux. -Le compresseur est entrainé par
le primaire de la transmission.

Lorsque le mofeur Diesel tourne, il entrafne le com-
presseur. : '

Dans son circuit, l'air rencontre successivement les
appareils suivants:

— Crépine d'aspiration du compresseur;
- Appareil antigel;

~ Réfrigérant d'air comprimé;
-Déshuileur.

L'air comprimé 3 la pression de 8 kg/cm2 est ensuite
emmagasiné dans deux réservoirs principaux placés en série.

La pression de 1l'air dans les réservoirs principaux
est réglée par un régulateur type N. Cet appareil a pour
but de couper le débit du compresseur vers les réservoirs
principaux lorsque la pression de l'air s'y trouvant atteint
8 kg/cm2. Le débit est rétabli lorsque la pression de
1'air dans les réservoirs a atteint la limite inférieure de
réglage du régulateur, c'est-a-dire 7 kg/cm2.

Fonctionnement du régulateur type N (P1. 44314q£y3)

L'air venant du réservoir principal arrive dans la cham-
bre (B) et de 13, dans les chambres (D) et (E). Les pistons
(11) et (22) de 1l'ensemble différentiel (12) n'étant pas
étanches, les chambres (i) et (C) se remplissent également
d'air comprimé & la pression du réservoir principal, tant
que les deux clapets (7) et (26) restent fermés.

Les pressions maximum et minimum pour lesquelles 1l'ap-
pareil déclenche, sont déterminées par la tension des res-
sorts (35) et (24). Lorsque la pression dans le réservoir
d'air est inférieure A celle qui serait nécessaire pour que
les tiges, poussées par leur diaphragme respectif, appuyent
sur les clapets (26) et (7), le clapet (7) reste fermé mais
le clapet (26) reste ouvert par l'action du ressort (35).

La chambre (C) est ainsi mise en communication avec 1l'at-
‘mosphére; la pression de l'air régnant dans les chambres (4)
et (B) repousse 1l'équipage différentiel dans la position
représentée A la Pl, 44 C. Ie tiroir (18) met alors, par F,
1a conduite allant A& la soupape d'échappement en communica-
tion avec l'atmosphére.

V. Ol.



Le compresseur débitedans les réservoirs principaux.

Lorsque la pression dans les réservoirs dépasse la
valeur nécessaire pour que la tige qui définit le réglage
ninimum appuie sur le clapet (26? et le ferme, la pression
des réservoirs principaux s'établit dans la chambre (C) par
les fultes autour du piston(22). Tant que l'ensecble des
plstons se trouve équilibré, le tiroir reste dans la posi-
tion qu'il occupait précédemment et maintient la relation
entre la conduite zllant de la soupape d'échappement auto-

matique & 1'atmosphire.

Torsque la pression a atteint la valeur maximum fixdée,
la tige qui définit ce réglage maximum appuie sur le clapet
{7} e% l'ouvre, mettant ainsi la chambre (A) en communication’
eavec L'aitmosphére.

L'ensemble des pistons est repoussé vers la gauche,
entratnant le tiroir (16) qui met la conduite allant i 1la
soupape d'échappement automatique en relation avec la cham-
bre (B)et, par conséguent, avec la conduite des réservoirs
principaux. Il se produit alors un envoi d'air & la soupape
d'échappement automatique qui fonctionne de mani®re & arré-
ter le débit du compresseur dans les réservoirs. Le com-
presseur ne produilt plus l'air comprimé. Sa conduite de
refoulement est mise en communication avec l'atmosphire.

Lorsque la pression tombe en-dessous de la valeur qui
vient de déterminer 1l'arré&t, la tension du ressort (24)
devient prépondérante et la tige laisse le clapet (7) se
fermer & nouveau. La pression se rétablit dans la chambre
(A) et le systime reste en équilibre dans la position
qu'il occupait précédemment, de sorte gue la conduite allant
a4 la soupape d'échappement automatique est toujours sous
pression.

La pression, continuant de baisser, tombe A& une valeur
minimum telle que le ressort (35) devenant prépondérant,
la tige lib2re le clapet (26) qui s'ouvre et met la chambre
(C) & 1'échappement. La pression d'air regnant en (A) et
(B) repousse 1l'ensemble (18) dans la position représentée
sur la Pl. 44 ou le tiroir (16) met & l'atmosphire la con-
duite allant A la soupape d'échappement automatique.

Le compresseur débite & nouveau dans les réservoirs et
l'appareil peut effectuer un nouveau cycle d'opérations.

Lorsque la soupape d'échappement automatique a suppri-
mé le débit du compresseur dans les réservoirs principaux,
l'air ccontenu dans ceux-ci ne peut s'échapper grice 4 un
clapet de retenue monté sur la conduite d'amenée d'air com-
primé aux réservoirs.

En cas de fonctionnement défectueux du régulateur, une

soupape de sQreté évite toute surpression dans les condui-
tes. 8ette soupape est réglée a une pression légerement

supérieurs & 8 kg/cm2. -
V02, “rrest]



B. Distribution de 1'air comprimd (Pl. 43).

Les réservoirs principaux alimentent la conduite prin-
cipale en air comprimé.

Cette conduite r2gne d'un bout 2 l'zuire de la voiture.

A chague extrémité de l'autorail, les deux boyaux d'ac-
couplement extérieurs sont raccordés a la conduite principa-
le (8 kg/cm2). -

Par ces boyaux, la conduite principale de l'autoraill
ou des remorques accouplées est alimentée en air comprimé.

La zonduite principale alimente directement:

— les deux robinets du mécanicien;
— la conduite des servitudes;
- le réservoir d'air d'asservissement de la motorisation

(62);
- les sifflets des appareils Téloc.

La conduite des servitudes (8 kg{cm2) rdgne d'un bout
34 1'autre de l'autorail. Elle fournit 1l'air aux appareils

suivants:

— Essuile-glaces;
- Trompe;

- Portidres;

= Sablidres.

Un manomeétre piacé au tableau de bord indique la pfea-
sion dans la conduite des servitudes.

Afin d'évacuer 1l'eau contenue dans l'air aspiré, des
robinets de purge sont placés aux eundroits suivants:

- 2 chacune des trois poches de vidange de la conduite prin-
cipale;

— & chacun des deux réserv01ra principaux;
- au réservoir (62).

