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PARAGRAPHE I. - GENERALITES.

Les locomotives Diesel-électriques de ligne type 204
ont été construites par 1la S,A. Anglo-Franco-Belge.

Entitrement carénés, ces engins comportent un poste
de conduite & chaque extrémité. La partie centrale consti-
tue la salle des machines,

Les locomotives type 204 sont congues pour les services
voyageurs et marchandises. ba marche en unités multiples
est prévue. Ainsi, deux locomotives accouplées peuvent &tre
commandées a partir du poste de conduite de té&te.

Ces locomotives sont du type CC., c'est-a-dire qu'elles
comportent deux bogies équipés chacun de 3 essieux moteurs.
Elles sont donc & adhérence totale,

Les deux bogies supportent la caisse contenant en or-
dre principal l'équipement producteur d'énergie électrique.

Afin d'assurer le chauffage des voitures 3 voyageurs,
chaque locomotive type 204 est pourvue d'un générateur de
vapeur du type "Vapor-Clarkson".

Le poids total d'une locomotive en ordre de marche
est de 108 tonnes; elle peut rouler a la vitesse maximum

de 140 km/h et sa réserve de combustible permet un parcours
de 1000 a 1200 km.

A. LA CAISSE. (fig. I-1).

Construite en t8le d'acier emboutie, la caisse, de
forme aérodynamique, masque tous les organes internes de
la locomotive. Les t8les constitutives de la caisse sont
contenues-par un treillis de profilés fixé au chéssis de la
locomotive,

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

Les organes les plus importants de la locomotive sont
désignés 3 la figure I-2. On remarque principalement dans
le compartiment central : le groupe moteur diesel-généra-
trice, le compresseur d'air, le générateur de vapeur et sa
réserve d'eau. L'armoire contenant la plus grande partie de
l'appareillage d'asservissement est accolée & la paroi du
poste de conduite n°® 1 (fig. I+2).

Sur chacun des long-pans de la caisse s'ouvrent deux
portes d'acces aux postes de conduite ainsi qu'une porte
centrale donnant dans la salle des machines, Cette dernidre
est normalement fermée. A la partie supérieure des long-
pans, on remarque les grillages des filtres & air du moteur
diesel et en leur millieu les volets conditionnant 1l'arri-
vée de l'air de refroidissement. Sous les grillages sont
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installés quatre hublots assurant 1'éclairage naturel de
la salle des machines. A mi-hauteur de chaque long-pan
s'ouvrent quatre regards d'alimentation des sablidres.
Les réserves de sable sont donc solidaires de la caisse.
A 1a partie inférieure de chaque long-pan, on remarque du
c6té poste I, un orifice d'alimentation de la réserve
d'eau de la chauiere et un couvercle de protection de la
poignée "Incendie". Aux abords de la base de la porte
centrale et de chaque c8té de la locomotive se trouvent :
un interrupteur d'urgence, un raccord pour l'alimentation
de la réserve de combustible et un verre indicateur de
niveau de gasoil. .

La partie supérieure de la caisse, incurvée dans le
sens de la largeur, constitue le plafond de la locomotive,
Les quatre ventilateurs de refroidissement de 1l'eau du
moteur diesel y sont fixés.

Sur le toit de la locomotive débouchent les tuyaux
d'échappement du moteur diesel et du générateur de vapeur,
On y trouve également le tube de mise 2 l'atmosphdre de
la réserve d'eau du moteur et les orifices d'évacuation
de la vapeur provenant des soupapes de sfreté.

Au-dessus de 1l'extrémité de chaque rangée de filtres
a4 air est montée ume lampe de wvigilance.

Lies parties extrémes de la caisse constituent les
postes de conduite. Elles sont carénées & l'avant en for-
me de "nez" et prolongées A la partie inférieure par la
"jupe". Le nez est équipé de deux phares et d'une trappe
masquant le raccord & prises électriques multiples du
cablot d'accouplement. A 1l'avant se trouvent les appareils
de traction et de choc ainsi que les boyaux d'accouple-

ment d'air comprimé et de vapeur de chauffage.

Sous la caisse, entre les deux bogies, sont disposés
deux réservoirs & gasoil pouvant contenir chacun 1750 1li-
tres. Chaque réservoir est équipé d'un indicateur de ni-
veau a tiroir emp8chant la vidange du réservoir en cas de
bris du tube. On trouve également entre les bogies les
réservoirs principaux & air comprimé et les coffres con-
tenant la batterie d'accumulateurs alcalins.,

B, LES BOGIES, (fig. I-3).

En décomposant chaque bogie, on trouve successive-
ment :

1° les trois trains de roues,

2° calée sur chaque train de roues, la couronne dentée
d'entrafnement, engrenant avec le pignon du moteur
de traction. Ces engrenages sont contenus dans un
carter en t6le renfermant le lubrifiant (jet).
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Dans la partie médiane de chaque essieu sont aménagées
deux fusées destindes 3 recevoir les coussinets d'appui du
moteur de traction. L'autre point d'appui du moteur S&
tTouve Sur une traverse du chdssis du bogie. Le moteur y
est"suspendu par le nez" par l'intermédiaire de paquets
de ressorts hélicoldaux.

Le rapport entre le nombre de dents de la couronne
dentée et du pignon est 56/21. Ce rapport limite la vi-
tesse maximum de la locomotive & 140 km/h.

3% sur chague train de rowes et & 1l'extérieur de celles-ci,
les boftes & huile Hyatt & roulement & rouleaux. La
partie supérieure de chaqué bofte recoit deux gros
ressorts hélicoidaux sur lesquels repose le chéssis
du bogie.

4° le chédssis en acier constitué de deux longerons entre-
toisés par deux traverses centrales situées de part
et d'autre de l'essieu du milieu. Les longerons se
prolongent vers le bas par des plaques de garde qui
encadrent les boftes d'essieu.

5° Dans le chdssis, aux quatre emplacements marqués nRY
sur la figure I-3, deux gros ressorts hélicoIdaux
emboités 1'un dans l'autre.

6° La traverse danseuse supportée par les quatre appuis
élastiques cités sous 5°.

Construite en acier, cette traverse assure la liai-
son élastique entre la caisse et le bogie. Elle a la forme
d'un H. Au centre et & la partie supérieure de la traver-
se, est aménagée une large crapaudine destinée a recevoir
le pivot correspondant. Celui-ci est solidaire de la cais-
se., Ce pivot constitue le point dfappui de la caisse sur
le bogie. C'est é&galement autour de son axe que le bogie
pivote.

A chacune des extrémités des branches de la traverse
se trouve un cylindre venu de fonderie. Son axe est paral-
1tle & celui de la voie. Chaque cylindre contient un res-
sort hélico%dal qui exerce sa poussée sur un piston. La
t&te de celui-ci est, aprés mise en place de la traverse
danseuse, fortement appligquée a2 une plaque d'usure verti=-
cale et solidaire du ché@ssis du bogie. La traverse est en-
core reliée au bogie par quatre biellettes qui permettent
un mouvement vertical a chaque extrémité. Les biellettes
se déplacent dans un plan perpendiculaire & 1l'axe de la

voie. Une des extrémités d'une biellette est reliée & un
pivot fixé & un cylindre de poussée latérale, L'autre ex-
trémité peut se déplacer dans une boutonnidre dont le
grand axe est horizontal et perpendiculaire & celui de la
voie.

De part et d'autre de la crapaudine, on remarque deux
bossages venus de fonderie avec la traverse danseuse. Ces
bossages rectangulaires se trouvent vis--vis de deux pieé-
ces de méme section solidaires du ch4ssis (tampons). Lorsque
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la locomotive se trouve sur une voie droite sans dévers,
les bossages se maintiennent & quelques mm des tagpons.
Lorsque 1a caisse a tendance 3 se pencher, 1'un des deux
tampons entre .en contact avec le bossage correspondant et
la traverse danseuse suit le mouvement. Celui-ci est freiné
par les quatre pistons d'extrémité de la traverse, Dés que
la cause de l'inclinaison a cessé, les puissants ressorts
d'appui de la traverse sur le bogie raménent.les organes
dans leur position initiale.

7° Deux équerres en acier fixées & la caisse de part et
d'autre du point d'appui. Apreéd fixation, la petite
branche des équerres vient se placer sous une console
solidaire de la traverse danseuse., La liaison de
celle-ci & la caisse, établie avec beaucoup de jeu,
autorise tous les mouvements du bogie. Elle constitue
aussi une s@reté contre un souléevement éventuel.:

8° Accessoirement, chaque ché&ssis de bogie supporte quatre
cylindres & frein, les timoneries du frein & air.et
3 main et quatre flexibles d'amenée du sable au ni-
veau du rail (essieux extrdmes), Le bogie n® 1 est
dquipé du transmetteur Teloc et de la brosse de con=-
taet des erocodiles des signaux répétiteurs. Deux
chasse-pierres sont montés & l'avant de chaque bogie.

¢. LES POSTES DE CONDUITE. (fig. I-4 et I-5).

La commande de 12 locomotive, au point de wvue traction
proprement dite et freinage, s'opére a partir de deux pos-
tes de conduite disposés & chaque extrémité de la caisse,

Chaque poste de conduite contient les organes ci-
aprés

1° Les controllers de commande.

Des controllers sont contenus dans un cylindre & axe
vertical situé & la gauche du conducteur. A la partie su-
périeure du bdti, on trouve & droite l'accélérateur, a
gauche et plus bas, la manette d'inversion.

C'est la position de ces deux manettes qui détermine
la puissance mise en jeu et le sens de marche de la loco-
motive.

(L]

2° Le freinage pneumatique.

Situés A portée de la main droite du conducteur, deux
robinets de frein, l'un de frein automatique FV 4a.et
1tautre de frein direct FD 1, servent & provoquer les ar-
réts et les ralentissements. Ces robinets sont du type
QOerlikon.
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3° Le dispositif d'homme-mort.

La pédale d'homme-mort est placée sur le plancher,
3 droite du conducteur. Celui-ci doit y appuyer le pied
d2s que la manette d'inversion est placée dans une posi-
tion de marche.

4° Le frein & main.

Un volant situé derritre le siége opposé & celui du
conducteur permet l'application des quatre blocs du pre-
mier essieu et les deux premiers bloes du deuxieme sur
les roues du bogie adjacent.

5° Te tableau de bord.

Sur les figures I-5 et I-6 sont représenté_s les di-
vers organes et appareils situés au tableau de bord. On
y trouve notamment : une série de lampes témoins, une
rangée de disjoncteurs des circuits d'asservissement et
d'éclairage, des boutons poussoirs et des appareils de
mesure.,

6° Chauffage et dégivrage.

ILe chauffage du poste de conduite est assuré par la
pulsation d'air réchauffé par deux chaufferettes alimen-
tées par l'eau de refroidissement du moteur Diesel. Une
arrivée d'air réchauffé & la base de la vitre du conduc-
teur assure le dégivrage. :

Un chauffe-pieds est & la disposition du conducteur.
7° Divers.
Chaque poste de conduite contient :

a) une commande au pied de la trompe pneumatique,

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

c) une poignée de commande du systéme de protection con-
tre l'incendie (dans le plancher),

d) deux extincteurs portatifs,

e) les commandes des essuies-glaces,

f) un appareil Teloc indicateur de vitesse,

g) une porte donnant acces & 1'intérieur du nez et deux -
autres portes s'ouvrant sur la salle des machines,

h) une trappe dans le plancher donnant acces aux ventila-
teurs des moteurs de traction.

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

1° que c'est dans le poste n® I que s'ouvre l'armoire
dtappareillage electrique,

2° que c'est dans le poste n° II que se trouvent certains
appareils de contréle de la chaudiére et 1l'appareil
enregistreur Teloc.
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D. CARACTERISTIQUES SPECIFIQUES DES LOCOMOTIVES

DIESEL ELECTRIQUES DE LIGNE TYPE 204.
Titre Nombre Unité
Ecartement 1,435 m
Type ce -
YMoteur Diesel - 2 temps - type 567 C .
Général llotor 1 P
Génératrice principale EMD,D12 1 P
Moteurs de traction D19 Smit & Slikkerveer
(Hollande) 6 P
Rapport d'engrenages 56/21 -
Diametre des roues 1,010 m
ILrpattement des bogies 4 m
Distance entre pivots de bogie 10,300 m
Longueur hors tout 19,007 m
Hauteur maximum 4,225 m
Largeur 2,960 m
Poids global en ordre de marche 108 T
Charge maximum par essieu 18 B
Hombre de bogies 2 P
Hombre d'essicux 6 P
Poide d'un bogie avec ses 3 moteurs de
traction 21 T
Poids du chéssis, de la caisse 2t de l'équi~
pement 64 g
Poids du moteur Diesel 16 T
Voids de 1a génératrice principale et de
1'alternateur S T
Vitesse maximum 140 Kmh
Effort de traction maximum en régime continu 12.500 kg
Vitesse correspondant & 1'effort de traction
en régime continu 22 Kmh
Layon minimum d'inscription en courbe 90 m
Capacité des réservoing 4 gasoil 3.500 1
Capacité du réservoir & eau pour la chaudieére 3.900 1
Poids moteur de traction avec pignon 2.300 kg
Poids d'un train de roues avec engrenage et
bofte d'essieu 1.750 kg
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Titre Nombre Unité
Poids du compresseur
Poids de la chaudiére compléte
(0OK-4616) 1.300 kg
Quantité d'eau de refroidissement du
moteur Diesel 795 1
Quantité d'huile de graissage du moteur
Diesel 750 1
Capacité des bacs a sable 300 dm3

Remargue.

La figure I-7 donne les caractéristiques générales

de la locomotive.
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PARAGRAPHE II - MOTORISATION.

A, GENERALITES.

Les locomotives Diesel-électriques, type 204, sont
équipées d'un moteur & deux temps de 16 cylindre;xgn L
suivant un angle de 45°. deporen

Les caractéristiques de ce moteur sont les suivantes :

Nombre et disposition des cylindres 16 enV
Alésage 215,9 mm
Course 254 mm
Rapport de compression 16 /1
Vitesse maximum 835 t/m
Vitesse de ralenti 275 t/m
Vitesse d'allumage 75 4 100 t/m
Poids . 14 576 kg
Angle entre cylindres 45°
Puissance nominale 1900 CV
Ordre d'injection \ -~
1 8 9 16
31 61 11 14
41 51 12 13
2l 71 10 15
Nombre de soupapes d'échappement
par cylindre 4

Nombre de paliers du vilebrequin 10

A 835 tours/minute, le moteur est capable de éévelop-
per une puissance de 1900 CV., En retranchant de cette
puissance 150 CV pour les services auxiliaires et 230 CV
pour les pertes dans la transmission €électrique, on obtient
une puissance de 1500 CV utilisables au crochet de trac-
tion.

Le reglage de la puissance nécessaire s'opére par mo-
dification de la vitesse du moteur & l'intervention d'un
régulateur commandé électriquement par l'accélérateur mani-
pulé par le conducteur.

L'avant du moteur est du cbté du compresseur d'air
(fig. II-1). Le moteur tourne dans le sens anti-horlogique
pour un observateur placé & l'arrieére, donc du c8té généra-
trice principal (fig. II-2).
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Les c6tés droit et gauche sont déterminés en regar-
dant le moteur de 1l'arriére vers l'avant.