C. Frein.

1. Généralités (Pl. 45).

Les autorails types 602 et 603 sont équipés du frein
Oerlikon. 2553

Un robinet du mécanicien est installé dans chaque poste
de conduite. (FV3)

V. 03-



Un trouve au tableau de bord des manomztres indiquant la pression
dans la conduite principale (8kg/cmZ), la pression dans la conduite
automatique (5 kg/cm<) et la pression de l'air dans les cylindres de
frein du bogie moteur et du bogie porteur.

Sur le bogie moteur est installés 4 cylindres de frein et un d: ;3
guteur ; sur le bogie porteur, un cylindre de frein et un discributeur
Lous les essieux de l'autorail sonv freinés. Les timoneries de frein
sont munies de régleurs Sab.

a chague extrémité de l'autorail, se trouvent 4 boyaux d'accouple-

ment. Les deux boyaux intérieurs sont raccordss a la conduite auionati-
4 - - - o= - . A T

gque; les deux extsérieurs, 3 lz conduite principale (t&ie rouge)-
te Z3sai de continuits

Uet ezsai est ovligatcire aprés acceouplenent de deux antorails ou
apres sdjonction ds reuworque(s) ou de wagon(s) esiasi gu'zodris chzgue
changzement cde la composition des la rame.

L1 sleffectue couame indigus 3 l'art. 2 au R.G.k.A. Puge. 2.3 .5.5%.

aji-de Tonchionnement.

i
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et essai doit étre effectué par le machiniste :

- avant le départ de l'atelier ;

- apres chaque changement de poste de conduite ;

- aprés chaque interruption d'utilisation d'au moins 2 h. ;

- apres toute réparation d'un défaut dans l'installution pneumatique au
cours de laquelle les robinets du frein ont dd étre manoeuvrés.

Ltessai de fonctionnement ne doit pas €tre effectué si un essai de
continuité vient d'étre effectué du méme poste de conduite-

~

©. Changement de noste de conduite
5i le conducteur quitte le poste de conduite pour se rendre au os
de conduite opposé, il doit agir de la fagon suivante :

- llettre le robinet du mécanicien dans la position SR (serrage a'urgenc
- fermer le robinet d'isolement ;
- liettre le robinet du mécanicien dans la position DT (double traction)

7. accouplement d'autorails

Lorsque deux autorails sont accouplés, avec ou sans remorques, l=s
robinets de mécanicien, dans tous les postes de conduite non occupés
sont dans la position DT (double traction), les robinets d'isolement
dans les postes de conduites correspondants étant fermés.

D. Dispositif de VA (P1. 54).

1. Réle

Le dispositif de VA provoque l'application des freins lorsque,
le CI étant dans les positions m, A, O, R, le conducteur laisse revenir
vers le haut la pédale de VA.

Lrgpplication des freins est accompagnée de la coupure de la trac-
tion (voir paragraphe 1IV). :

D. DISPOSITIF DE VENLLE AUTOMATIQUE"

Ce dispositif temporisé est placé sous la dépendance de deux pédal
équilibrées & 3 positions. La temporisation de maintien est de 60" lors
que la pédale de la cabine occupée est en position médiane. ;

: IL'équipemant se compose d'un ensemble d'appareils pneumatiques,
ceux-ci étant placés sous la dépendance d'un asservissement électrique.

5 atactd i it i fpe en cas de
@eglen%ﬁgﬁ%%ﬁqud%ﬁgp%%%g%fu%%cgglé}%ui%gg%%gi&uga%gggﬁl & coupure de la
- -traction et le freinage d'urgence- :

Voo




Les différents -organes composant cet équivement sont installés

dzans le compartiment b"gages de--1°! ﬂu*orail

—-_.__.__..-_-.—__._.-._.__.._-\._.A._._._-_-——__.—.— — e ——

L'équipage mobile de EVVA peut accuper deux DOaLthFD. Lorsque le
bobinage de commance e€st sous tension, les soupapes coupent la com
munication de 1l'équipement pneumatique avec l'atzosphere. Zn cas
de coupure de l'alimentation, ZVVA met l'équipement a 1'atmosphére

11 - Limiteur de temps.

Cet organe réglabge constitue un étranglement dans le Dascage de
1'air 4 l'atmosphére via 3VVA. Le reglage est tel que le vidange d
la conduite générale débute 4" aprés la coupure de l'alimentation
de EVVA.

12 - Réservoir de temporisation.

—————————— e, ot s i, . S T e i, S S T

- Ce réservoir qui en fonctionnement normel est rempli d'alr .comprim
5g/cm2, constitue une réserve d'air dont 1l'écoulement vi‘a le lim
teur de temps assurs, en cas de déclenchement de la VA, la tempori
sation de 4" citée en 11, |
13 - Valwve d'urgence.

C'est 1z valve d'urgence qui en cas de déclenchemant du dispositif
de veille assure la mise & l'atmosphére de la condulte générzle cu
frain automatique. Cett: velve est coaposée d'un cylihdre dans
lequel est plac? un piston solidaire d'une soupzpe & sa partie in-
férieure. La face supérieure de piston se trouve sous l'action d4d'u
ressort tendant 4 le faire descendre et a apnllquer la soupape sur
son siége: Ce piston est percé d'ua trou calibré. La chambre supé-
rieuee de la valve d'urgence est reliée au réservoir tgmporisateur
La chambre.inférieure est en liaison avec la conduite générale du

frein aufomathue.

— e e e e e -.——.-.-——--——--.—-—-——-—_-.——-_-..

Sans faire expressément nartle du dispositif

= est un interrupteur a comzande pneumatique placé sous la dépendance

de 1'air de la conduite générale. L'interrupteur ferme le circuit
électrique d'asservissement de la traction lorsque la pression de
1*ait augmentant atteint un= valeur supérieurs & 4,6 ig/om2.

de vellle; cet organe

1
\

Lorsque 1la nr9351on passz2 de 5 @/cm2 des valeurs 1nferleures, ln}

-

c1rcu1t s'ouvre a nartlv de 3,8 7/gm2. . , _ o

e e s e i S A i S ol g

Ce robinet normzlement ouvert est plombe et monté sur la conduite
d'alr comprimé aboutissant & la chambre inférieure de la valve d'

gence. S - AR e : : ' Sl



16 —:?6ndtionnement.

160-

Alimentation du disvositif en air comprimé.

Supposons que la conduite générals soit vide. Iians c2s condi-
tions, 1'interrupteur IPC coupe le circuit électrique dans le-
quel il est intercalé: la traction n'est plus possible. L'autr
vpart, le piston de la valve d'urzence est repoussé vers l= bz

fi

Dar son ressort et l'orifice de comaunication de 1la zconduite

géndrale avec l'stzmosphére 25t farmé.

n
o

-

Sudposons en outre gque ZVVA soit a2lizsnté, obturant ainsi

=

0}

orifice de mise a 1°' atmosphére. L'alimentaSion de la CGFRA
fait a partir d'un roblnet_du mécanicien. Lorsque l'air com-"

. primé y pénétre, il exerce son action sur le piston de IPC =t

151

sur la face inférieure de celui de la valve d'urgence. Par le
trou calibré de celui-ci, l'air pzsse dans le compartiment su-
périeur, de 14 dans ls réservoir tempérisateur et jusqu'a
1'extrémité du circuit pneunatique (EVVA). Dés que la pr=ssio:
de l'air atteint 4,6 3/cm2, IPC ferme son contact. L'écoule-
ment de 1'air par le trou calibré du piston de la valve é'ur-
genci§esse lorsque la pression de régime (5 b/an) de la CG
est atteinte et gque le débit d'air du robinet de meCanlclen
s'annule.

Le circuit pneuzatiqus de veilles ausomatique est char rgé c'air:
11 est armé.

Lorsque, su cours de la phase cd'zlizenbation du circuit pneuz=a
tique, le a7bit de l'ai- venant du robinet du mécanicien es:
trop grand, le piston de la valve g! urae ice est déséquilibré,
il ‘se souldve, la conduit: se vide et l'opératiosn esi 2 rzcom-
mencer en dosan’ l'arrivée d'air de fagon & éviter cz phéndmén
Cn voit 1ici que le circuit pnsumatique de la VA es: constam-
ment rempli d4'air en fonctionnement normal.

Déclenchement du dispositif.

Lorsque ZVVA cesse d'étre alimentée électriqueamsnt; sa soupape
permet 1'échappement de 1'air ‘a4 1'atmosphére. La pression bais
se dans le réservoir temporisateur ainsi qu'é la partie supé-
rieure du piston de la valve d'urgence. Le débit de l'air de
la CG par le trou calibré de ce piston n'es® pas suffisant
pour annuler le déséquilibre. Aprés un délai de 4", le piston
se souléve et la CG est mise A 1'atmosphére.

Les freins s'appliquent et la traction est coupée: Pour réar-

mer le dispositif, il faut réalimenter MVVA et rﬁcharger lu
d15p031t1f en air comme indiqué au 160

S = -



2) BQUIPSFNT ELECTRIQUE. Sas
Cet équipement est constitué par l'ensemble des circuits assurant
l'asservissement de EVVA. Le bobinage de celle-ci peut &tre alimente de
deux maniéres bien distinctes. La premiére constitue une aliczentation
directe via les CI des deux cabines de conduite. La seconde consiste er
l'alimentation de EVVA via la pédale de la czbine occupée par le conduc
teur de l'autorail.
20 - Pédales.
Dans chaque cabine de conduite est installées a portés du pidd gauc
du conductzur une pécdale a 3 positions. La pédale comzands par 1'i
termédiaire d'une cam2 d2ux micro-switcnes A et C. Chacun de czux-
conporte deux contacts 1 et 2. Le tablszu cdonne pour chague positi
de la pédale, la situation corrszspondante des contacts établis ou
coupés. '
On voit qu'en position libéréz (pédale relevée), les contacts Atab
sent A1 et C1, en position médiane (équilibre) A2 et C1, et en pos
tion enfoncée (réarmsment) A1 et C2.

- 21 = Relais temporlae de _veille automatlgge RTVA.

Ce relais est installé dans un coffret plombé situé dans le compar-
timent bagages de l'autorail. La mise sous t:nsion du bobinzge de ¢
relais se fait par l'intsraédiairedes contacts des pédales. Ce re-
lais comporte un interlock qui; lors de l'alimentation 4%tablit (po:s
tion 3,4) un circuit vers EVVA. Aprés coupure Ge 1l'alicentation, ce
circuit reste étsbli pendant 60". Aprés ce délai, l'interlock chang
de position: le circuit vers ZVVLi est coupé et un circuit vers les
avertisseurs est ferzé (position 1,2).
22 - Avertisseurs.

e e . . T et e e e

-

Tans chaque cabin: de conduilte sont installés un hurleur et une 1

I

m

1 -

i

pe dont le fonctionnecent prévient le cos iducteur de 1la coupure ¢
mentation de ZVVA.
Dans le circuits des avertisseurs est monté un intsrrupteur de sup-
pression. Cet interrupteur se situe sur une face latérale du coffre
de RTVA.

23 - Diodes.

Les diodes insérées dans les circuits de VA ont pour but c'empécher
1l'action simultanée ces deux pédales du dispositif.

~

— e — - o S S— .

Nous envisageons le fdnctionﬁément du dispositif de VA en considé-

— rant que la partie pneumatique est allmentec en air a 5 /cm2 (160). Les
manoeuvres du CI et la pedale de veille se font de la cabine occupée Dpar

le conduCueur.

| S



30 -

Contﬂoller d'lqv-relon en nos:tlon CO ou L.

——— —— B e ——

'SVVA est alizentée par du courant proverant de la batteriz et pas-
sant- par SBE, FE&C, P2, F55, le CI de la cabine occcupée en position 20
ou L, le CI de la cabine inoccupée en position OC.

Dans ces condxtions, la pécdale n'intervient pas pour 1'alimzntation
de ZIVVA. Elle est libér#e et sé trouve en posiztion relevée.
Controller d'inversion en Dgf}g}gg_f:g_g:ﬁ_gz.

Le circuit décrit en 30 est interrompu: EVVA n'est plus alimentée via
les CI. Le processus de déclenchement du dispositif débute (162).
Afin d'éviter ces cocnséquences, il faut assurer l'alicentation de =V
VA via la pédale de la cabine occupée. =Znvisageons trois positions sz
successives ée la pédale:

310- pécale relzvée (libéré.)

sont éteblis. Lz ccuraant paaSant par ls

—

escontacts Al 25 S

a le con=-~

s

CIds la cabine cccupée zlimente les sveriisseurs vi

tact A1 et le redresseur. L'3EVVA n'est pas alimenté.
311- vpédale en position médiane.

Les contacts A2 et C1 sont établis. Le circuitides avertisseurs

reste établi via A2 et contact 1,2 de RTVA. L'EVVA n'est pas

alimenté.
312- pédale enfoncée.