Chague cylindre est aliment€é en gasoil & 1l'interven-
tion de sa propre pompe injecteur. Les pompes d'injection
sont commandées par les cames de "combustible" de l'arbre
& cames. Elles sont alimentées en gasoil par une pompe
d'alimentation unique entrafnée par un moteur électrique,

B, FONCTIONNEMENT DU MOTEUR. (fig. II-3).

Le cycle de fonctionnement ebt complet en un tour de
vilebrequin. La course descendante du piston cons titue
la course motrice et d'échappement. L& course ascendante
est celle de Dbalayage et de compression, L'injection de
combustible se fait & la fin de cette derniére course.

A la fin de la course motrice, le piston découvre les
lumiéres latérales au travers desquelles est admis 1'air
de balayage. Celui-ci, & une pression légdérement supérieure
& la pression atmosphérique, refoule & 1l'extérieur du cy-
lindre les gaz br@illés pendant la course motrice précédente
en les faisant passer par les quatre soupapes de décharge.

L'air de balayage est fourni par deux soufflantes vo-

lumétriques rotatives (ROOTS) entrafnées par engrenages 3
partir du vilebrequin.

C., DESCRIPTION DES ORGANES PRINCIPAUX DU MOTEUR.

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

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

I1 en résulte que sur les figures II-1 et II-2, les
cylindres du cOté visible du moteur =mont numérotés de 9
& 16 en allant de la gauche vers la droite.

Les figures II-4 et II-6 représentent la coupe trans-
versale du moteur Diesel,

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

Le soubassement du moteur assure la liaison entre 1le
carter et le chl8ssis de la locomotive. C'est un assemblage
de tdles réalisé par soudure. Il a la forme d‘un parallé-
lipipéde rectangle.

Le fond de l'ensemble constitue le réservoir d'huile
de graissage du moteur. Une jauge permet le contrfle du
" niveau.

Dans les parois latérales sont pratiqués de larges
orifices circulaires au droit de chaqgue assemblage de t&te
de bielles. Les orifices sont fermés par des couvercles.
Ceux-ci, au nombre de 16, sont pressés sur la téle du socle
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du moteur par une vis s'engageant dans une traverse dia-
métrale dont les extrémités s'appuient sur le bord inté-
rieur de 1l'ouverture circulaire. La vis située au centre
du couvercle est manoeuvrée par un volant en t6le légere.
Un joint circulaire assure l'étanchéité entre le couver-
cle et la t8le.

Les parois latérales sont entretoisées par des t8les
transversales. Celles-cl font aussi office de chicane em-
p€chant le déplacement par inertie de la masse d'huile
lors des brusques variations de vitesse de la locomotive.
Dans le fond, a gauche dw réservoir, on remarque le tuyau
d'aspiration de la pompe & huile.

2° Carter (fig. II-8 et II-9).

Le carter est un ensemble rigide constitué de t8les
et de profllés assemblés par soudure. I1 repose sur le sou-
bassement du moteur et y est maintenu par des boulons.

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

Sur les parois latérales intérieure et extérieure,
sont pratiquées des ouvertures circulaires permettant le
passage de 1l'air de balayage ainsi que la visite des pistons
et l'entretien des lumidres des chemises (fig. II-7 et
11-8).

Cet air de balayage est admis dans la boite & air
constituée par l'ensemble des espaces libres autour des
cylindres et principalement par deux gafnes latérales rap-
portées au carter sur toute sa longueur.

A l'arriére du moteur, chaque soufflante refoule dans
la bofte & air en bout des gaines (fig. II-2), De chague
c6té du moteur, dans la paroi extérieure de la bofte & air,
sont ménagées des ouvertures circulaires situdes face 2
celles du carter. L'étanchéité est assuré de la méme facon

que pour les regards de visite pratiqués dans le soubasse=-
ment (fig. II-1).

La partie inférieure du carter est aménagée pour rece-
voir le vilebrequin. Les logements de la demi-coquille su-
périeure de chaque palier sont visibles & la figure II-6.
Le vilebrequin est suspendu au carter par des chapeaux de
paliers fixés par des boulons.

3° Vilebregquin. (fig. II-10).

Le vilebrequin est fabriqué en acier. Les portées des
tourillons et des manetons sont trempées par induction.
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Le vilebrequin est en deux piéces. Chaque piéce consti-
tue le vilebrequin d'un moteur de 8 cylindres en V. Les ma-
netons d'une méme piece sont donc décalés entre eux de 90°,

Le vilebrequin est soutenu par 10 paliers. Le palier
central est double car c'est 13 que l'accouplement est réa-
lisé.(fig. II-9). Les manetons sont au nombre de huit. A
chaque manetons sont assemblées deux t&tes de bielles de
cylindres situés vis-a-vis.

Le vilebrequin est percé de conduits permettant le pas-
sage de l'huile de graissage, -

A l'arridre du moteur, l'extrémité du vilebrequin est
accouplée & la génératrice principale par un joint flexible,
La partie de l'accouplement située du c8té du moteur est
graduée en degrés 3 sa périphérie et des orifices de prise
pour le cric vireur y sont pratiqués. L'induit de la généra-
trice principale constitue le volant du moteur. De 1l'extré-
mité arritre du vilebrequin part un train d'engrenages qui
aboutit & 1la commande des arbres & cames et des soufflantes.

A 1tavant du moteur, l'extrémité du vilebrequin est
accouplée au volant antivibrateur. Les organes auxiliaires
(pompes & eau, & huile et régulateur) situés de ce cOté sont
également commandés par un train d'engrenages partant du
vilebrequin. (fig. II-11 e% II-12).

4° Cylindres (fig. II-6-13-14-15),

Les cylindres, communément appelés chemises, sont fa-
briqués en fonte. Ils comportent deux parois concentriques
entre lesquelles circule lteau de refroidissement. Afin d'en
réduire l'usure, la surface intérieure sur laquelle frottent
les segments du piston est reve@tue de chrome,

Les goujons situés & la partie supérieure servent 2 la
fixation de la chemise & la culasse. A la base des goujons
et dans la couronne fermant la chambre d'eau par le dessus
sont percés des orifices permettant le passage de l'eau
vers la culasse. Vers le milieu, la chemise est munie de
lumidres de balayage sur toute la périphérie. Sous les lu-
midres, on remarque l'orifice d'entrée d'eau dans la chemise.
Un déflecteur intérieur fait dévier la veine d'eau oblique-
ment afin de l'empécher de frapper directement la paroi in-
térieure de la chemise,

La base de la chemise est usinée, Elle s'engage dans
une bague en forme de manchon montée dans le carter, L'étan-
chéité de l'assemblage est assurée par un joint circulaire
monté sur la base de la chemise, Fixée & la culasse, la che-
mise est libre de se dilater vers le bas. '

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

Les bielles de deux cylindres situés vis-a-vis sont con-
nectées au m8me maneton du vilebrequin. Les bielles sont du
type "fourche et lame". La bielle & fourche porte sur la
demi-coquille supérieure du coussinet de t&te de bielle et y
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maintient la bielle & lame en recouvrant les deux épaule-
ments latéraux de celle-ci, La t&te de la bielle & lame
oseille sur la demi-coquille supérieure du coussinet. Les
deux tétes de bielles sont connectées au maneton par deux
cavaliers semi-circulaires. Les surfaces de liaison des
cavaliers avec la bielle & fourche sont dentelées, Celles
de la bielle portent les dentelures correspondantes. Les
cavaliers et 1la t&8te de bielle a fourche sont assemblés
par vis. Les parties inférieures des cavaliers sont join-
tives et assemblées par boulons et ecrous.

6° Pistons. (fig. II<16, II-17 et II-18),

Les pistons sont fabriqués en fonte. Leur t&te est
garnie de trois segments compresseurs €t leur jupe de deux
segments racleurs., Ils sont du type "flottant" et refroidis
par l'huile de graissage.

La partie interne de la t&te du piston est garnie
d'ailettes circulaires et concentriques venues de fonderie.
Egalement venue de fonderie, une couronne usinée dont le
plan est paralléle a l'axe du pied de bielle, sert de sur-
face d'appui au piston sur le porte-piston. Entre ces deux
derniers on trouve une couronne intercalaire en bronze.

Le porte-piston est assemblé au pied de bielle par un
axe. Celui-ci est fixé par des vis dans le pied de bielle,
I1 osecille dans le porte-piston. Un cireclips de sQreté
fixé & 1'intérieur de 1la jupe empéche le porte-piston de
s8'écarter.

Lorsque le moteur fonctionne, un je& d'huile dirigé
sur les ailettes intérieures de la té&te du piston le fait
tourner autour de son axe en s'appuyant sur le porte-piston.
Cette rotation empéche sa détérioration par les jets d'in-
jection & haute pression et favorise son refroidissement
par l'huile de graissage.

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

Chaque cylindre est muni d'une culasse, Celle-ci est
fabriquée en fonte. Elle présente & sa partie supérieure
un épaulement qui sert & sa fixation, au carter, par 1'in-
termédiaire d'un joint de cuivre.

Entre deux culasses voisines, le carter laisse passer
et retient par la t&te deux longs boulons. Ceux-ci traver-
sent deux cavaliers ( crabes) dont les extrémités s'appuient
sur les bords supérieurs des culasses. La partie filetée
dépassant le cavalier est munie d'un écrou. Celui-ci assure
le blocage de l'assemblage., Chaque culasse est fixée en
quatre points. La figure II-20 montre les faces supérieure,
arriére et inférieure de la culasse.

On y remarque les orifices d'éntrée d'eau & la face
inférieure. La sortie d'eau se fait par un coude débouchant
dans un collecteur central situé dans le V des cylindres
(fig. II-6). La chambre d'eau vient de fonderie avec la cu~
lasse, '
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Les conduits d'échappement (face arridre de la culas-
se) venus de fonderie avec 1l'ensemble, correspondent & des
conduits aboutissant aux pots d'échappement situés au-des-
sus du moteur d'ol ils passent A4 l'atmosphére.

La figure II-21 montre la vue explosée d'une culasse
compléte, _

Les culbuteurs latéraux commandent les soupapes d'é- -—
chappement. Le culbuteur central commande 1l'injection. Ils
oscillent autour de leur axe fixe. Une extrémité se termine
par un galet roulant sur la came correspondante. L'autre
extrémité agit sur les soupapes et la pompe-injecteur,

Chaque culbuteur latéral commande deux soupapes d'é-
chappement. L'extrémité du culbuteur agit au milieu d'un
pont dont les extrémités agissent elles-mBmes sur les queues
des soupapes par l'intermédiaire de rattrapeurs de jeu hy-
drauliques (fig. II-22). Ceux-ci maintiennent un jeu nul
entre les extrémités du pont et celles des queues de sou-~
papes.

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

Lorsque le plongeur n'appuie pas sur la gqueue de la
soupape, 1la bille, écartée de son sisge, laisse passer
L'huile venant du culbuteur., La cavité entre le plongeur
et le pont est remplie. Lorsque ce dernier appuie sur la
soupape, l'huile emprisonnée a tendance & sortir. Ce mouve=~
ment a pouxr conséquence l'application de la bille sur son
sidge supérieur et l'emprisonnement del'huile. Il n'y a
donc pas de jeu entre les deux organes.

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

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

Le corps de la soupape se trouve dans une chambre fai-
sant partie du carter. Il est vissé dans la culasse,

Lorsqu'un moteur est arrété depuis quelque temps,
avant de le lancer, le conducteur ouvre les pointeaux en
desserrant les vis moletées. Il fait faire un tour complet
au vilebrequin & 1'aide du cric vireur. Si 1l'un des cylin-
dres contient de 1l'eau, de 1l'huile ou du gasoil, le liquide
gs'écoule par l'orifice de la soupape d'essai,
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g° Arbres & cames. (fig. II-6 et II-19).

Ils sont au nombre de deux : un par rangée de cylin-
dres. Ces arbres comportent trois cames par cylindre : 2
cames d'échappement et 1 came d'injection. Ils sont soute-
nus par des coussinets solidaires du carter et sontcomman-
dés par engrenages. Chaque arbre a cames est formé de deux
trongons assemblés par brides. A 1l'arridre, il possede un
contrepoids logé dans l'engrenage de commande. A l'avant,
ce contrepoids est logé dans un boitier. Le contrepoids
avant-droit contient le mécanisme de survitesse.

Tous les accessoires de la culbuterie se trouvent dans
des bacs en t8le de section rectangulaire situés & la partie
supérieure du moteur (fig. II-6). On y accéde par des cou=-
vercles dont 1l'étanchéité est assurée par des joints.

D, T'ALIMENTATION DU MOTEUR EN AIR,
1° Filtration. |

I1 convient de ne fournir aux cylindres d'un moteur &
combustion interne que de l'air complétement débarrassé de
poussidres et d'autres impuretés.

Cette filtration s'opdre en deux échelons.

- D'abord au travers de 14 panneaux filtrants disposés dans
les parois latérales de la salle des machines. Ces
filtres du type "Airmazf sont constitués par un enire-

- melement de fils métalligues huilés qui retiennent une
grande partie des impuretés contenues dans l'air as-
piré.

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

20 Balazage.

Dans le moteur & deux temps, le remplacement des gaz
br0lés dans le cylindre par de l'air frais doit se faire
en un temps relativement court. En ce qui concerne le mo-
teur CM 567 C, un a adopté le balayage "équicourant" : 1l'air
pénédtre dans le cylindre par les lumitres périphériques si-
tuses au PMB et en sort par les quatre soupapes d'échappe-
ment. _

Deux soufflantes rotatives fournissent le volume d'air
nécessaire au balayage & une pression légerement supérieure
3 la pression atmosphérique (de + 300 gr/cm2). Ces .soufflan-
tes situées & l'arriére du moteur sont commandées par le
train d'engrenages partant du vilebrequin (fig. II-2).
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Les soufflantes du type ROOTS (fig. II-24) sont
constituées d'un carter dans lequel tournent deux rotors
hélicoTdaux & 3 lobes. Les rotors présentent entre eux et
avec les parois intérieures du carter un jeu tres faible.
La position relative des deux rotors est déterminée avec
précision par des engrenages de synchronisation.

L'aspiration d'air par 1la soufflante se fait & la
partie supérieure du carter.

A la sortie des soufflantes, l'air surpressé est diri-

gé vers la bofte 3 air. De 13, il s'introduit par les lu-
miéres de balayage lorsqu'elles sont découvertes pour rem-
plir son r6le dans le cylindre.

A l'aspiration de chague soufflante est branché un
tuyau communiquant avec le réservoir d'huile du moteur.
Les soufflantes aspirent donc les gaz ou vapeurs d'huile
qui se forment dans le soubassement. Avant d'arriver aux
soufflantes, ces vapeurs passent par un séparateur d'huile
situé entre les deux ROOTS : l'huile condensée retourne
dans la réserve, Il en résulte gu'une légere dépression
variable avec la vitesse de rotation des soufflantes reégne
dans 12 réservoir d'huile. Il en est de méme dans les bacs
de culbuzerie car ceux-ci sont en communication avec le ré-
servoir d'nhuile par des tuyaux de purge (fig. II-6). La dé-
pressicrn favorise la bonne tenue des joints dont 1'étanchéi-
té pourrsit &=re compromise par une. augmentation de pres-

gion due & un zangus d'stanchéité aux segments ou aux joints

de base des [llzxls=s,

B, PROTECTICN 2U LIOTZUZ ZJCNTZZ L'ZMBALLEMENT (SURVITESSE),
(fig. 1I-25 et II=ct).