Les contacts A1 et C2 sont établis. Les avertisseurs sont ali-
mentés ainsi que RTVA. Le contact de celui-ci se déplage pré-
para?t la coupure du circuit des avertisseurs et la fermeture
de EVVA. Le relais RTVA est temporisé de fagon telle. que son
interlock reste dans cette position (3,4) pendant 60" ‘aprés la
coupure de son circuit d'alimentation. L'EVVA n'est pas allmer-

tée.
Z21%— Alimentation de EVVA

Cette alimertation est obtenus en amzrant la pédels en position
zédiane aprés l'avoir placée 2n positiorn enfoncée pour alimen-

ter prézlablszent RTVA (312). L'alimen$ ﬁtioﬁ de “VVA est cés
lors rialicés vie le CI 42 etZ-4 de RTVA. Jotte situation reste
établi: pendant 60" délai de temporisation de RTVA. Aprés de
laps ce temps le contact RTVA passe en 1-2, EVVA n'es% plus ali
mentée. Pour réaliser 4 nouvéau l'alimentation de LVVA, le CTD :
raméne la pédale en position enfoﬁcéé pour réalimenter RTVA,
puis en position médiane pour rétablir A2 2t Via 3-4 de RTVA
réalimenter EVVA. Dés que les avertisseurs fonctionnent, indi-
Quant ainsi que le déclénchemonﬁ du dispositif débute,la mano -
vre d'enfoncement et de remlse en équlllbrA de la pédale d01t

‘se falre aans un délai de 4"

=, e s
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214~ Déclenchemznt du dispositif. _
Lorsque, en cours-de route, le concuc*eur, suite 4 ur mszlai
ou pour toute autre csuse, lache la pédale ou n'effectue pa:
le réarmement en temps voulu, EVVA n'est plus z2limentéw. Le
déclenchement du disposmntif entraline la coupure de la tract:

et le freinage d'urgence. (461)

3. Essal du dispositif de VA.

I1 faut procéder comme suit:

- Charger les conduites au maximum (8 xg/cm2 dans la condui-
te principale et 5 kg/cm2 dans la conduite automatique);

— L&cher la pédale  de VA __ et la laisser dans cette
position;

- Vérifier 1'application régulidre des freins 2 tous les
essieux freinés. En principe, le frein doit s'appliquer
3 ou 4 secondes aprés le llcher de la pédale.

E. Signal d'alarme (pl. 55).

L'électrovalve du signal d'alarme excitée permet 1l'ad-
mission de 1l'air comprimé sur la face supérieure du piston
du relais pneumatique (valve d'isolement). Le piston, en
descendant, permet & 1l'air de la conduite automatique de

'échapper a4 l'atmosphire par le sifflet situé en-dessous
de la voiture. Les freins s'appliquent.

Pour faire cesser 1'échappement et pour pouvoir réali-
menter la conduite automatique 2 -5 kg/cm2, il faut désexci-
ter 1'électrovalve en déverrouillant la poignée du aignal
d'alarme au moyen de la clef internationalej



Paragraphe VI.. - CHAUFFAGE ET VENTILATION.

A. BrQleur Westinghouse (Pl. 56

1. Réchauffeur d'eau,

L'autorail est équipé d'un réchauffeur d'esu. Celui-

cl regoit la chaleur d’'un brQleur 2 gasoil i deux régi-
mes dont l'alimentation se fait A partir du réservoir A
gasoil alimentent le moteur. ILa circulation de 1'eau ré-—
chauffée est produite par la pompe de circulation (2€)s

La mise en marche du brQleur s'effectue de 1'armoire
électrique du compartiment bagages au moyen d'un interrup-
teur général de chauffage et d'un commutateur 2 4 positions
{1y 2,3 ot 0). :

Les positions successives 1, 2 et 3 du commutateur ne
servent qu'd la mise en marche du brflleur tandis que la
position O est celle correspondant au chauffage en service

ou hors service. ) = . i ' .

e cenlaim AR Lo prise,en Moncke e beiilow. f"&é & loicle ol Gowsdon -/(aam
La mise en route et la marche du brflileur sont contrd-

lées par les thermostats et les relais suivants:

2. Thermostat de cheminde TCHl.

Cet appareil est influencé par la température des gaz
br@lés s'échappant du brQileur. Lorsque la cheminde est
froide (aucun passage de gaz), le contact est &tabli entre
la borne commune et la borne F. Lorsque des gaz chauds -
circulent dans la cheminée, le contact passe de F en C
(Chaud J . : !

3. Thermostat de sécurité TB 53, §45°C

Cet appareil est influencé par la température de 1l'eau
a8 la sortie du réchauffeur. Lorsque la température de 1'eau
réchauffée atteint une valeur itrop 4levée (90 & 95°), le
thermostat fait passer son contact de F en C.

4. Thermostat de compartiment TC.

Cet appareil est influencé par la température de l'air
ambiant dans le compartiment voyageurs de l'autorail. '
Lorsque 1la température dépasse la limite de réglage, le TC
ouvre son contact.

5. Relais de sécurité RS.

) Enclenché pér le TB 53, ses contacts s'ouvrent lorsque -
le TB 53 fait passer ses contacts en C.

T® 53(%0°C) i Un Second T8 53 eof cntluence lo.
Z Lzaﬁw e {:e%, J(JME\.& e dmé@ff.;w ‘4’
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6. Relais d'intensité RI.

Lorsque le courant parcourt 1%induit (B) du moteur du
br@leur, le RI ferme ses contacts permettant ainsi 1'alimen-
mentation en gasoil par excitation des électrovalves de
grand et petit débits (GD et PD). Ces électrovalves alimen-
tent chacune un gicleur.

T. Relais R.

Loreque le TC ouvre son contact, le bobinage de R n'est
plus sous tension. R ouvre ses contacts et la résistance
R2 est intercalée en série avec 1'induit de B. De cette
fagon, la vitesse du moteur diminue ainsi gue la quantité
d'air de combustion appelée dans le brfileur. La Tésistance
Rl sert % provoquer 1'allumage du brflleur. Elle est cons-
tituée par des spirales réparties & la périphérie de la bou-
che 2 feu.

8. HMise en inarche du brfQlleur.. azrec /m/ému/./ém @ y/onim

Lors de la mise en marche normale du brflleur, les con-
tacts des thermostats TB53 et TCHl sont sur P et le contact
du TC fermé. A ce moment, tous les contacts des thermostats
et relais sont dans la position-gqu'ils occupent & la P1.

56 E

Pour la mise en marche du brQleur, il faut, le commuta-
teur étant en position O:

a) Fermer-1l'interrupteur général de chauffage IC. A ce
moment, la pompe de circulation d'eau tourne et la lam-
pe rouge LR s'allume;

b) Placer le commutateur sur position 1 pendant 5 secondes
maximum. Dans cette position, la spirale d'allumage
nfest pas sous tension, les gicleurs i gasoil ne débi-
tent pas, le relais de sécurité RS est enclenché et la
lampe~témoin rouge est allumée.

GF conlocl cmflricu clu RS BHAE pom el oo keain i

c) Placer le commutateur sur position 2 pendant 180 secon-
des environ. La spirale d'allumage R est sous tension,
1'arrivée du gasoil est coupée et seule la lampe rouge

est allumée;

d) Placer le commutateur sur position 3. Ia spirale est
sous tension, les deux gicleurs & gasoil débitent et les
deux lampes-témoins sont allumées. Au bout de 30 & 60
secondes, la lampe rouge doit s'éteindre, ce qui.indique
que le brfQleur & gasoil fonctionne norma¥ement et que
le thermostat TCHL a changé ses contacts. Il faut alors:

e) Placer le commutateur en position 0.en continuant la
: rotation et metire ainsi la spirale d'allumage hors cir- -
- cuit. Seule, la lampe verte doit rester allumée;

e Vi-02



f) La température, & 1'intérieur de l'autorail, est régula-
risée au moyen d'un thermostat de compartiment qui, lors-
qué- la température atteint 18°, ouvre ses contacts et
coupe l'alimentation de 1l'électrovalve "grand ‘débit"
du gasoil.

Le brQleur fonctionne alors au ralenti jusqu'a ce que
le thermostat de compartiment, par suite d'une baisse de la
température ambiante, réalimente 1l'électrovalve "grand
débit". Dans les deux cas, la lampe-témoin verte reste al-

lumée.

 En ouvrant ses contacts, le TC coupe l'alimentation de
la bobine de R. Celui-ci ouvre ses contacts et R2 est en
circuit.

g) Si la température de 1l'eau circulant dans les radiateurs
atteint une valeur exagérée, un thermostat de sécurité
TB53 placé & la sortie du réchauffeur d'eau, met le brfi=
leur et les électrovalves commandant l'arrivée du gasoil
hors circuit par le fait que son contact est passé sur
la position C (chaud).

De ce fait, 1le brlleur s'éteint et, dans ce cas, la
lampe verte s'éteint également. La lampe rouge s'allume
car le contact du TCHl1 est passé sur P, les gaz de combustion
ne circulant plus dans la cheminée. Seule, la pompe de
circulation d'eau continue & tourner et, pour l'arrét, il
suffit d'ouvrir l'interrupteur général de chauffage.

h) Si, par suite d'une interruption dans le bobinage du
moteur, celui-ci venait & s'arr@ter, le relais d'inten-
81té monté sur le moteur l&Acherait ses contacts, ce qui
aurait pour effet de couper le circuit de retour des
électrovalves contr8lant l'arrivée du gasoil.

Toute accumulation de gasoil dans le brfleur est donc

impossible. La remise en marche doit se faire comme indiqué
ci-dessus. -

_ B. Chauffage (P1l. 16).

l. Description.

Le chauffage du compartiment voyageurs, du bagage, des

postes de conduite et du W.C. est assuré par des radiateurs

- & eau chaude. L'eau peut &tre chauffée soit par le moteur

et la transmission, soit par le réchauffeur d'eau Westing-
house.

: L'autorail comporte deux circuits d'eau distincts: le
circuit de motorisation (SEM) et le circuit des radiateurs
avec le réchauffeur Westinghouse. Chacun de ces circuits
posséde un vase d'expansion situé dans le compartiment
bagages.

Les deux circuits peuvent 8tre séparés ou mis en com-
munication par le robinet & 4 voies Westinghouse (R4W) situé
sous la voiture et manoeuvrable de 1l'intérieur du comparti-
ment voyageurs. Le R4W peut occuper les positions 1 et 2.

Y



En posit?on 1l: Le R4V met les circuits Westinghouse et
SEM en communication; il existe alors un seul circuit d'eau.

En position 2: le R4W sépare les deux circuits; il exis-
?e a}ors deux circuits d'eau bien distincts: 1le circuit
Westinghouse et le circuit SEM ou circuit de motorisation.

2. Alimentation des circuits d'eau.

Le plein d'eau doit se faire lorsque lea.pompea de cir-
culation sont arr@tées; il faut done arreter le moteur Die-
sel ainsi que la pcmpe de circulation d'eau du chauffage.

Une bouche d'alimentation est montée sur chague cir-
auit. Lorsque le moteur est chaud, les ajoutes d'eau dans
le circuit de refroidissement doivent se faire par la bou-
che du circuit de chauffage. De cette fagon, le réservoir

111

SEM sera rempli via le réservoir Westinghouse.

Le circuit SEM sera rempli jusqu'ld ce que l'eau arrive
& 200 mm du bord supérieur du vase. Dans le vase Westing-
house, on admettra le niveau A& 50 mm du bord supérieur.

Le plein d'eau peut également se faire par la bouche
de remplissage du circuit BEM; ce dernlier mode de remplis-
sage ne peut &tre appliqué qu'aprés vidange du circuit de
motorisation. : -

3. Utilisation des différents circuits. -

a) R4W en position 1.

Chauffage de la voiture.

Dans cette position, l'eau circulant dans les radia-
teurs de la voiture est réchauffée lors de son passage dans
le moteur et les réfrigérants d'huile du moteur et de 1la
transmission. :

Le moteur tournant, le robinet placé sur le tuyau de
communication entre le vase SEM et la motorisation doit
gtre dans sa position ouverte.

Préchauffage de la motorisation et de la voiture.

Par temps froid, et avant le premier service i effec-
tuer par l'autorail, il est nécessaire de préchauffer le
compartiment voyageurs ainsi que la motorisation. Il suffit
pour cela, de placer le R4V en position 1, de fermer le
robinet A4 la base du vase SEM et de mettre le réchauffeur

en service.

b) R4W en position 2.

Lorsque le R4VW est en position 2 et gue le moteur
tourne, le robinet placé sur le tuyau reliant le vase SEM
au circuit de motorisation, doit OBLIGATOIREMENT &8tre

~ en position ouverte. i

Vi—o i



Chauffage de la voiture.

En période d'hiver, lorsque les déperditions de chaleur
sont grandes, la chaleur produite par la motorisation n'est-
pas suffisaate pour assurer le chauffage du compartiment
voyageurs. Dans ce cas, apreés avoilr placé le R4¥W en rosi-
tion 2, le réchauffeur Westinghouse est mis en service.