Afin d'éviter les tris =% lec avaries des pidces en
mouvement occasionnés par un excis le vitesse de rotation
du  moteur, celui-eci est muzi 1'urne protection dite de sur-~
vitesse,

La vitesse de rotation maxipum du moTeur estT de
835 t/m. Si, accidentellement, cette visesse vien: % aug-

menter, au moment ou clle atteint SCC & 91C <,/=, l'appareil
de survitesse provoque l'arrét instantané du moTteur par la
suppression de 1l'injection.

Le mécanisme de survitesse est contenu dans un boitier
situé 3 l'avant du moteur. Le contrepoids situé 2 1l'avant
de 1'arbre & cames de droite contient une masse mobile agis-
sant au moment voulu sur le mécanisme,

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

Lorsque 1la force centrifuge due & la rotation de 1l'ar-
bre & cames (900 & 910 t/m) est suffisante pour vaincre la
force du ressort antagoniste kK, la masselotte s'écarte de
l'axe de rotation. Lors de son passage devant le levier de
déclenchement, elle pousse l'extrémité de celui-ci vers
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1'extérieur. L'axe du levier de réarmement, maintenu
jusqu'alors en position normale gréce & un épaulement
excentré, est livré & l'action du ressort R. Celui-ci

agit sur une timonerie dont l'action finale est de faire
tourner d'un certain angle les deux arbres de commande des
cames de survitesse. Ces arbres, situés en dessous et pa-
ralldlement aux arbres & cames de la distribution, sont
munis d'une petite came vis-a-vis de chaque culbuteur
d'injection. Par leur rotation autour de leur axe, les
cames de survitesse poussent un petit levier vers le cul-
buteur. Ce levier comprime un ressort & boudin qui pousse
le cliquet de calage vers le culbuteur d'injection. Lors-
que celui~-ci arrive dans sa position la plus basse du c8té
injecteur, la partie supérieure du cliquet se place sous
un épaulement du culbuteur et le cale dans cette position.
Celui-ci est ainsi soustrait & l'action de la came d'injec-
tion. Faute de combustible, le moteur s'arréte.

Pour relancer le moteur, il faut faire tourner, dans
le sens antihorlogique, le levier de réarmement situé der-
ridre le régulateur. Le levier de déclenchement vient se
caler contre 1'épaulement excentrique gréce au rappel d'un
petit ressort. Les cames de survitesse sont remises en po-
sition normale. Ce n'est que lorsque le vilebrequin commen-
cera & tourner que les cliquets de calage des culbuteurs
lib2reront ceux-ci gréce & 1la poussée du ressort de retrait
du cliquet.

F. ILE REGULATEUR.

1. Introduction.

Afin de faciliter 1'étude du fonctionnement du régula-
teur, nous allons passer en revue les différents stades de
perfectionnement d'un appareil élémentaire pour en arriver
finalement au principe du régulateur équipant les locomo-
tives type 204.

a) Généralités.

Le régulateur Wooiiward est du type hydraulique. I1 a
pour but de maintenir la vitesse de rotation du moteur
Diesel et la puissance développée a des valeurs constantes.

b) Principes de fonctionnement.,

Le régulateur comporte deux mécanismes fondamentaux :
- la mesure de la vitesse;

by

- le dosage du combustible a consommer,

Ctest la déformation d'un ressort sollicité par la
force centrifuge s'exercant sur deux masselottes tournant
34 une vitesse proportionnelle & celle du moteur Diesel,
qui permet de réaliser la premidre fonction.
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Le dosage du combustible 2 consommer est assuré par
la manoeuvre des crémailldres des injecteurs-pompes, Ce
sont les masselottes qui attaquent la timonerie de com-
mande,

c) Liaison des deux mécanismes fondamentaux
(fig. 11-27).

Le schéma représente la liaison 1la plus simple entre
les deux mécanismes.

Supposons que le moteur Diesel” tourne & la vitesse

de N tours par minute. La quantité de gasoil injectée est
déterminée par la longueur "a" d'enfoncement de la crémail-

lére . Dans ces conditions, le moteur développe une puis-
sance P (chevaux).

Lorsque la transmission électrique demande au moteur
une puissance supérieure, la vitesse passe de la valeur N
4 une valeur plus faible. La force centrifuge des masse-
lottes diminue..La tige A B descend sous l'action du res-
sort antagoniste. Le point B actionne la timonerie des
crémailleres. La mesure "a® tend 3 diminuer, L'injecteur
augmente. I1 en est de méme de la vitesse de rotation du
moteur,

Le régulateur a donc tendance & rétablir la vitesse
& sa valeur primitive., Ce fait ne sera cependant réalisé
que lorsque la puissance fournie par le moteur sera rede-
venue €gale & P (chevaux).

On arriverait & la méme conclusion en considérant une
augmentation de la vitesse consécubive & une diminution de
la puissance demandée au moteur.

'd) Avantages et inconvénients de ce régulateur.

Comme avantage, on ne peut guére citer que la simpli-

cité de construction. Les inconvénients sont plus nombreux,

- Le ressort antagoniste des masselottes actionne aussi
la timonerie d'injection, Ce ressort est calibré pour réa-
gir a4 la force centrifuge des masselottes. La moindre va-
riation de la résistance & la manoeuvre de la timonerie

entratne donc des modifications de la valeur de la vitesse,

- Lorsque le moteur doit fournir une puissance supé-
rieure & P cv, la tige A B descend, la distance "a" dimi-
nue, l'injection augmente, par suite de la présence dans
le moteur Diesel de masses en mouvement pourvues d'une
grande inertie, la vitesse de rotation n'augmente pas im-
médiatement, Lorsqu'elle augmente, sa valaur dépasse celle
correspondant & la puissance & fournir. Le cycle reprend
en sens inverse : le moteur pompe. Ce régulatemr n'est pas

muni d'un systéme de compensation. La (fig. II-27) représen-

te le régulateur en régime de fonctionnement. Le moteur
tourne & N t/m et la longueur d'enfoncement des crémail-
léres vaut "a", La puissance développée vaut P cv.

IT -10



Supposons que la transmission électrique demande au
moteur une puissance supérieure. La vitesse diminue. L'in-

jeetion sugmente et le moteur fournit le supplément de

puissance demande.

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

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

La tige du régulateur est prolongée par une valve pi-
lote distributrice d'huile sous pression. Celle-ci, four-
nie par une pompe & engrenages, peub €tre envoyée dans le
servo-moteur d'injection par l'abaissement de la valve-
pilote. Le souldvement de celle-ci permet la sortie de
1'huile du servo-moteur hydraulique.

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

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

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

Ce régulateur présente encore deux inconvénients.

- I1 provoque des pompages du moteur (voir 4, pas de
compensation).

- Lorsque le moteur Diesel est surchargé, la vitesse
diminue. Le régulateur rétablit cette vitesse par son ac-
tion sur l'injection. Apreés plusieurs pompages, le moteur
tourne & sa vitesse primitive avec une injection plus forte;
il entrafne une surcharge.

Ce régulateur n'est pas muni du dispositif de main-
tien de la puissance & une valeur constante.

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

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

L'huile est envoyée au servo-moteur d'injection par
la valve-pilote via le mécanisme de compensation. Celui-ci
se compose essentiellement d'un cylindre et de l'aiguille
de compensation.
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Un piston flottant équilibré par deux ressorts iden-
tiques peut se déplacer dans le cylindre de compensation.

La (fig.ll29) représente les différents organes (masse-
lottes, ¢paulement de compensation, valve-pilote et piston
flottant) dans leur position moyenne. -

Dans ces conditions, le moteur Diesel tourne & la vi-
tesse N t/m.

Lt'injection vaut "a", Le moteur fournit la puissance
P cv. La quantité d'huile contenue dans le servo-moteur
- - - ] 3
d'injection ne varie pas.

Supposons que la transmission €électrique demande au
moteur Diesel une puissance inférieure & P cv (fig. II-30).
La vitesse de rotation s'accroit., La valve-pilote se sou~
léve. L'huile contenue dans le cylindre de compensation et
a gauche du piston flottant s'écoule & la réserve. Le pis-
ton flottant se déplace vers la gauche. Le compartiment de
droite regoit lthuile venant du servo-moteur d'injection.
Le piston d'injection descend. La longueur "a" augmente :
1'injection diminue.

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

Les faces de 1"épaulement de compensation sont en com-
munication directe avec celles du piston flottant. La pres-
sion de l'huile au dessus de 1'épaulement est supérieure 3
celle qui régne en dessous; il en résulte une poussée de
la valve-pilote vers le bas tendant & la ramener en position
moyenne,

A partir de ce moment, le piston flottant tend 3 re-
wnir au centre du cylindre de compensation sous l'action
des ressorts. L'huile s'écoule du compartiment de droite
dans celuil de gauche via 1l'aiguille de compensation. C'est
celle-ci qui regle le débit d'huile. Elle est réglée de
telle fagon que le temps de remise au centre du piston flot-
tant soit égal au temps que mettra le moteur pour reprendre
la vitesse ¥ t/m. La force centrifuge augmente donc en méme
temps que diminue la résultante de compensation.

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

Les organes du régulateur sont revenus en position
moyenne., Seule, la longueur "a" a augmenté. Le moteur tourne
3 la vitesse N en fournissant une puissance inférieure & P.
Le régulateur n'est pas muni du dispositif d'équilibrage des
puissances.
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Ce régulateur est isochrone car il maintient la vi-
tesse du moteur constante.

Le mécanisme fonctionne d'une fagon analogue dans le
cas G'une diminution de vitesse consécutive & une augmen-
tation de 1la puissance demand€e au moteur,

g) Régulateur hydrauligue, isochrone, avec dispositif
d!'équipuissance (fig. II-31).

_ Le piston d'injection est garni d'une contre-tige
connectée & un distributeuxr & deux pistons. Le tiroir de
distribution d'huile commande l'alimentation dans un sens
ou dans l'autre d'un servo-moteur d'excitation. Le piston
de celui-ci attaque 1la manette d'un rhéostat dont la ré-
sistance est insérée dans le circuit d'excitation indépen-
dante de la génératrice principale. Le groupe formé par le
gervo-moteur et le rhéostat est appelé régulateur de
charge. ‘

Sur la(fig. II-31), les différents organes du régula-
teur sont représentés en position moyenne.

Le moteur Diesel tourne 3 la vitesse de N t/m. Les
crémailleres sont enfoncées de la quantité "a"., Le servo-
moteur d'excitation est dans une position telle que 1l'in-
tensité du courant dans l'enroulement d'excitation indé-
pendante de la génératrice principale vaut i ampéres.
Dans ces conditions, le moteur développe une puissance
égale a8 P cv.

Supposons que la transmission électrique demande au
moteur Diesel une puissance supérieure &4 P cv. La vitesse
diminue, L'injection augmente. Le piston d'injection se
souléve, Le distributeur découvre ses lumieéres. Il en ré-
sulte un déplacement vers la droite du piston du servo-
moteur d'excitation. Le curseur du rhéostat se déplace
vers la position d'excitation minimum, La puissance que la
transmission électrique demande au moteur Diesel diminue.

Elle diminuera jusgu'au moment ol le distributeur
sera revenu en position moyenne, ce qui correspond 3 la
longueur "a" d'enfoncement des crémailléres. A ce moment,
la vitesse de rotation du moteur est revenue a la valeur
Nt/m. Le moteur Diesel développe la puissance P cv (vi-
tesse N t/m - injection "a"),

La transmission électrique demande la puissance P cv
au moteur Diesel bien que 1l'intensité du courant dans l'en-
roulement d'excitation indépendante soit réduite.

Ce régulateur mdintient donc la vitesse du moteur

constamment & la valeur N t/m et la puissance mise en jeu
4 la valeur P cv.
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Un tel régulateur installé sur une locomotive serait
peu pratique. En effet, il ne permet qu'un seul régime de
puissance (P ev). Afin d'adapter la locomotive aux exigen-
ces de 1l'exploitation il faut le conducteur puisse faire
varier cette puissance.

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

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

Pour permettre la variation de l'injection, le mouve-
ment du distributeur du servo-moteur d'excitation résulte
de ceux de 1la butée supérieure du ressort des masselottes
et du piston d'injection.

Ces derniers principes sont mis en application sur
le régulateur équipant les locomotives du type GM.

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

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

Les pitces constitutives du régulateur sont contenues
dans un boitier situé & la partie supérieure et & l'avant e
du moteur (fig. II-32 et II-33).

A la base de celui-ci, on peut voir l'arbre de sortie
qui commande le mouvement des crémailléeres des injecteurs
pompes. Une échelle graduée, fixée sur un secteur soli-
daire de l'arbre, se déplace devant un index fixe, Celui=-
ci indique a tout moment la longueur d'enfoncement des
crémailléres et par suite le régime d'injection du moteur
Diesel. L'arbre de sortie du régulateur commande le dépla-
cement de deux longues tiges aboutissant elles-mémes aux
arbres de commande des crémailléres d'injection. Ces ar- -
bres sont au nombre de deux : un pour chague rangée de
cylindres, Ils sont placés dans les bacs de culbuterie pa-
ralldlement 2 1'axe du moteur et attaquent les crémail- -
leéres en face de chaque injecteur-pompe, par une timonerie
réglable par vis micrométrique.

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

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

Les conduites d'alimentation du servo-moteur hydrau- -
ligque sont visibles ainsi que le ituyau de purge dirigeant
1l'huile de fuite vers le soubassement du moteur Diesel.
C'est dfallleurs 1l'huile de graissage de celui-ci qui ali-
mente les circuits hydrauliques du servo-moteur du

IT - 14



régulateur de charge. Lorsque celui-ci fonctionne, 1l'huile
de retour est dirigée vers la liaison du "Woodward" au
moteur Diesel et assure le graissage des engrenages de
transmission du mouvement avant de retourner & la réserve
dans le soubassement.

3. Fonetions du régulateur.

a) Fonctions principales.

Le régulateur a pour premidre fonction principale
1'établissement et le maintient &4 une valeur constante de
la vitesse de rotation du moteur pour chaque position de
1ltaccélérateur (manoeuvré par le a@onducteur).

Une fonction tout aussi importante du régulateur est
celle du maintien d'un équilibre constant entre la puis-
sance mécanique développée par le moteur Diesel et la puis-
sance €lectrique mise en jeu dans la transmission. Cette
fonction ne s'exerce que lorsque la locomotive est en ré-
gime de traction.

Cet équilibre est maintenu par 1l'intervention perma-
nente du régulateur de charge gqui contrfle l'intensité du
courant dans l'enroulement d'excitation indépendante de la
génératrice principale.

C'est aussi le régulateur qui détermine la valeur de
la puissance mise en jeu pour chaque position de l'accé-
lérateur et maintientcette valeur constante.

b) Fonctions secondaires.