En périodes de fortes chaleurs, le R4W est placé en
position 2 afin d'éviter que 1'eau chaude provenant des
circuits de motorisation ne circule dans les radiateurs

de la voiture.



—
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MISE EN MARCHE DU BRULEUR AVEC LE_BOUTON - PQUSSOIR (pl.57)

Méthode : - Fermer IC (eirculateur) .
~ ISnsulte donner une impulsion sur le bouton-poussoir.

tion en gasoil).
= 51 le bridleur s'est allumé et fonctionne normalement, gseule
le lampe verte restera allumée.

Explication du fonctionnement.

- L'interrupteur IC fermé alimente :
~ le moteur de la pompe & cau (MW)
~ la lampe rouge, via le fil 116 et retour au négatif par le fil
119 et contact F du TCHA

- L'impulsion sur le bouton poussoir permet d'amimenter : ‘
- le point 3 de la PW 6 A et 1a charge du condensateur 3 minutes
- le relais RV 1 qui ferme ses contacts 1 - 3 et 6 - 7

-~ Aprés avoir l4ché le bouton-poussoir, le relais RV 1 peste alimenté pa:
son contact 1 - 3 3

- ’ -
ce contact alimente également les polnts 1 des cartes PW 6 A et PW 6 1

Le condensateur de 1la carte PW 6 A alimente la base de son transistor
durant sa décharge de 3 minutes, ce qul permet l'exeitation du relaisg ¢
la carte PW 6 A.(retour au négatif via le contact F du TCH 1)

Le contact 5 - 6 du relais PW 6 A alimente le point 3 de la PW 6 B
8lnsi que le relais MGL qui ferme ses contacts RGL sur les résistances
d'allumage.

~ Aprés 3 minutes, le condensateur de la carte PW 6 A est déchargé, le
relais se désexcite, le contact 5 - 6 s'ouvre, le contact 8 - 9 se fer

A partir de cet instant, le relais MGL est alimenté par le PW 6 B
( contact 5 - 6 ) durant 3 minutes, les résistances d'allumage sont
toujours en service.

De plus, le brfileur est alimenté via :

le fil 116, le contact TB 94° C, le contact 6 - 7 du RV 1, et retour
au négatif via le fil 102, le contact 8 — 9 de la PW 6 A, le contact
8 -7 de la F¥ 6 B, et la lampe verte s'allume.

Dés qus les gaz déchappement atteignent 150° Cy le contact du TCH 1
Passe de F en C permettant le retour au négatif du 102 sans passage par
les PW 6 ; la lampe rouge s'éteint.

Les résistances d'allumage restent en service durant la décharge du
condensateur de la PW 6 B ; aprés cet instant, le relais MGL n'est plus
alimenté et le circuit des résistances d'allumage s'ouvre.

~ Le fonctionnement du brfileur est analogue a celul expliqué précédemment

VI 06
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Paragraphe v;z. - OPERATIONS AVANT LE DEPART.

Les opérations & effectuer avant le départ, communes
& tous les types d'autorails, son¥ reprises dans le fasc.
9 du livret réglementaire.

Apres aveoir rempli les différentes formelités au ser-
vice de cour, le conducteur se rend sur l'autorail auquel
- 11 est affecté afin d'en effectuer la préparation avant le
départ.

N.B. Dans les Pl. 2a, 2b et 2c, i1 est supposé que
le départ se fait de la droite vers la gauche. Le bogie
moteur se trouve vers la gauche. Les lignes en trait con-
tinu représentent les itinéraires sur le sol ou & 1'inté-
rieur de la voiture. Les traits interrompus se rapportent
aux itinéraires dans la fosse sous 1l'autorail.

A. Ordre des opérations.

1. Visite extérieure sommadre (Pl. 2a).

a) Suivre l'itinéraire A-B;
b) Durant ce parcours, le conducteur visite sommairement

ltautorail au point de vue des défauts extérieurs, (roues,

suspension, organes de choc et de traction, t&tes de
coupleur Oerlikon, carrosserie, portes, timoneries de
frein, etc...);

c) Placer la tirette en position de démarrage;

2. A 1'intérieur de 1l'autorail (P1.2 b).

a) Suivre 1l'itinéraire A-B;

b) Vérifier la position des appareils dans le poste de coh- :

duite n° 2.

Frein. La poignée du robinet du mécanicien doit se
trouver en position-de double traction. Le robinet d'iso-
lement du robinet du mécanicien doit 8tre fermé.

C.I. La manette d'inversion doit 8tre enlevée. Te CT
doit se trouver en position 00.

Scintilla. Les manettes de 1'ALP et ALE doivent se
trouver en position H. Les clés de contact des IT doivent

&tre enlevées.

CC. La manette du CC doit se trouver en position V.

¢) Vérifier la position des différents interruptéurs d'é-
clairage et d'asaerviaaement;_ -

e Vil-01
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e¢) Eventuellement, vérifier les niveaux d'huile des organes

suivants:
- compresseur; - transmssion.
- pompe d'injection; - pont o esiiev
- turbo-soufflante. - moleur Dicsel.

f) Vérifier le niveau d'eau dans:

- le vase SEM;
- le vase Westinghouse.

g) Vérifier le niveau de gasoil;

h) Vérifier la position des appareils dans le poste de
conduite n°® 1 (duquel se fera le départ de la remise):

Frein. Serrer le frein & main.
Mettre la poignée du robinet du mécanicien en

. position de marche.
Quvrir le robinet d'isolement du robinet du
mécanicien.
C.I. Mettre la manette en position L.
Scintilla. (comme pour le poste de conduite n°® 2).

C.C. (comme pour le poste de conduite n° 2).

i) Vérifier la position des différents interrupteurs d'é-
clairage et d'asservissenent;

3. Lancement du moteur.

Démarrer le moteur 2 partir de 1'ILD: (m’ amel HD 1"'0[?.2 'zeuw,)

a) Placer les leviers dée décompression;

b) Enfoncer la clef de déverrouillage de 1'ILD;

¢) Par la rotation du levier de décompression, amener l'ar-
bre A4 cames du moteur & la position demi-compression.
Aux premiera tours du démarreur, placer le levier & Ba
position décompression totale.

Des que le moteur atteint une vitesse suffisante, re-
placer le levier de décompression sur sa position "demi-
compression”.

d) Iorsque la vitesse d'allumage du Diesel est atteinte,
celui-ci démarre. Déplacer la manette de 1'ILD de sa S
position SS & sa position * ou | .

Au moment ol la pression d'huile est suffisante pour
fermer le contacteur du relais de pression d'huile, l&cher
la manette de 1'ILD qui revient dans sa position N. Enle-
ver la clef.

e) Taisser tourner le moteur de 3 A 4 minutes en demi-dé-
compression pour donner le temps aux chambres de précom-
bustion de s'échauffer;

£) Placer le levier de décompreaaion en position d'admission
normale:



g) Enlever le levier de décompression et le remettre 3 son’
emplacement- prévu dans le bagage;

h) Enfoncer la clef de contact dans 1'ALP et vérifier si 1a
vitesse de rotation est normale;

i) Vérifier au manométre du moteur, si la pression d'hui- .
le est normale,

4, Circuits d'air.

a) Vérifier si la pression d'air monte régulidrement.
Si non, rechercher les fuites. Celles-ci se produisent fré-
quemment aux distributeurs d'air des poetidres. Il suffit,
la plupart du temps, d'actionner 1l'électrovalve & 1l'aide des
boutons pour remettre les soupapes en position normale et
supprimer les fuites.

b) Purger les conduites et réservoirs 3 air comprimé
(P1. 2 ¢). Cette opération est & effectuer de préférence
lorsgue la pression n'a pas atteint sa valeur maximum. Les
robinets de purge sont maintenus ouverts jusqu'au moment
ol 1l'air s'échappe exempt d'impuretés. En suivant 1'itiné-
raire A-B, les purges sont effectudes dans l'ordre ci-apres;

— Réservoir d'asservissement de la motorisation (62);
— Premiére poche de purge de la conduite principale;
- Deuxi®me poche de purge de la conduite principale;
~ Premier réservoir principal;
- Deuxidme réservoir principal;

— Séparateur d'huile;
- Troisi2me poche de purge de la conduite principale.

Lors du passage sous la voiture et, en particulier,
sous le bogie moteur, le conducteur se rend compte si aucu-
ne fulte d'huile, de gasoil ou d'eau n'existe.

5. Vérifications diverses.

Pendant que la pression d'air s'établit, le conducteur
vérifie:
@) Le fonctionnement de 1l'installation de chauffage Wes=-
tinghouse;

b) Le plombage:

- des armolires 3 extincteurs;
~ des polgnées des signaux d'alarme°
— des manettes de verrouillage de marche arridre.

c¢) L'outillage;
d) Les ventilateurs.

Iorsque la pression d'air n'est pas encore établie,
les ventilateurs tournent car la VOPV permet 1l'alimenta-

tion du CV.

; Lorsque la pression d'air atteint sa valeur maximum,
les ventilateurs doivent s'arr@ter et les volets de radia-
teurs de motorisation doivent se fermer (la température de
1'eau de refroidissement n'atteint pas celle de réglage du

TEV).



Si les ventilateurs ne s'arr8tent pas et que:

- les volets sont fermés, la VOPV ne remplit pas son rdle
ou le CV he se vide pas;

- les volets restent ouverts, 1'EVV ne remplit pas son
r8le. Dans ces deux cas, avertir le service de cour.

e) Du poste de conduite de départ, vérifier si la pression
d'air dans la conduite sutomatique est égale A 5 kg/cm2.
La régler éventuellement 24 1'aide du bouton moleté du
robinet du mécanicien.

6. Contrfle du frein et du dispositif d'homme-mort.

VeIR  Lyrprel HLT é
fasc. e

Apres avoir essayé le dispositif de V A dans le

poste de conduite opposé A celui de départ, le conducteur
lache le frein A main de ce poste de conduite.

Les portes étant fermées, l'autorail est pré&t 2 partir.

ViT=o¥



Paragraphe VIII. - OPERATIONS EN COURS DE-ROﬁTg.

Le fasc. 9 donne les opérations i effectuer en cours

de route & tous les types d'autorails.

A. Démarrage.
Le CI étant sur A, mettre la manette du CC en position

T. Il ne faut passer aux crans 1, 2 ou 3 du CC avant
d'8tre certain que le carter du T est rempli d'huile.

Accélérer progressivement et régler la vitesse de 1l'au-

torail de fagon A respecter les heures fixées par 1l'horaire.

B. Passage en coupleur.

Le passage en coupleur doit s'effectuer & la vitesse

de 62 xm/h. I1 est inutile de vouloir gagner du temps en
faisant passer la transmission prématurément & la marche
en coupleur. Cette opération nuirait au bon comportement--
de la motorisation. '

C. En cours de route, pendant la marche.

Le conducteur doit se rendre compte si:

La pression d'huile est suffisante (lampe-témoin PH);

la température d'eau n'est pas tro haute (lampe-témoin
TEM) ; o Movean deawn 3 ﬂu/.{ao_ul“ ? Lo - fermem

La position de 1l'inverseur est bonne (lampe-témoin);

La vitesse de rotation du moteur est normale (indicateur-

tachymétrique);
La pression de l'air est normale dans les différents cir-

cuits.

D. En cours de route, pendant les stationnements.

Fendant les stationnements, le conducteur procéde, dans

la mesure du temps dont il dispose, & des travaux de véri-
fication.

Visite sommaire de la voiture au point de vue des défauts

-extérieurs et fuites éventuelles;

Stagsurer du fonctionnement correct du moteur (bruit);

Ne pas laisser tourner le moteur trop longtemps, le CI
étant sur 00.. Dans ce cas, les ventilateurs tournent en

permanence (EVV désexcitée). Le CI ne doit rester en
position 00 que le temps nécessaire au changement de pos-
te de conduite;.

Essal de 1'installation de chauffage ¥estinghouse.

VIIIn 01. =35 ; %




Paragraphe IX - OPERATIONS APRES L'ARRIVEE.

Le fasc. 9 donne les opérations A& effectuer 2 tous les
types d'autorails., Ies opérations A effectuer sux AR *3
sont, en principe, identiques & celles-ci.

Les travaux suivants sont, en outre, & effectuer:

- Le conducteur parcourt 1'itinéraire représenté A 1a Pl.
2 (8)afin de visiter 1'autorail au point de vue des défauts
extérieurs, fuites, bruits anormaux, etc...

- Aprés 1la visite, le conducteur arréte le moteur, éteint
les lampes. et ouvre le sectionneur de la batterie.

Paragraphe X. - PRECAUTIONS A PRENDRE PAR LE PERSONNEL CON-
: TRE LES DANGERS D'ACCIDENTS.