Le dispositif de protection du moteur Diesel contre
une défaillance du circuit de graissage est inclus au ré-
gulateur Woodward. Celui-ci provoque l& coupure de 1l'in-
jection (arrét du moteur) en cas de manque de pression
d'huile ou en cas de difficulté d'aspiration de l'huile
par la pompe de circulation.

Le régulateur est également muni d'un dispositif pro-
voquant dans certaines conditions et par la commande du
régulateur de charge, la diminution rapide jusqu'a la va-
leur minimum du flux d'excitation indépendante de la gé-
nératrice principale,

4, Description sommaire des organes principaux.

a) Réserve d'huile.

La lubrification de la plupart des piéces du régula-
teur est assurée par de l'huile sous pression. Cette huile
gert aussi de fluide intermédiaire pour la transmission de
1'énergie nécessaire au mouvement des pistons et servo-
moteurs inclus au régulateur. Celui-ci posseéde donc sa pro-
pre réserve d'huile et sa propre pompe & l'huile,
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La réserve d'huile a une capacité de 1,7 1., Le ni-
veau doit se situer entre les repéres MAX et MIN marqués
sur le verre indicateur. Le remplissage se fait par un
bouchon situé dans le couvercle du régulateur.

b) Pompe & l'huile et accumulateurs.

La circulation de 1'huile est forcée par une pompe
& engrenages dont la vitesse de rotation est proportion-
nelle & celle du moteur Diesel., L'huile sous pression
est dirigée vers des accumulateurs. feux-ci sont au nombre
de deux. Ce sont des cylindres dans lesquels se déplace
un piston soumis & deux efforts. De haut en bas, il est
sollicité par un ressort et de bas en haut par la poussée
de l'huile sous pression débitée par la pompe & engrenages,
Celle-ci touraant en permanence, on s'imagine tré&s bien
que s8i 1'huile emmagasinée n'est pas utilisée au fur et a -
mesure de son arrivée dans les accumulateurs, des surpres-
sions risquent de se produire au refoulement de la pompe.
C'est pourquoi, lorsque les pistons des accumulateurs ont .
subi un certain déplacement, leur surface latérale décou-
vre des lumidres par lesquelles 1'huile retourne a la ré-
serve. Une pression d'huile constante est ainsi maintenue,
& l'entrée des circuits hydrauliques.

¢) Solenofdes de commande de la vitesse (fig. II-38).

Ces solénoides, au nombre de quatre, sont en fait des
électro~aimants dont les noyaux plongeurs sont attirés vers
le bas lors de la mise sous tention du bobinage correspon-
dant. Lors de la coupure du courant, les noyaux sont re- —-
poussés vers le haut par un seul ressort antagoniste se
trouvant sous le piston inférieur du relais de commande de
la vitesse (voir rubrique suivante). Ces électro-aimants
comportent chacun une vis de réglage permettant de faire
varier la course de chaque noyau plongeur. Les solénoides
sont dénommés A, B, C et D, C'est par leur excitation sé-
lective commandée par la manoeuvre de l'accélérateur par
le conducteur que le moteur Diesel peut tourner & diffé-
rents régimes de vitesse,

Les solénoTdes A, B et C exercent leur action sur une
plaque triangulaire flottante. Cette derni2re transmet la
résultante des différents mouvements des noyaux plongeurs
a4 une timonerie agissant sur une soupape distributrice
d'huile, laquelle dirige le fluide vers le piston de com-
mande des variations de la vitesse.

d) Relais temporisateur de commande de la vitesse.

Des leur mise sous tension, les solénoldes de comman-
de de la vitesse attirent leurs noyaux plongeurs vers le
bas. Ceux-cl effectuent donc leur pleine course en un
temps trés court., Si les plongeurs exergaient directement
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leur action sur le piston de commande des vitesses, il
en résulterait de larges variations d'injection et des
pompages du moteur chaque fois que le conducteur modi-
fierait la position de l'accélérateur.

C'est pour cette raison que dans le régulateur
Woodward, les solénoldes transmettent leur action au pis-
ton de commande des vitesses par 1l'intermédiaire d'un
relais.

Fonction. Celui-ci a pour but principal la mise
en charge ralentie du ressort antagoniste des masselot-
tes. Le relais assure cette fonction en admettant de
1'huile sous débit intermittent au-dessus du piston de
commande de la vitesse.

Description. Une buselure tournante et coulissante
est logée dans un alésage pratiqué dans le bati du régu-
lateur. Le mouvement de rotation lui est transmis par un
engrenage l'attaguant & la base. Celui-ci fait partie d'un
train partant du vilebrequin du moteur Diesel. La vitesse
de rotation de 12 buselure est donc proportionnelle 3 cel-
le du moteur.

La connexion entre la base de la buselure et son
pignon de commande est réalisée par des canelures prati-
quées suivant des génératrices. C'est grace a4 ce moyen que
1a bugelure peut coulisser dans son alésage.

ILa buselure peut se déplacer parallilement & son axe
de la longueur "a", Le mouvement de haut en bas s'effectue
lors de l'excitation du solénoIde D. Le noyau de celui-ci
est garni d'un étrier qui agit sur une butée & billes coif-
fant la buselure tournante. Le mouvement de bas en haut
est assuré par un ressort antagoniste qui se comprime lors
du mouvement descendant.

Dans les parois de la buselure sont ménagées quelques
lumiéres dont le réle sera définie plus loin.

A 1'intérieur de la buselure se déplace une tige mu-
nie de quatre pistons. Ce sont les solénoldes A, B et C
qui provoquent le mouvement de cet équipage.

Les deux pistons supérieurs sont destinés & contenir
1'huile sous pression provenant des actumulateurs. Le pis-
ton distributeur situé en face d'une lumidre circuldire
de la buselure a pomur r6le 1l'envoi ou le retour de 1l'huile
au piston de commande de la vitesse. Le piston d'échappe-
ment, percé d'un conduit oblique, permet le retour de
1'huile & la réserve. Le piston inférieur constitue 1'épau-
lement d'appui du ressort antagoniste.
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La plaque triangulaire agit sur un levier connecté
au sommet de la tige du plongeur. Lors de l'excitation
des solénoldes A, B ou C, celui-ci descend. Lors de la
désexcitation, c'est le ressort antagoniste qui 1le fait
remonter.

Le conduit d'amenée de 1'huile sous pression venant
des accumulateurs est celui qui aboutit en face de la lu~
midre de débit intermittent. Celle-ci pratiquée dans la
paroi de la buselure tournante, n'autorise le passage de
1'ile que lorsquklle se situe en face du conduit d'ar-
rivée. Ceci se produit une fois par tour de la buselure.
I1 en résulte que, en cas d'abdissement du plongeur par
rapport & la buselure, l'écoulement de l'huile vers le
piston de commande des vitesses est intermittent.

Le relais & une autre fonction qui est moins impor-
tante que la précédente. I1 provoque le départ de 1l'huile
sous débit intermittent et réglable vers l'appareil de
gécurité du graissage du moteur Diesel.

Lorsque la lumitre de temporisation qui, en réalité,
est une concavité pratiquée dans la paroi extérieure de
la buselure tournante se présente devant le conduit d'ar-
rivée d'huile des accumulateurs, celle-~ci peut s'écouler
vers l'appareil de sécurité car, & ce moment, les conduits
sont en communication.

La concavité mettant les conduits une fois par tour
en communication, il en résultera un débit intermittent.
Ce dernier est reglable par 1la manoeuvre du manchon de
temporisation dont le rfle est de faire varier 1'orifice
de départ vers 1l'appareil de sécurité du graissage.

e) Mécanisme de commande et de contréle de la vites-
se (fig. 11-35).

Fonctions. Cet ensemble d'organes a pour fonctions
1l'établissement et le maintien d'une valeur constante de
la vitesse de rotation du moteur Diesel pour chaque posi-
tion de 1l'accélérateur.

Ces fonctions sont réalisées par la modification du
régime d'injection du moteur.

Description des organes principaux.

La buselure de base, logée dans un alésage pratiqué
dans le carter du régulateur tourne & une vitesse propor-
tionnelle & celle du moteur Diesel. L'engrenage de com-
mande l'attaquant & la base fait partie d'un train partant
du vilebrequin., Cette buselure ne peut subir aucun dépla-
cement longitudinal. Les parois sont percées de lumidres
d'arrivée et de départ d*thuile.

La partie supérieure de la buselure porte un engrenage,
C'est celui~ci qui commande le pignon de base de la buse-
lure du relais.
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Ltengrenage supérieur est situé sous les masselottes
de contr8le de la vitesse., Celles-ci, au nombre de deux,
gont connectées par 1'intermédiaire de pivots & leur sup-
port tournant. Ce dernier est centré par rapport au pignon
par un roulement & billes, C'est un accouplement ¢élasti-
que qui assure la liaison et la transmission du mouvement
du pignon au support des masselottes. Les bases de celles-
ci sont prolongées par des ailes dont les bossages d'ex-
trémité agissent sur le chemin de roulement inférieur d'une
butée a billes. '

La bague supérieure de cette dernidre est solidaire
du plongeur se déplacant dans 1la buselure.

Le plongeur du mécanisme de commande et de maintien
de la vitesse est une tige cylindrique assez longue com-
portant des pistons et des épaulements. Cet organe ne subit
aucun mouvement de rotation : 11 se déplace uniquement pa-
ralldlement & son axe,

Le piston inférieur commande par son déplacement de-
vant une lumidre circulaire pratiquée dans la buselure,
l'arrivée ou le départ de 1l'huile du servo-moteur d'injec-
tion via le mécanisme de compensation. Ce piston inférieur
est dénommé : valve pilote de conirfle de 1l'injection.

Depuis la face supérieure de la valve pilote jusqu'a
la face inférieure de 1l'épaulement qui suit on trouve une
chambre communiguant avec 1l'arrivée de 1l'huile sous pres-
sion des accumulateurs. Cette huile y accdde par une lu-
mi¢re circulaire pratiquée dans la buselure.

Plus haut, on trouve 1'épaulement qui constitue le
piston de compensation. Chacune de ses faces est en commu-
nication avec une extrémité du cylindre de compensation.
Lthuile accéde au piston par des lumidres circulaires ana-
logues aux précédentes.

En suivant la tige du plongeur vers le haut nous ren-
controns au-dessus des ailes des masselottes la fixation
du chemin de roulement supérieur de la butée a billes et
du plateau inférieur d'appui du ressort antagoniste des
masselottes. On se rend trés bien compte que, pendant le
fonctionnement, le chemin de roulement inférieur de la
butée tourne. Le plateau supérieur ne tourne pas, La butée
suit les mouvements du plongeur.

Plus haut que la fixation du plateau d'appui du res-
sort antagonisse, la tige du plongeur se prolonge jusqu'au
deld du piston de commande de la vitesse. Elle se termine
par lt'écrou d'arrét du moteur Diesel.

Le piston de commande de la vitesse ge déplace dans
un cylindre fixe solidaire du b&ti du reégulateur. La face
supérieure du piston recgoit 1l'huile venant du relais. La
face inférieure est soumise & une action verticale résultant
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de la somme des efforts donnés par un ressort contenu

dans le cylindre et par le ressort antagoniste des mas-
gelottes. (e dernier a une forme spéciale qui donne a sa
caractéristique de la charge en fonction de la déformation,
une allure qui est la méme que celle de 1'effort vertical
fourni par les masselottes en fonction de la vitesse

(P =4 2 R). C'est pour cette raison que la vitesse de
rotation du moteur sera proportionnelle & l'abaissement

du piston de commande de la vitesse., La course de celui-ci
vers le haut est limitée par une butée fixée dans le fond
du cylindre. Le piston est prolongé & sa partie supérieure
par une tige qui en assure le guidage et qui, dans certains
cas, vient en contact avec l'écrou d'arrét du moteur. Une
tringle soudée 3 1l'extrémité supérieure du guide du piston
relie celui-ci & la timonerie de liaison des différents
organes du régulateur.

Description des organes accessoires.

Ces organes sont le systéme de compensation et le ser-
vo-moteur de commande de 1l'injection. '

Le systéme de compensation est constitué par un cy-
lindre horizontal dans lequel peut se déplacer un piston
flottant. Celui-ci est continuellement rappelé au centre
par deux ressorts identiques. La conduite de mise en com-
munication des deux extrémités du cylindre est étranglée
en son milieu par un orifice de grandeur variable. Cet ori-
fice est calibré par un petit plongeur constitué d'une ai-
guille. Le plongeur est manoeuvré par une vis et mis en
place une fois pour toutes.

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

Le servo-moteur de commande de 1l'injection est consti-
tué par un cylindre & 1l'intérieur duquel se déplace un pis-
ton. La face supérieure de celui-ci est soumise & 1l'effort
d'un ressort antagoniste. Sa face inférieure subit la
poussée de l'huile sous pression venant de la valve pilote
via le mécanisme de compensation. Le piston d'injection
fait partie d'une tige dont la partie supérieure est con-
nectée & la timonerie reliant les divers organes, La partie
inférieure de la tige apparatt & la sortie du régulateur,
C'est elle qui est connectée & la timonerie de commende des
crémailléres des injecteurs-pompes. Plus le piston monte,
plus 1l'injection augmente.
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f) Mécanisme d'équilibrage des charges (fig., II-39).

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

C'est aussi ce mécanisme qui détermine la valeur de
la puissance développée en régime de traction pour chaque
position de 1l'accélérateur.

-

Deseription.

L'organe principal /du dispositif est un plongeur se
déplagant verticalement dans une buselure fixe maintenue
dans le fond de son logement par un ressort.

La partie inférieure du plongeur consiste en un dis-
tributeur & deux pistons. Entre ceux-ci se situe une cham-
bre circulaire contenant de l'huile sous pression., Celle-
ci provient du circuit de graissage du moteur Diesel. Le
préleévement se fait & la sortie de la pompe de graissage
(fig. II-57). La pression maximum de l'huile sera par con-
séquent de 3,5 kg/cm2.

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

Un autre piston dont la t&te est orientée vers le
bas coulisse le long de la tige du plongeur sans en &tre
solidaire. Ce piston est libre et en régime normal n'est
soumis & aucun effort. Il repose donc sur le bourrage de
la tige du plongeur.

Dans certains cas de fonctionnement de la transmis-
gsion électrique, le bobinage du solénoide "O" est mis sous
tension. Ce¢i a pour effet l'admission d'huile, venant des
accumulateurs, sous la face inférieure du piston précédent.
Dans ce cas, celui-ci se souléve, entratnant le distribu-
teur par l'intermédiaire du piston solidaire,

Au-delz du piston, la tige du plongeur est garnie
d'un plateau qui sert au repérage de la position du distri-
buteur lors des reéglages du régulateur. Sur ce plateau
vient prendre appui le talon d'une fldche dont la pointe
se déplace devant un secteur gradué solidaire du bati du
"Woodward". Ce n'est qu'au cours des reglages que la fléche
est appuyée sur le plateau. Lorsque les réglages sont ter-
minés, l'index est placé en position verticale avec la®
pointe en bas,
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Au-dessus du plateau, un rdglage par excentrique
permet de modifier la position du plongeur dans sa buselure.
Ce réglage est muni d'une vis de blocage. '

L'extrémite de la tige du plongeur est garnie d'une
pitce articulée dans laguelle est taillée une boutonnidre.
Cette pidce peut se déplacer autour d'un pivot solidaire
~du levier flottant reliant le piston de commande de 1=
vitesse & celui de commande de l'injection. La position
du pivot sur le levier flottant peut varier grfce 3 un ré-
glage par vis. Ce dernier réglage modifie la course totale
du plongeur et intervient aussi dans la mise au point du
régulateur.

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

Lorsque la palette est dans une position extréme, le
jeu des valves & billes permet la circulation de 1l'huile
de graissage dans le servo-moteur, afin d'y éviter de brus-—
ques variations de température. L'axe de celui-ci attaque
un porte-palai qui se déplace autour d'un collecteur cir-
culaire fixe., Chacune des lames du collecteur est connec-—
tée en un point d'une résistance montée en série avec 1l'en-
roulement d'excitation indépendante de la génératrice prin-
cipale. Le mouvement du balai met en court-circuit une par-
tie plus ou moins grande de résistances : il en résulte une
variation de courant d'excitation et une modification de la
puissance €lectrique mise en jeu. Le régulateur de charge
est donec un véritable rhéostat d'excitation dont la manceu-
vre est commandée par un servo-moteur hydrauligue placé
sous la dépendance du "Voodward",

5 Réalisationd es fonctions principales.

Afin de faciliter la compréhension du fonctionnement
simultané de tous les organes du régulateur, nous commen—
cerons par 1'étude séparée de la réalisation de chacune
des fonctions principales.

a) Maintien a une valeur constante de la vitesse de
rotation du moteur Diesel (fig. 11-35).

Le régulateur assure cette fonction en modifiant la
quantité de gasoil injectée de telle facon que toute va-
riation de la vitesse soit immédiatement corrigée.
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Les organes intervenant dans cette fonction du ré-
gulateur sont : le mécanisme de commande et de contréle
de la vitesse, le mécanisme de compensation et le méca-
nisme d'injection.

Dans cette étude, nous supposons que la locomotive
est en régime de traction. Le conducteur a placé 1l'accélé-
rateur dans une position intermédiaire (cran 5). Le mo-
teur Diesel tourne & la vitesse de 275 + 4 x 80 = 595 t/m.

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

Le piston de commende des crémailléres des injecteurs
pompes se trouve dans une position intermédiaire entre
les débits maximum et minimum de gasoil.

Sur la (fig. II-35) les organes sont représentés dans
leur position d'équilibre. Les masselottes sont verticales,
La valve-pilote obture la lumiére de départ et d'arrivée
d'huile du servo-moteur d'injection via le mécanisme de

- de compensation. Le piston de ce dernier organe se trouve

au centre de son cylindre.

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

- de haut en bas : effort du ressort antagoniste des mas-
selottes., Cet effort s'exerce sur le plateau d'appuil
inférieur du ressort.

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

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

Lorsque l'effort dQ aux masselottes warie, il y a dé-
séquilibre. Pour que cet effort varie, il faut que la for-
ce centrifuge varie : il faut donc une variation de la vi-
tesse de rotation du moteur.

Ces variations de vitesse sont provoquées par des va-
riations de la charge imposée au moteur. Nous verrons plus
loin que toute modification de débit de la génératrice
principale entralne une variation de la charge. Une aug-
mentation de la charge provoque une diminution de la vi- -
tesse., Une diminution de la charge provoque une augmenta-
tion de la vitesse.

Les explications qui suivent sont relatives au fonc-
tionnement du régulateur dans le cas d'une diminution de
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la vitesse et du rétablissement de celle-ci & sa valeur
normale (fig. II-36).

- Une augmentation de la charge du moteur Diesel pro-
voque la diminution de sa vitesse de rotation.

- La vitesse diminuant, la force centrifuge qui main-
tenait les masselottes en &quilibre diminue. Il en résulte
que la poussée du ressort antagoniste devient prépondé-
rante. Les masselottes se rapprochent du centre. Le plon-
geur est poussé vers le bas, La valve-pilote de contr8le
de 1'injection descend et découvre®la lumidre de départ de
l'huile vers le mécanisme de compensation. '

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

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

- Les poussées des ressorts sur le piston étant iné-
gales, il en résulte que les pressions d'huile de part et
d'autre seront différentes. La pression de l'huile & gauche
du piston sera plus grande que celle qui régne & droite.
Celle-ci est 1a méme que celle qui régne dans le cylindre
d'injection.

- La (fig. II-36) représente le piston flottant bien
au-dela de sa position médiane. La jupe de gauche découvre
une lumiére qui donne acceés 3 un conduit mettant les deux
c6tés du piston flottant en communication. Dans ces condi-
tions, 1l'huile venant des accumulateurs agit directement
sur le piston d'injection. Ce passage d'huile par le by-
pass ne se produit que dans le cas d'une brusque et impor-
tante variation de la vitesse., Dans ce cas, le volume
d'huile envoyé au cylindre d'injection est supérieur &
celui qui est engendré par le déplacement du piston flote
tant & partir de sa position moyenne.

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

ITI - 24



- Entretemps, sous l'effet de l'augmentation d'ali-
mentation en gasoil, la vitesse de rotation du moteur
commence & augmenter. La force centrifuge des masselottes
s'accroit. A celle-ci s'ajoute l'effort de compensation.
Ces deux forces s'ajoutant. Lorsque leur résultante devient
supérieure & l'effort du ressort antagoniste, le plongeur
remonte jusqu'a l'arrivée de la valve-pilote & sa position
médiane. Le départ d'huile vers le mécanisme de compensa-
tion cesse. Le piston d'injection est stationnaire. A ce
moment, le plongeur est en €équilibre. Les forces qui le
sollicitent sont les suivantes :

- de bas en haut : force -centrifuge des masselottes plus

la force de compensation.

- de haut en bas : force du ressort antagoniste des mas-
selottes.

- L'augmentation de 1'injection est dosée de telle
fagon que le moteur pourra tourner & sa vitesse primitive
(275 + 4 x 80) t/m, tout en entrafnant une charge supé-
rieure. ,

~ Lie moteur n'a pas encore atteint la vitesse & la-
quelle il tournait avant l'augmentation de la charge. Par
1l'augmentation de l'injection, il continue & accélérer.
En conséquence, la poussée vers le haut due aux masselot-
tes augmente.

- Sous l'effet du déséquilibre de ses ressorts, le
piston flottant revient vers sa position moyenne. L'huile
passe du compartiment.de gauche dans celui de droite par
un by-pass étranglé par une valve & aiguille réglable. De
ce fait, les poussées s'exercant sur chacune des faces du
piston de compensation s'égalisent. C'est le réglage de
ltaiguille de compensation qui déterminera le temps d'éga-
lisation.

Ce temps est réglé de facon & &tre égal i celui que
mettra le moteur pour rétablir sa vitesse primitive. Il
en résulte que l'augmentation de la force centrifuge
stexercant de bas en haut sur le plongeur se fait en syn-
chronisme avec la diminution de la résultante des pous-
sées appliquées & chacune des faces du piston de compen-
sation. Lorsque la résultante des poussées sur le piston
de compensation diminue, la force centrifuge des masse-
lottes s'accroit d'autant. L'équilibre du plongeur est
donc constamment maintenu jusqud 1l'annulation de la ré-
sultante de compensation. Par conséquent, pendant ces opé-
rations, le plongeur restant en équilibre maintient con-
stamment la valve pilote en position moyenne.

- Dans ces conditions, le moteur tourne & sa vitesse
primitive (275 + 4 x 80) t/m tout en entrafnant une charge
supérieure.,
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~ Les mouvements des organes du régulateur sont exa-
gérés sur les figures, En réalité, ils sont tres petits
sur l'appareil lui-méme.

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

b) Etablissement a différentes valeurs de la vitesse
de rotation du moteur Diesel (fig. I1I-=38).

Cette fonction est réalisée par la modification et 1le
maintien & différentes valeurs de la tension du ressort
antagoniste des masselottes. Les organes intervenant dans
cette fonction du régulateur sont les solénoIdes, le re-
lais et ceux cités sous 4 e. La plaque triangulaire sur
laguelle agissent les noyaux des solénoldes A, B et C est
connectée au b&ti du régulateur par un support élastique
(lame d'acier). Elle peut ainsi prendre les diverses posi-
tions que lui donneront les différentes combinaisons d'en-
foncement des noyaux.

Le relais, la plaque triangulaire et le piston de
commande de la vitesse sont reliés entre eux par une timo-
nerie représentée schématiquement.

Supposons que le moteur Diesel tourne & la vitesse
constante de 515 t/m (cran 4).

Provogquons le déplacement du point "b" de la tringle
"ac" vers le bas. Dans ce mouvement, ac pivote autour du
point ¢ solidaire de fd et a se déplace vers le bas d'une
quantité proportionnelle & l'abaissement de b. Le plongeur
du relais se déplace de la méme valeur que a. Le piston
distributeur entrainé par le plongeur découvre s lumidre
circulaire. L'huile sous pression venant des accumulateurs
s'écoule sous débit intermittent vers le cylindre de com-
mande de la vitesse., Le piston de celui-ci descend, entrat
nant la tringle hg. La tringle ie entrafnée par g, pivote
autour de e. Le point f subit donc un déplacement vers le
bas proportionnel & celui de g. La tringle fd descend, en-
tratnant le point c. Celui-ci fait tourner ¢ a autour de
b. Le point a monte entrainant le plongeur. Le piston dis-
tributeur remonte jusqu'au moment ol le passage d'huile
vers le piston de commande de 1la vitesse est obturé. A ce
moment, les organes sont arrétés.

En se déplagant vers le bas, le piston de commande de
la vitesse a provoqué la compression du ressort antagoniste
des masselottes. Celles-ci se sont rapprochées permettant
au plongeur de descendre et & la valve-pilote de laisser
passer l'huile vers les mécanismes de compensation et d'in-
jection. L'alimentation en combustible augmente et la vi-
tesse du moteur croft de fagon 2 rétabllr 1'équilibre du
dispositif de commande.
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Ltaugmentation de la vitesse est proportionnelle
4 la quantité dont le piston s'abaisse i cause de la
construction sp601ale du ressort antagoniste des mas-~
selottes.,

Nous pouvons déduire de ce qui précéde que 1l'augmen-—
tation de la vitesse de rotation du moteur est propor-
tionnelle au déplacement vers le bas du point b ou du
point a, donc aussi du plongeur du relais.

Par le meme raisonnement, nous arriverions & montrer
que la diminution de la vitesse est proportionnelle au
déplacement du plongeur du relais vers le haut.

La buselure tournante du relais peut se déplacer sui-
vant son axe en coulissant dans 1'alésage de son pignon de
commande. Lorsque le solénolde D est excité, la buselure
s'abaisse & fond. Ceci constitue aussi un mouvement vers
le haut du plongeur par rapport & la buselure et par con-
séquent une tendance & la diminution de la vitesse.

Ce qui préceéde nous montre que les déplacements du
piston de commande de la vitesse sont proportionnels &
ceux du point b.

La mise sous tension de chacun des solénofdes corres-
pond aux modifications suivantes de la vitesse de rotation
du moteur Diesel :

A + 80 t/m C + 160 t/m
B + 320 t/m D - 160 t/m

Chague solénoide exerce une action différente sur le
plongeur du relais.,

Le solénoide D enfonce la buselure de la quantité q.
Ce déplacement aura pour effet de diminuer la vitesse de
rotation de 160 t/m.

Le so0lénoide C excité enfonce le plongeur du relais
de la quantité g, ce qui produit une augmentation de la
vitesse de 160 t/m.

Les solénolfdes B et A excités provoquent respective-
ment l'enfoncement du plongeur des quantités 2 q et g .
2

Les combinaisons de 1l'excitation de ces solénoides
permettent d'arriver & faire tourner le moteur Diesel a
plusieurs régimes de vitesse. La mise sous tension sélec-
tive est opérée par le conducteur en manoeuvrant l'accé-
lérateur,

Le tableau qui suit indique la vitesse & laquelle
tourne le moteur pour chagque cran du controller,
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Position de Solénoides Vitesse de
1'accéléra=- sous ten- rotation en
teur sion t/m
Stop D 0
IDLE - 275
- 275
2 A - 355
3 ¢ 435
4 A+ C 515
5 B+C+D 595
6 A+B+C+0D 675
7 B+ C 755
8 A+B+C - 835

Considérons les organes du régulateur en position ar-
r&tée lorsque le moteur Diesel tourne A 515 t/m. Le conduc-
teur a placé l'accélérateur aqu cran 4, Les bobinages des
solénoides A et C sont sous tension.

Au moment ou le conducteur place l'accélérateur au
cran 5, les solénoldes B, C et D sont excités., Le solénolde
A est désexcité et son noyau remonte sous l'action du res-
sort antagoniste du plongeur du relais. Le noyau du s0lé-
nofde B est attiré & fond vers le bas. Le noyau de C garde
la méme position. Le noyau de D provoque l'enfoncement de
la buselure du relais.

Ces mouvements vont permettre & 1'huile sous pfession
des accumulateurs de s'écouler en débit intermittent vers
le piston de commande de la vitesse. Celui-ci s'arrétera
au moment ol son déplacement correspondra & une augmenta-
tion de vitessé de 80 t/m.

L' injection sera modifiée en conséquence par les or-
ganes décrits en 4 e...... de telle fagon que le moteur
tourne & la vitesse constante de 595 t/m.

En observant un tachymétre pendant l'opération précé-
dente, on constate que la vitesse passe de la valeur 515 &
une valeur bien supérieure & 595. (630 t/m). Ce phénomdne
est dQ au fait gque le ressort antagoniste des masselottes
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est mis en charge assez brutalement lors du passage des
crans, L'écart des vitesses serait encore plus grand si
le débit d'huile vers le piston de commande de la vitesse
n'était pas intermittent. Cette pointe de vitesse ne se
produit qu'au moment du passage & un cran supérieur. Elle
est plus importante lors des accélérations du moteur &
vide qu'en charge. '

Lors d'une diminution commandée de la vitesse, 1l'huile
s'écoule du cylindre des vitesses & la réserve via la lu-
midre du piston distributeur et le piston d'échappement.

Lorsque aucun solénoIde n'est excité, le moteur tour-
ne au ralenti (275 t/m). A ce moment, tous les noyaux sont
repoussés vers le haut. La vitesse usuelle (cran 6) est
‘ajustée par un écrou de réglage dont la manoeuvre fait
varier la position du point e. Le simple aspect de la fi-
gure fait comprendre 1'effet du réglage. Cette mise au
point est effectuée lors du reéglage du régulateur.

En plagant l'accélérateur en position "Stop" le con-
ducteur provoque l'excitation du solénolde D seul. Il en
résulte la vidange du cylindre de commande de la vitesse
jusqu'au moment olt 1'extrémité supérieure de la tige de
guidage du piston (au niveau du point h) vient soulever
1'écrou d'arrét. Celui-ci entralne la valve pilote vers
le haut., I1 en résulte la vidange immédiate du cylindre
d'injection et 1'arrét du moteur.