Le fasc. 9 du livret du machiniste donne les précau-
tions contre les dangers d'accidents pour tous les autorails =

en général.

En ce qui concerne spécialement les autorails types &3
e922605, 1l'attention du conducteur est attirée sur les
points suivants:

A. Portes.

Le conducteur ne commande l'ouverture des portes que
lorsque l'autorail est completement arr&té i quai.

Qﬁ?a&huam&ﬁge ,aevﬂihf,ﬂmuhabujf,di ;ﬁ?!ﬁ)ﬁéulﬁ/hﬁa Jrerne e

B. Eclairage. ,ffiwe/' W7

Lorsque, pendant le jour, l'autorail va pénétrer dans
un tunnel, le conducteur provoque 1l'éclairage de la voitu-
= re. Une négligence dans ce domaine pourrait occasionner
un accident & un voyageur se déplagant dans la voiture. - &
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Paragraphe XI, - PRECAUTIONS.A PRENDRE CONTRE IE GEL.

En plus des précautions prévues”dans le fasc. 9 du
livret du machiniste, les conducteurs d'autorails types &3
doivent prendre les mesures suiventes:

A. Ayent le départ.

1. Avec le moteur froid, le conducteur fera ftoujours usage
du dispositif de décompression afin de faciliter le lan-
cement du moteur;

2. A partir du moment ou le moteur se met en marche, le
conducteur vérifie si l'arbre d'entrainement des venti-
leteurs se met & 1'arr@t aussit8t que la pression d'air
est suffisante. Cet arbre ne peut commencer 2 tourner
que guand la tempfrature de 1l'eau de refroidissement mon-
te eu-dessus de 65 & 70° centigrades.

Si les ventilateurs tournent & basse température et
que les volets restent fermés, la valve o}éopneumnatique ne
fonctionne pas normalement ou l'orifice de vidange du
CV est bouché. Il est nécessaire d'avertir immédiatement
le personnel d'entretien.

Pendant les fortes gelées et quand les ventilateurs ne
tournent pas, les volets doivent rester fermés afin d'éviter
que l'air froid aspiré ne fasse geler les éléments des

radiateurs.

%, Le conducteur doit vérifier le niveau d'alcool dans l'ap-
pereil antigel; :

4. Remarcue importante. A-la mise en marche du moteur, le
robinet qui est placé sur la conduite du réservoir d'eau
de 1a motorisation doit obligatoirement &tre ouvert.

Y1 e trouve dans cette position quand sa poignde est
pruralléle 2 la conduite.

I, "inobservance de ces prescriptions peut avoir d=as
+5 néfastes pour le moteur Diesel.

B. Pendant le parcours.

Pondant de longs arr8ts, la température du motseur Diesel
peut &tre meintenue par le chauffage Westinghouse, udme
guand le moteur est arrété. . :

Dour obtenir cela, le conducteur procéde comms suit;
1. D2s que le moteur est arr8té, il ferme le robinei situé

en-dessous du réservoir de la motorisation;

2. T1 place le robinet & 4 voies du chauffage dens la posi-
tion 1. En procédant ainsi, 1l'eau de chauffage coule
au travers du circuit de la motorisation maintenant ainsi

ga température. -

X-01



Avant de lancer le moteur, le conducteur ouvre d'aYord
le robinet en-dessous du réservoir de la motorisation
(poignée paralldle 2 la conduite). ILe robinet a4 4 voies
doit alors &tre remis 2 la position 2 lorsque le véhicule
est A nouveau chauffé par le brQlleur Westinghouse.

Quand le réchauffeur Westinghouse est mis hors servi-
ce, i1 faut maintenir le robinet i 4 voies en position 1
afin d'assurer le chauffage du véhicule par l'eau de re-

froidissement du moteur-

C. Vidange des circuits d'eau.

Les bouchons 2 enlever lors de la vidange des circuits
d'eau sont représentés a la fig. 58.

I1 faut en outre ouvrir un des robinets de jauge du
vase d'expansion SEM. :

Paragraphe XII, -~ PRECAUTIONS A PRENDRE CONTRE LE DANGER
D'INCENDIE.

Le fasc. 9 du livret du machiniste donne les précau-
tions A& prendre contre le danger d'incendie pour les auto-
rails en général.

En ce qui concerne les autorails types %3 e
le conducteur doit respecter les prescriptions suivantes:

1. Eviter les épanchements d'huile ou de gasoil sur le
collecteur d'échappement du moteur. Celui-ci étant tris
chaud, il pourrait en résulter un incendie.

Lorsque le niveau d'huile de graissage de la culbus
terie monte et déborde,elle 8'écoule sur le collecteur
d'échappement.

En cas de bris d'une tuyauterie amenant le gasoil de
la pompe d'injection aux injecteurs, il faut, autant que. -
possible, diriger le jet vers une région éloignée du col-
lecteur d'échappement.

2. Pour combattre les incendies, l'autorail est muni de 4
extincteurs situés respectivement aux endroits suivants:

a) Compartiment bagages: 1 extincteur A neige carbonique;

b) Compartiment voyageurs: 2 extincteurs 2 poudre.

5 Al 7]
c) postesde conduite: 1 extincteur & neige car-

bonique.
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Paragraphe XIII - OUTILLAGE

Ltoutillage comprend : -

clef a molette ;

brosse a main ;

seau ;

burin ;

marteau ;

cruche 2 huile de 5 litres (moteur) ;
cruche 3 huile de 5 litres (transmission) ;
bouchons de calage pour é€lectrovalves ;
barre double de décompression et vireur ;

2 pétards ;

drapeaux rouges avec manches et pointes ;
lanternes de secours, avec écran rouge ;
disque rouge ;

cales en bois avec manche ;

extincteurs CO 2 ;

extincteurs a poudre ;

poignée de robinet pour chauffage ;

siéges mobiles ;

clef pour boyaux d'air ;

rouleau de toile isolante ;

fusibles de 80 amp.
fusibles de 50 amp.
fusibles de 30 amp.
fusibles de 20 amp.
fusibles de 10 amp.
fusibles de 6 amp.
fusibles de 4 amp.
fusibles de 2 amp.
ampoules pour phares (43 v - 25 w) ;

ampoules pour lampes-témoins des phares (5 w) ;
ampoules pour lampes-témoins de portes (96 v- 5 w) ;
ampoule de 96 v - 25 W ;

cAble de court-circuitage de la voie.

M e e W s e W W
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