Le piston de commande de la vitesse est arrété dans
sa course vers le haut par une butée. Lorsque le moteur
tourne au ralenti, celle-ci se trouve & 3/64" du piston,

A ce moment, 1l'écrou d'arr8t se trouve & 2/64" de l'extré-
mité de la tige. I1 s'en suit que le plongeur du mécanis-
me de commande de la vitesse sera toujours soulevé avant
1tarrét du piston.

¢) Equilibrage des charges.

Pour chaque position de 1l'accéleérateur, le régulateur
assure le maintien d'une vitesse de rotation comstante au
moteur Diesel.

Pour chacune de ces vitesses, il existe une position
bien déterminée et fixe du point J, en régime de traction
ce point peut donc occuper 8 positions différentes et pré-
déterminées, Comme en régime établi, le distributeur d'équi-
libre des charges est au centre, Il en résulte que & chaque
position du point J correspont une position du point e.

Autrement dit, & chague vitesse de rotation du moteur
correspond une valeur bien définie de l'injection,
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Lorsque la locomotive est en régime de traction, la
puissance prend une valeur bien déterminée pour chaque
position de l'accélérateur. C'est ainsi que la puissance
maximum n'est.mise en jeu qu'a la condition de placer
ltaccélérateur au cran &. Aux crans inférieurs, la puis-
sance prend des valeurs plus faibles.

I1 existe donc pour chague régime de la vitesse de
rotation du moteur une wvaleur correspondante de la puis-
sance. Lorsque le moteur Diesel tourne 4 une certaine vi-
tesse, l'injection prend automatiquement une valeur pré-
déterminée capable d'assurer le dév€loppement de puissance
prévu et correspondant & cette vitesse de rotation. Cette
valeur de l'injection restera sensiblement constante tant
que le moteur tournera a4 la vitesse précédente,

En régime de traction, le moteur Diesel est chargé par
la génératrice principale. Aiin que, pour chague cran dtac-
célération, la puissance mécanique demandée par la généra-
trice au moteur, reste égale & la valeur pré-déterminée,
le régulateur ajuste la valeur du courant circulant dans
1'enroulement d'excitation indépendante de la génératrice
principale ., C'est par la variation de l'intensité de ce
courant que la puissance électrique fournie par la généra-
trice est maintenue constante pour une p051t10n donnée de
l'accélérateur.

De cette fagon, la puissance électrique développée
par la génératrice principale est toujours égale, au rende-
ment prés, & la puissance mécanique fournie par le vilebre-
quin du moteur Diesel. Pour chaque position de 1l'accéléra-
teur, le mécanisme d'équilibrage des charges assure donc la
mise en jeu d'une puissance pré-déterminée et maintient
1'égalité entre les puissances électrique et mécanique par
le contrdle des valeurs de l'excitation de la génératrice
principale et de 1l'injection du moteur Diesel.

Sur la (fig. II-39) les différents organes du mécanis-
me sont représentés dans leur position au repos.

L'extrémité supérieure de la boutonniere repose sur un
pivot solidaire du levier flottant "j1l"., Les points j et 1
sont reliés par des tringles respectivement au piston de
commande de la vitesse et au piston d'injection.

L'index solidaire de la tringle "hg" se déplace devant
uné échelle d'indication de la vitesse. L'index placé sur
la tringle "ml" se déplace devant l'échelle indiquant la
longueur d'enfoncement des crémailldres d'injection., Cette
derniére échelle est en réalité placée sur un secteur mo-
bile & 1l'extrémité du régulateur.

Dans 1'étude qui suit, nous supposons gque la locomotive
est en régime de traction et que le conducteur a placé 1l'ac-
célérateur au cran 5. Ces conditions sont les mémes que cel-
les qui étaient posées au départ de 1'étude du maintien de
la vitesse sous 5 a.
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Le lecteur est invité & relire le paragraphe 5 a
avant d'aborder ce qui suit. En fin de cette explication,
on aboutissait & la conclusion que la vitesse primitive
(595 t/m) était rétablie et que le moteur entratnait une
surcharge. En fait, cette surcharge est, comme nous allons
le voir, supprimée par l'action du mécanisme d'équilibrage
des charges.

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

Dés que (voir 5 a) le” piston d'injection monte, afin
de rétablir la vitesse de rotation & sa valeur primitive,
le point "e" monte. Puisque j est fixe, k monte d'une quan-
tité proportionnelle entrainant le distributeur. Les pistons
découvrent chacun leur lumiére. Il en résulte que, sous
l'action de l'huile sous pression venant du moteur Diesel,
la palette du servo-moteur du »régulateur de charge tourne
dans le sens horlogique. Par conséquent, le porte-balais
du régulateur de charge provoque, par son déplacement,
1'augmentation de la résistance du circuit d'excitation
indépendante de la génératrice principale . Il s'ensuit une
diminution de 1l'intensité du courant qui y circule. Comme
cette excitation est concordante, il en résulte une dimi-
nution du flux total mis en jeu dans les circuits magnéti-
ques de la machine, ayant comme conséquence une diminution
de la puissance électrique, La puissance mécanique demandée
au moteur par la génératrice principale diminue, La vitesse
de rotation augmente. Afin de rétablir la valeur de celle-
ci & 595 t/m, le mécanisme décrit sous 5 a fait diminuer
l'injection. Le point I descend, entrafnant k. Sous l'effet
du ressort antagoniste qui l'entrafne vers le bas, le dis-
tributeur d'équilibrage des charges descend jusqu'a suppri-
mer le départ de l'huile de graissage du moteur vers le
servo-moteur du régulateur de charge. A ce moment, 1l'équili-
bre est rétabli. L'injection a repris sa valeur initiale,

Dans ces conditions, le -moteur Diesel +tourne & la vi-
tesse de 595 t/m en entrainangﬁég méme charge que celle
qu'il avait avant la diminutioh de ia vitesse dont il est
question sous 5 a.

Ce qui préceéde nous montre que 1l'équilibre entre les
charges est constamment maintenu. Toute variation de 1'in-
jection provoque une variation de la puissance €électrique
de la génératrice principale.

6. Coﬁséquence de 1'étude des fonctions principales du ré-
gulateur Woodward.

Considérons les mouvements du levier flottant "je"
lorsque la locomotive est en ' régime de traction.,
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~Lorsque le conducteur place l'accélérateur au cran 1
le moteur Diesel tourne & 275 t/m. L'index d'injection
indique 1"68 comme longueur d'enfoncement des crémail-
leéres. A ce moment, l'injection dans chaque cylindre com-
mence & 4° avant le PMH et se termine au PMH.

Le conducteur porte progressivement 1l'accélérateur aux
crans intermédiaires pour le placer finalement au cran 3.
A ce moment, le moteur tourne & 835 t/m et 1'index d'injec-
tion indique 0,96". Dans ces conditions, 1'injection com-
mence & 24° avant le PMH et cesse au PMH,

A chaque avancement de 1l'accélérateur, le levier flot-
tant est soumis & des mouvements qui lui sont transmis en
ses extrémités "j" et "e" respectivement par les pistons
de commande de la vitesse et d'injection. Le point j des-
cend et le point I monte pendant que l'accélérateur passe
du eran I au cran 8, Immédiatement aprés le passage d'un
cran, le distributeur d'équilibrege des charges quitte sa
position moyenne., Il y revient lorsque le servo-moteur
hydraulique a, par son action sur la résistance du circuit
d'excitation, provoque le développement de la puissance
électrique correspondant & 1la nouvelle valeur de la vitesse
de rotation et de l'injection.

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

+ I1 en résulte que l'augmentation de 1'injection est
proportionnelle 3 l'augmentation de la vitesse ., Le dia-
gramme de la variation de la vitesse en fonction de 1'in-
jectign se présente donc sous la forme reprise & la (fig.
I1-40).

Comme le couple d'un moteur Diesel ne dépend que de
1'injection on peut dire qu'il est proportionnel & la
vitesse de rotation. Le diagramme de la vitesse en fone-
tion %u couple aura donc l'allure indiquée a la (fig.
I1-41).

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

Nous avons donc la relation :

Puissance = Couple x Vitesse,

: Les considérations précédéntes nous ont montré que le
couple était proportionnel a4 la vitesse, d'ol :
Couple = Vitesse x Constante

et Puissance (Vites’ae)2 x Constante
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En régime de traction, la puissance sera proportion-
nelle au carré de la vitesse de rotation du moteur. D'ou
1'allure parabolique (fig. II-42) qui représente la varia-
tion de la puissance fournie par le Diesel en fonction
de la vitesse de rotation.

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

Le régulateur comporte un mécanisme qui provoque
1l'arrét du moteur dés que le graissage de celui-ci est
compromis, soit par unde résistance  anormale dans la
tuyauterie d'aspiration de la pompe de graissage, soit
par une pression insuffisante aux endroits & graisser.

Ce mécanisme est relié : d'une part & un point éloi-
gné du circuit de graissage par le raccord (32), d'autre
%arg, 3 la conduité d'aspiration de la pompe & lthuile

%3 )= :

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

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

Le diaphragme (44) est également soumis sur sa face
droite, -4 la pression qui rdgne en (14) au-dessus du
piston de riglage de la vitesse.

Si la pression de graissage vient & tomber en-dessous
de la limite dangereuse, le diaphragme en se détendant sous
l'action de la pression gqui régne sur sa droite, entratne
le distributeur (34) vers la gauche, établissant la commu-
nication entee les conduits (36)et (37) vers le fond du
eylindre dans lequel se meut le piston (35).

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

Ctest ainsi que :

au ralenti, 1a pression de graissage minimum nécdssaire
est 5 psi (0,35 kg/em2),

3 pleine vitesse, la pression de graissage minimum néces-
saire est 15 psi (1,05 kg/cm2).

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

Le conduit (36) est en liaison avec le circuit d'huile
sous pression fournie par les accumulateurs.

II - 33



Ainsi, le piston (35) est soumis & l'action de cette
huile sous pression, des que le distributeur (34) est
attiré vers la gauche.

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

Aux faibles régimes de vitesse.

(dans le cas de moteurs EMD pour les crans 1 et 2 de l'ac-
célérateur).

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

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

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

Par un réglage correct de la position du manchon (39)
on arrive & réaliser le remplissage de ce cylindre en 35

& 45",

Aux régimes normaux de vitesse.

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

Le passage direct de l'huile sous pression dans le
conduit (36) est possible gréce & l'ouverture de la sou-
pape de by-pass (38) (dans les moteurs EMD, cette ouver-
ture est commandée par l'abaissement de la plaque trian-
gulaire (7)).

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

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

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

b) 1la vidange de 1l'espace (14) via les conduits (40) et
(41) vers le carter du régulateur,

¢c) la manoeuvre de l'interrupteur (42) du circuit d'atarme.
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I1 en résulte 1l'arrét du moteur, par suite du soulé-
vement de la tige de la valve-pilote d'injection (4) au
contact du guide du piston de réglage de vitesse avec la
butée (21).

Lorsque le moteur est aux régimes normaux de vitesse,
cet arrét se produit immédiatement apreés que s'est marquée
la défaillance du graissage (voir en (2) ci-dessus).

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

Influence d'une résistance anormale, dans le cireuit d'as-

piration de la pompe de graissage.

Toute résistance anormale & l'aspiration de l'haile se
traduit par une déformation du diaphragme (45) wvers la
droite. Cette déformation & une action sur la bille (46)
qui est une soupape & double siége, appuyée normalement
sur son sitge de G par l'action de la pression de graissage
captée en (32).

Le poussoir (47) solidaire du diaphragme (45) décolle
la bille (46) de son sidge de G et vient l'appuyer sur son
siege de D, La communication est aussi coupée entre le rac-
cord (32) et la face G du diaphragme (44). Cette face se
met & la pressiond 'aspiration (33). Le diaphragme (44) se
déplace vers la G et le dispositif de sécurité fonctionne
comme le cas d'un manque de pression de graissage. Ce dispo-
sitif de sécurité est réglé pour fonctionner d&s que le
vide dans le conduit d 'aspiration dépasse 17 & 19 pouces
de mercure (0,56 & 0,62 kg/cm2).

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

Au cas ol, lors d'un déclenchement du piston d'arrét
provoquant 12 sortie du plongeur, le personnel wvoudrait main-
tenir ce plongeur enfoncé afin de continuer la route, un
dispositif spécial, monté & l'intérieur du plongeur ouvre
plus grand le retour d'huile du servo de contr8le des vi-
tesses vers le carter du régulateur emp&chant ainsi toute
fraude.

Influence du régulateur de charge sur les caractéristiques
de la génératrice principale,

1. Réalisation des caractéristiques externes équipuissantes
de la génératrice principale (fig. I1I-43).

Considérons une locomotive en régime de traction et
supposons que le conducteur ait placé l'accélérateur en une
position intermédisire (cran 5 par exemple).
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La génératrice principale, entratnée par le moteur,
tourne 2 la vitesse de 595 t/m.

Le régulateur maintient cette vitesse constante. Le
régulateur de charge, de son c8té, ajuste 1l'intensité du
courant dans le circuit d'excitation indépendante de la
génératrice principale & une valeur telle gque la puissance
pré-déterminée (pour le cran 5) soit effectivement déve-
loppée (voir diagramme P + £ (N).

Dansg ces eonditions, la tension aux bornes de la géné-
ratrice principale est U volts et le courant débité dans
les moteurs de traction est I amperes.

Pour la vitesse de rotation de 595 t/m, la caracté-
ristique externe de la génératrice principale résultant
des excitations dépendantes est de la forme AB. Elle est
fortement tombante. C'est la caractéristique en charge
d'une génératrice & excitation compound-discordante. L'en-
roulement d'excitation indépendante produisant un flux
concordant, le point de fonctionnement de la génératrice
principale dans les conditions définies ci-dessus se si-
tuera en C. La tension aux bornes de la génératrice prin-
cipale vaut V = 0 D volts, et le courant débité I = O E
ampéres.,

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

U = EF = F C.

La puissance débitée par la génératrice principale &
comme valeur :

P =UI = 0D x 0OE = surface du rectangle ODCE.

Suppo_sons que pour une raison gquelconque (augmenta-
tion de la résistance & la traction) la vitesse du train
vienne & diminuer. '

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

Le point C se déplace vers la droite et paralldlement
3 la caractéristique A B car les excitations dépendantes
de la génératrice principale sont influencées directement
par les variations du débit. Lorsque le point C atteint sa
nouvelle position 01, le courant débité vaut O E1 = 11 et

la tension aux bornes U = E1 C

1 1

Celle-ci se décompose comme suit :

U1 = E1 F, '+ P C

1 1 1
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La tensjon donnée par l'excitation indépendante est
telle que :

: C1 F1 = CPF

L'intensité du courant d'éxcitation indépéndante n'a
donc pas varié.

Dans ces conditions, la puissance aux bornes de la
génératrice principale vaut P1 = U1 11 = surface du

rectangle O D1 01 ET' -

Les constructions de la (fig. II-43) montrent claire-
ment que la surface O D1 01 E1 .est plus grande que la

surface 0 D C E, La différence entre les d?ux surfaces est

représentée par le rectangle D1 C, Ci D1,

Lorsque le courant débité par la gémératrice princi-
pale passe de la valeur I & la valeur I;, la puissance aux

bornes augmente de la valeur représentée & 1'échelle du
graphique par le rectangle D, C, C, D, (en rouge).

L'augmentation de la puissance électrique provoque
une augmentation de la puissance mécanique demandée par la
génératrice au moteur Diesel. Le moteur est surchargé, sa
vitesse de rotation diminue. Le mécanisme de maintien de
la vitesse agit comme expliqué sous 5a. L'injection aug-
mente, En conséquence, le distributeur du mécanisme
d'équilibrage des charges monte provoquant par 1l'intermé-
diaire du régulateur de charge l'augmentation de la résis-
tance du circuit d'excitation indépendante de la généra-
trice principale.

Sur la (fig. II-43) le point Cy

C'; . A ce moment, le distributeur d'équilibrage des char-

descend jusqu'en

ges est revenu en position moyenne (voir 5a). Le point C!
est tel que la puissance U', I1 développée & ce moment

soit égale 4 U I. Le point C'; est le point de fonctionne-

ment de la génératrice principale pour la vitesse de rota-
tion de 595 t/m et pour un débit de I, ampdres.

Pour le moteur Diesel, le régime au point C'1 est
exactement le méme qu'en C : la vitesse de rotation et
l'injection sont les mémes.

Pour la génératrice, les puissances débitées en C'1
et en C sont égales mais elles résultent des produits d'é-

léments gqui ont varié en sens contraire. En C‘1 la tension
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aux bornes est plus faible et le courant débité est plus

grand qu'en C, L'égalite U I = U'1 I'1 est cependant

maintenue.

En considérant d'autres asugmentations de courant 3

partir du point 0'1, nous trouverions d'autres points 0'2,

L] 1 .
C 39 C groveeeee tels gue :

U I = U'.l I',‘ = U' I' = U' I' =U! 1‘400..-0.

2 2 T3 4

Ces points se trouvent tous sur la courbe d'équation
U I = Constante. C'est l'hyperbole équilatére dont les
agymptotes sont les axes des coordonnées et qui passe par
le point de départ C. Cette courbe & 1l'allure A, By

Dans la z6ne de droite de la courbe, les choses ne
se passent pas exactement comme ci-dessus.

Supposons que le point de fonctionnement de la géné-

ratrice se situe en 02 . Pour les mémes raisons que pré-

cédemment, le courant 12 augmente et prend la valeur I3.

Le voint 05 est tel que F2 02 = F3 03 . Le point 03
se trouve en-dessous de l'hyperbole. La génératrice déve-

loppe moins de puissance en 03 qu'en 02 (rectangle D'3
!
Cry Cy ZDB)(en.vert).

Le moteur Diesel est déchargé d'autant. Sa vitesse de
rotation augmente. L'injection diminue. Le distributeur du
meécanisme d'équilibrage des charges descend, provoquant la
rotation du régulateur de charge vers une augmentation
d'excitation. Il en résultera la montée du point 03 jus-
qu'en 0'3 s8itué sur l1l'hyperdbole.

Le lecteur est invité, & titre d'exercice, & considé-
rer des diminutions du courant débité par la génératrice
principale. I1 constatera que, dans la z8ne de gauche, le
moteur Diesel est déchargé et qu'il est surchargé dans la
z06ne de droite.

La caractéristique externe de la génératrice princi-
pale tournant & la vitesse de 595 t/m est donc de la forme
A1 B1 . Comme le moteur Diesel tourne & 8 régimes diffé-

rents de vitesse, la génératrice principale aura 8 carac-

téristiques externes de la forme A1 By .
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2. Courbe de réglage de la génératrice principale (fig.

La courbe de reglage de la génératrice principale
pour une vitesse de rotation déterminée est celle qui don-
ne la variation de l'intensité du courant dans le circuit
d'excitation indépendante en fonction du courant débite.

Ltallure de cette courbe peut &tre déduite du dia-
gramme (fig. II-43). En effet, il suffit de porter sur un

graphique les différentes valeurs ¢ F, C'1 F1 02 F2 0'3

FB""" en ordonnées correspondantes sux courants débités

par la géndératrice principale,soient_l, If, 12, 13,.....

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

Dans la z8ne de gauche, l'augmentation du courant pro-
voque des surcharges du moteur Dlesel. Le régulateur Wood-
ward réagit en soulevant le distributeur d'équilibdbrage des
charges. Le servo-moteur du régulateur de charge tourne
dans le sens horlogique et provoque la diminution de 1'in-
tensité du courant dlexcitation (fig. II-45).

Dans la z6ne de droite, l'augmentation de l'intensité
du courant de débit provoque la rotation du servo-moteur
hydraulique dans le sens anti-horlogique. Le courant d'exci-
tation augmente (fig. II-46). '

Cette courbe de réglage est celle qui correspond & la
vitesse de 595 t/m (cran 5)., La génératrice principale pos-
séde une famille de 8 courbes de rédglage semblables & cel-
le-ci.

3. Synthése des variables de foncticnnement.

_ Afin de faire apparattre, de fagon simultanée, les
actions du régulateur Woodward et du regulateur de charge
sur les différentes variables de fonctionnement d'une lo-
comotive en régime de traction, les courbes donnant les
variations de = ces €léments en fonction du courant débite
par la génératrice principale sont tracées sur le graphique
(fig. II-47).

~ Seul l'axe des abscisses est gradué en ampéres. Pour
la facilité du tracé des courbes, l'axe des ordomnnées n'est
pas gradué., Les origines de ces diagrammes ne sont pas si-
tuées sur l'axe des sabscisses.

Les mesures cont €été faites sur l'une des 2 locomotives
remorquant un train de 1750 T et abordant une rampe de
+ 13 °/°° 1taccélérateur étant placé au cran 4
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La courbe V représente la variation de la vitesse du
train en fonction du courant débité par la G. P, Lors de
l1'abordage de 1la rampe, le courant débité vaut 762 A, La
dernidre lecture faite indique un courant de 1800 A. Pen-
dant cette augmentation d'intensité, la vitesse du train
est passée de 50 km/h & 10 km/h.

La courbe VI indique la variation de la tension aux
borneg de 1a G. P, Celle-ci diminue au fur et & mesure de
1'augmentation de 1'intensité du courant débité (voir 1la
caractéristique en charge de la G. P.)(fig. I1-43).

La courbe I représente la variation de 1l'injection
en fonction du courant de débit de la G. P. C'est une
droite pratiquement parallele & 1l'axe des abscisses. L'in-.
jectiop ne varie donc pas lorsque le conducteur ne modifie
pas la position de l'accélérateur. La longueur d'enfonce-
ment des crémailléres vaut I"3.

La courbe II représente la variation de 1la vitesse de
rotation du moteur Diesel en fonction du courant de débit
de la G. P. C'est une droite paralldle & l'axe des abscis-
ses. La vitesse est maintenue par le régulateur Woodward i
la valeur constante de 515 t/m.

La courbe III droite paralléle & l'axe des abscisses
représente la variation de la puissance aux bornes de la
G. P, en fonction du courant débité. La valeur de la puis-
sance ne change pas. Ceci pouvait &tre prévu. En effet, la
vitesse de rotation du moteur Diesel (cran 4) et l'injec-
tion sont constantes.

. La courbe IV est celle de réglage de la G, P, pour la
vitesse de rotation de 515 t/m (cran 4). Dans la branche
descendante de la courbe (gauche), l'augmentation du débit
de la G.P. provoque des surcharges au moteur Diesel. L'in-
verse se produit dans la branche montante (droite)., Les
mouvements du régulateur de charge sont schématisés pour
chacune des branches de la caractéristique. Le courant
d'excitation est minimum pour un courant de débit un peu
inférieur & 1200 A, C'est & ce moment que le sens de rota- -
tion du régulateur de charge change.

1. Dispogitif de retour rapide 3 l'excitation minimum.

Dans divers caes (fransition, patinage, etec...) il est
nécegsaire de réaliser automatiquement le retour au minimup
d'excitation de 1la G.P.

Cette manoeuvre es$t commandée par l'action du solénolde
0. Lorsqu'il est excité, son poussoir enfonce le double
piston plongeur (29) dans sa buselure, ce qui permet &
1'huile sous pression enfermée entre les 2 corps du piston
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plongeur d'accéder au cylindre (30) sous le piston (31).
Celui-ci en se soulevant, atteint la butée du ressort (28)
qu'il comprime et entraine dans sa course ascendante la
valve-pilote (27) du régulateur de charge. Par ce mouve-
ment 1l'huile sous pression est admise dans le régulateur
de charge sur la face G de 1a palette mobile tandis que

la face oppos€e est mise en communication avec le carter,
Le bras du régulateur est ainsi entralné de la position

de champ maximum, vers la position du champ minimum,

G. POSITIONS CARACTERISTIQUES DU REGULATEUR,

Les fig. II-50 a 11-56 représentent schématiquement
les régulateurs Woodward et de charge, ainsi que les liai-
sons existant entre le premier et le moteur Diesel.

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

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

La pompe & huile du régulateur ne tourne pas. L'huile
n'est sous pression dans aucune partie du régulateur
Woodward. I1 en est de méme du régulateur & charge car les
pompes 4 huile du moteur Diesel ne tournent pas.

Le plongeur du relais de commande de la vitesse as-
sure la mise en communication de la chambre (14) avec la
réserve d'huile. Il en résulte un soulevement de la valve
pilote (2) par 1l'écrou d'arrét (21). Le mécanisme de com-
pensation et le servo-moteur d'injection sont en communi-
cation avec la réserve d‘'huile,

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

Le régulateur de charge se trouve.é lt'excitation mi-
nimum car, lors de la mise & ltarrét du moteur Diesel, le
solénoide O était sous tension.

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

Dans cette situation, l'accélérateur est en position
#IDLE", Aucun des solénoldes A, B, C ou D n'est sous ten-
sion. Seul, le solénoide O est excité, provoquant ainsi
1'élimination du mécanisme d'équilibrage des charges.

Le régulateur de charge est en position d'excitation
minimum. L'index de vitesse est en face de "IDLE". Celui
d'injection en face du repere 1,79,

3. Locomotive en régime de traction - Accélérateur au cran 1

Dans ces conditions, le moteur Diesel tourne au ralenti
(275 t/M). Le solénoide "O" n'est pas sous tension., Il en
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résulte que le mécanisme d'équilibrage des charges est
en service, Ceci est d'ailleurs normal puisque la géné-
ratrice principale &bite dans les moteurs de traction.,

L'index de vitesse se trouve sur IDLE. Cet €lément
ajouté 2 celui du centrage du distributeur d'équilibrage
des charges assure au levier flottant (23) une position

telle que l'index d'injection se trouve en face du repere
1168,

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

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

Lessolénoides A et C sont alimentés., Le moteur Diesel
tourne & 515 t/m. L'index de vitesse se trouve en une posi-
tion intermédiaire entre IDLE et FULL-SPEED, L'index d'in-
jection indique 1"30, '

- L'augmentation du courant débité par la génératrice
principale & provoqué une augmentation de la charge imposée
au moteur Diesel. Les masselottes se rapprochent et le dis-

tributeur (27 est soulevé provoquant ainsi une diminution
de la puissance imposée par la génératrice principale au
Diesel.

Le fonctionnement du mécanisme serait le méme lors
d‘unﬂdiminution du courant de débit dans la z6ne opposée
du graphique (U, I).

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

A ce régime de vitesse, la plaque triangulaire provoque
1'ouverture par la soupape (38) de la conduite d'alimenta-
tion en huile du mécanisme de protection contre le mangue
de pression d'huile.

Le moteur Diesel s'arré&te en quelques secondes car le
recul du piston (35) se fait trds rapidement (débit d'huile
constant). Les masselottes, brusquement déchargées, s'écar-
tent.

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

La figure montre les mouvements des organes au cas ol
le manque de pression d'huile survient lorsque la locomo-
tive est en traction, le moteur Diesel tourmant au ralenti.

La plaque triangulaire n'étant pas abaissée (aucun so-
l1énofde n'est alimenté), la soupape (38) ferme le by-pass
et l'écoulement d'huile sous pression vers le piston (35)
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est intermittant. Celui-ci recule par conséquent lentement.
L'arrét du moteur Diesel est obtenu apres un &lai de 35
a 40n,

" Dans les deux cas (5 et 6) l'interrupteur LOS ferme
le circuit des lampes de signalisation (jaunes).

7. ORS excité (fig. II-56).

La locomotive est en régime de traction. L'accéléra-
teur est au cran 4. L'excitation de ORS provoque le départ
du bras du régulateur de charge vers l'excitation minimum.
Le moteur Diesel, brusquement déchargé, tend & augmenter
de vitesse et les masselottes s'écartent, provoquant la
diminution de l'injection. L'index se déplace vers la va-
leur 1"79, L'index des vitesses garde la position qu'il
occupait avant 1l'excitation de "O".

H. GRAISSAGE DU MOTEUR (Fig. II-57).

Le graissage du moteur est assuré par de l'huile sous
pression. Le systéme de graissage se compose de trois cir-
cuits distinets :

- le circuit de filtration et de réfrigération (circulation),
- le circuit de graissage proprement dit,
- le circuit de refroidissement des pistons.

1° Le circuit de filtration et de réfrigération.

L'huile est aspirée dans la réserve située & la pariie
inférieure du moteur. Par un tuyau plongeant dans une fon-
taine, la pompe de circulation 3 aspire l'huile via un fil-
tre métallique & grosses mailles 2. Celui-ci se trouve
dans le compartiment fermé par le couvercle carré dans le&
botte & filtres placée du c6té avant-droit du moteur.

Lorsque le moteur tourne & sa vitesse maximum, la pom-
pe de circulation débite 950 litres par minute. Cette pompe
refoule 1thuile vers le filtre Michiana 4. Celui-ci se com-
pose de quatre éléments filtrants en tissu. Ces éléments
ont la forme de cylindres et sont disposés verticalement.
Lthuile y circule de l'extérieur vers 1l'intérieur. La cuve
eylindrique 4 contenant les filtres Michlana est divisée en
deux compartiments. L'huile y entre par le compartiment su-
périeur et en sort. par le compartiment inférieur. Pour pas-
ser d'un compartiment & l'autre, 1'huile peut, soit traver-
ser les éléments filtrants et par leur tube central passer
dans le- compartiment inférieur, ou passer par les soupapes
by-pass. Celles~ci, au nombre de cing, €tablissent une com-
munication directe entre les deux chambres de la cuve.
Lthuile passant par les by-pass n'est donc pas filtrée par
les €léments en tissu.
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Du compartiment inférieur du "Michiana", 1‘'huile part
vers le réfrigérant d'huile 5. Celui-ci est du type a
tubes d'eau. L'huile y céde ses calories & l'eau de refroi-
dissement du moteur Diesel. A la sortie du réfrigérant,
1'huile s'écoule par gravité vers le deuxidme compartiment
6 de la botte & filtre précitée. La, elle traverse deux
cartouches filtrantes métalliques et & fines mailles.

On remarque encore & la figure II-57 les conduites
12 et 13. Ce sont des conduites de désaération. Sur la
conduite 12, on a placé le robinet & pointeau 14 qui sert
& prélever des échantillons. Le tuydu 13 met la partie su-
périeure du réfrigérant en liaison avec le carter., Ces
conduites sont de sections beaucoup plus faibles que celles
de circulation d'huile.

2° Le circuit de graissage,

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

La pompe 7 débite 550 litres par minute 3 la vitesse
de rotation maximum, Cette pompe refoule l'huile dans la
rampe principale située dans le V du carter (fig., II-6), A
l'entrée de celle-ci est monté un by-pass 11 qui laisse re-
tourner 1'huile dans la r8serve lorsque .sa pression tend
4 dépasser 3,5 kg/cm2. Partant de la rampe principale, des
conduits auxiliaires assurent l'alimentation en huile des
paliers du vilebrequin. Par des conduits intérieurs &
celui-ei, l'huile est amenée aux t&tes de bielles., Les en-
grenages de l'avant du moteur sont graissés- par de l'huile
prélevée au palier n°® 1 du vilebrequin.

De 1l'extrémité de la rampe principale partent des con-
duits de graissage pour les engrenages de l'arridre du mo-
teur. C'est de ce c¢8té que l'huile venant de la rampe prin-
cipale est admise au centre des arbres & cames pour grais-
ser le mécanisme de la culbuterie et alimenter les rattra-
peurs de jeu. L'huile de graissage de la culbuterie retourne
4 la réserve par des tuyaux traversant la bolte & air ( fig.
I1-6).

Jur la conduite d'arrivée de l‘'huile dans les arbres a
cames (extrémité de la rampe principale) sont réalisés les
branchements allant au manomdtre de pression d'huile et &
1l'appareil de protection contre le manque de pression
d'huile inclus au régulateur Woodward. '

%¢ Te circuit de refroidissement,

La pompe 8 agpirant 1l'huile a la sortie des filtres
métalliques 6 peut débiter 275 litres par minute 3 sa vi-
tesse de rotation maximum. Cette pompe refoule l'huile par

II - 44



la conduite ¥J dans deux rampes paralléles & la rampe
prinecipale et allant de 1l'avant jusqu'a 1l'arridre du mo-
teur. En face de chaque cylindre (fig. II-6) une dériva-
tion auxiliaire est faite sur la rampe. Le tuyau partant
de la rampe se prolonge jusqu'a la base de la chemise,
Son extrémité est paralldle & l'axe du cylindre et vient
se placer dans un logement pratiqué dans le porte piston
lorsque celui-ci arrive au point mort bas. L'huile est
dirigé par un conduit oblique vers les nervures de la
téte de piston pour le refroidir et assurer sa rotation.
Elle graisse ¢également le pied de bielle et les surfaces
de pivotement du piston sur le porte piston, apreés quoi,
elle retombe dans la réserve, par deux trous diamétrale-
ment opposés forés dans le porte-piston.

4° Pressions d'huile dans le circuit de graissage.

Valeur normale a 835 t/m 2,5 4 3 kg/cm2
" minimum & 835 t/m 1,4 kg/cm2
" pormale & 275 t/m 1 31,8 kg/cm2
"  minimum & 275 t/m 0,4 kg/cm2

Si accidentellement, la pression d'huile descend 2
une valeur dangereuse, le régulateur provoque l'arrét du
moteur (voir F = 7°). A ce moment, un bouton sort de la
paroi avant du régulateur d'une longueur de 10 mm. Une
bande rouge est visible a la périphérie du Dbouton. Celui-
ci doit &tre enfoncé avant de relancer le moteur,

5°¢ Niveau dé& l'huile.

Ce niveau se mesure & chaud, lorsque le moteur tourne
au ralenti, au moyen de la jauge prévue & cet effet, Celle~-
ci porte les inscriptions "LOW" (vide) et "FULL" (plein).
Le niveau doit étre compris entre les deux repéres. I1 doit
étre mesuré lorsque le moteur tourne car ei celui-ci est
4 1'arrét, 1'huile contenue dans les boftes & filtres et
le réfrigérant s'écoule dans la réserve et le niveau marqué
4 la jauge est trop élevé (de 120 mm).

6° Ajoute et vidange d'huile.

Les ajoutes d'huile se font par 1'orifice découvert
en enlevant le couvercle carré se trouvant sur le comparti-
ment 2 de la boite & filtres. Ces ajoutes peuvent se faire
sans danger lorsque le moteur tourne. Par contre, l'enleé-
vement du cavalier de blocage des deux éléments contenus
dans le compartiment 6 ne peut pas se faire gquand le moteur
tourne ¢ il y a danger de projection d'huile chaude.

La vidange du circuit de graissage se fait par un'

tuyau branché & la base de la fontaine d'aspiration de la
pompe 3. '
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I, CIRCUIT DE REFROIDISSEMENT (fig. II-58).

Le moteur Diesel est refroidi par l'eau. Les t&tes
des pisgons sont refroidies par de l'huile de graissage
(G - 3°9),

1° Circuit principal.

C'est le circult proprement dit de refroidissement
du moteur. Il est schématisé & la figure II-58.

La circulation de 1'eau est forcée par deux fPompes
centrifuges situées & l'avant du moteur (fig. II-1)., Ces
pompes sont commandées par engrenages a partir du vile-
brequin. Elles sont montées en charge : le réservoir d'ex-
pansion (G) du circuit est surélevé et raccordé a l'aspi-
ration des pompes. Chacune d'elles refoule l'eau dans la
rampe principale située paraliélement au vilebrequin de
chaque c6té¢ de la boite & air (fig. II-6). Afin de simpli-
fier le schéma du c¢ircuit, une seule pompe et une seule
rampe y sont représentées.

En face de chaque chemise, une prise d'eau est faite
sur la rampe principale (2) (fig. II-59). On peut voir &
la figure II-58 -~ et fig. II-6 le chemin suivi par l'eau
depuis la rampe principale jusqu'd la sortie du moteur.
Lteau venant de 1a rampe principale pénétre & la partie
inférieure de la chambre d'eau de la chemise. Un déflec-~
teur monté & l'entrée détourne l'eau et 1l'empéche de frap-
per directement la paroi de la chemise - fig. II-59. Elle
en sort par des orifices communiquaent avec la chambre d'eau
de la culasse. A la sortie de celle-ci, 1l'eau est déversée
g#ans un conduit axial (3) du moteur entourant les conduits
d'amenée des gaz brflés aux collecteurs d'échappement.

A 1ltarridre du moteur, le conduit central se termine
par deux tuyaux de’ forte section. Chacun de ces passages
dteau aboutit & l'extrémité d'une rangée de cing radiateurs
de refroidissement (4). Le schéma (fig. II-58) ne représen-
te qu'une rangée de radiateurs et un seul conduit d'arrivée
dteau, L'eau parcourant les radiateurs en série, de l'ar-
rigre vers l'avant, cdde ses calories & l'air de refroidis-
sement traversant les radiateurs 2 1l'appel des ventilateurs
(5) situés au~-dessus. A la sortie des radiateurs, 1l'eau
pénttre dans le réfrigérant d'huile (6). La sortié de celui-
¢i est raccordée mu collecteur d'aspiration des pompes (1).

2°¢ Circuite auxiliaires.

a) Circuit des thermostats.

C'est le circuit de contrfle de la température de
1'eau. L'eau de circulation est prélevée par une tuyaute-
rie de faible diamétre & 1'avant du conduit central (3).
L'eau traverse le réservoir (7) contenant les bulbes des
thermostats. La sortie d'eau du réservoir (7) abouti a la
partie supérieure du vase d'expansion (9). Les bulbes des
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thermostats sont donc influencés par de l'eau sortant du
moteur : c'est & ce moment que la température de 1l'eau
atteint sa valeur la plus élevée.

La figure II-60 montre la disposition en plan des
ventilateurs par rapport aux radiateurs. Il y a deux ven-
tilateurs au-dessus de chaque rangée de radiateurs. Chaque
ventilateur est accouplé directement & 1'induit d'un mo-
teur triphasé & cage. Ces moteurs, au nombre de quatre,
sont mis en marche & 1'intervention des thermostats qui
commandent des contacteurs triphasés situés dans les cir-
cuits d'alimentation des moteurs. Le courant d'alimentation
des moteurs est fourni par un alternateur incorporé & la
génératrice principale. La vitesse du rotor de l'alterna-
teur est la méme que celle du vilebrequin., La fréquence de
la tension triphasée engendrée est donc proportionnelle a
la vitesse de rotation du moteur Diesel, Il en résulte que
la vitesse des ventilateurs est proportionnelle & celle
du moteur Diesel et par conséquent & sa charge. Lorsque le
régime du moteur Diesel varie, la vitesse des ventilateurs
varie dans la méme proportion. La puissance de ventilation
est donc automatiquement adaptée aux variations de la char-
ge du moteur et du débit des pompes a eau,

Les ventilateurs tournent dans le sens antihorlogique
pour un observateur placé a 1l'extérieur de la locomotive.
Ils sont situés au niveau de la toiture, leurs moteurs de
commande étant en-dessous. Le tableau ci-aprés donne les
températures de mise en marche et d'arrét des ventilateurs.

Ventilateur n® 1 2 | 3 4
Démarrage 73 3 75 77 84 79| 80 & 82 | 84 & 86
Arret 7 73,5 75,5 | 77,5

L'air aspiré par les ventilateurs entre par les volets
4 lamelles verticales situés dans le milieu de chague long-
pan de la locomotive au niveau des filtres & air des parois.
L'air traverse les radiateurs de bas en haut et est rejeté
3 1'extérieur sur le toit de la locomotive. Les volets la-
téraux sont manoeuvrés par des servo-moteurs & air comprimé.
Ils s'ouvrent lors du démarrage du ventilateur m® 1 et ils
se referment lors de son arr8t. Les organes d'admission
dtair aux servo-moteurs sont des électro-valves dont les
bobinages sont mis sous tension en méme temps que l'électro
de commande du contacteur du moteur n°® 1.

La figure II-60 donne aussi la disposition des thermo-
stats. Le réservoir (7) (fig. II-58) se compose en fait de
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deux compartiments nettement séparés. Dans le comparti-

ment de gauche se trouve le bulbe d'un thermostat (ETS)

qui, lorsque la température de 1l'eau atteint 95° tempé-

rature dangereuse, provoque l'allumage d'une lampe rouge
au tableau de bord et fait fonctionner la sonnerie d'a-

larne.

b) Circuit de chauffage.

Le branchement (8) conduit 1'eau aux chaufferettes
des deux postes de conduite. Ce sont de petits radiateurs
cylindriques dans l'axe desquels tolrne un ventilateur y
forgant 1a circulation de 1l'air. Les ventilateurs sont
accouplés & des moteurs électriques commandés 3 partir du
tableau de bord. Dans chaque poste de conduite, on trouve
deux chaufferettes & eau chaude. L'eau de retour des
chaufferettes arrive en (11), Des vannes sont montées sur
les conduits d'arrivée et de retour d'eau aux chaufferettes
permettant ainsi 1'isolement du chauffage dans un poste en
cas d'avarie.

c¢) Circuit de remplissage,

L'alimentation du circuit se fait par le branchement
(13). On trouve un raccord de remplissage sous chaque long-
pan. Les raccords sont peints en jaune. Avant de faire le
remplissage, il faut ouvrir la vanne A située sur le trop-
plein du vase d'expansion. Lorsque l'eau s'écoule par le
trop-plein, on coupe l'alimentation. Aprés 1l'opération,
la vanne A est fermée. La communication du réservoir (9)
avec l'atmosphere se fait par un tuyau dont 1l'extrémité
débouche sur le toit de la locomotive. L'extrémité de ce
tuyau est garnie d'un bouchon percé., C'est par cet orifice
que l'on introduit le produit de traitement interne de
1'eau,

d) Circuit d'appoint.

Par le branchement (12), il est possible d'alimenter
le circuit d'eau du moteur par 1l'eau de réserve au moyen
d'une pompe & main aprés avoir ouvert la vanne C.

e) Circuit de vidange.

Pour vidanger le circuit, il suffit d'enlever le bou-
chon d'extrémité du tuyau (14) et d'ouvrir la vanne B. Ce
tuyau est situé du c6t€ avant gauche du moteur Diesel; il
est branché & 1l'entrée de la rampe principale de gauche,

Pour assurer la vidange du canal axial (3), les cu-

lasses d'extrémité sont munies de tubes de décharge d'eau
prolongés : ceux-ci font office de siphons (fig. II-6).
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-Pour faire la vidange compléte du circuit, il faut
en outre ouvrir le purgeur inférieur de la pompe & eau
de droite ainsi que ceux des conduites de retour des chauf-
ferettes, Ces derniers sont situés sous le plancher de
chaque poste de conduite aux points les plus bas du cir-
cuit.

J. CIRCUIT DU COMBUSTIBLE (fig. II-61).

La réserve de gasoil est contenue dans deux reser-
voirs communiquant emtre eux par leur partie inférieure.
L'alimentation peut se fafre de chaque c8té de la locomo-
tive.

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

La pompe (3) aspire & travers un filtre en coton
(Duplex) situé dans le compartiment (2) d'une bofte &
filtres placée du c6té avant droit du moteur Diesel. L'ex-
trémité du tuyau d'aspiration se trouve au fond du réser-
voir.

La pompe refoule dans le deuxiéme compartiment (4)
de 1a bofte & filtres Duplex. Le gasoil y est filltré par
une cartouche identique 3 celle du compartiment (2).
Lorsque la cartouche du compartiment (4) est colmatée par
les impuretés, la pression au refoulement de 1la pompe
augmente. Lorsqu'elle atteint la valeur de 1,050 kg/cm2,
une soupape maintenue par un ressort taré s'écarte de son

~ gidge et, par un by-pass, livre le passage @u gasoil di-

rectement vers la sortie du compartiment (4) sans &tre
filtré.

De la sortie des filtres Duplex, le gasoil est dirige
vers les deux filtres en bronze fritté (5) (fig. II-62).
Ceux-ci ont une forme tronconique et sont fermés par leur
petite base. Le combustible traverse les parois des fil-
tres de l'extérieur vers l'intérieur. Lorsque ceux-ci sont
obstrués, la pression & 1l'entrée augmente. D&s qu'elle at-
teint 3,150 kg/cm2, le gasoil s'écoule par un by-pass dans
1a cloche en verre de droite., Celle—ci se remplit. Le com-
bustible retourne & la réserve.

A la sortie des filtres en bronze, le gasoil est
dirigé vers les deux rampes principales courant le long de
chaque ba¢ de culbuterie. Un branchement en face de chaque
pompe-injecteur y améne le gasoil. La pression d'injection
est de 1250 kg/cm2. Le combustible arrive aux injecteurs
en quantité 5 & 6 fois supérieure & celle nécessaire a
1talimentation du moteur lorsque celui-ci travaille &
pleine charge.
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Le gasoil en excés, assurant le refroidissement des
pompes-injecteurs, est repris par les rampes (7) et ren-
voyé & la réserve via le globe en verre de gauche. Ce
globe, situé contre le moteur, doit &tre rempli de gasoil
bien clair lorsque le moteur tourne.

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

Le moteur de la pompe nourrice est mis en marche a
partir du tableau de lancement situé dans 1la salle des
machines. Dans le circuit d'asservissement du moteur
sont placés quatrd interrupteurs d'urgence : un dans
chaque poste de conduite et un sur chaque long-pan.
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PARAGRAPHE III -~ TRANSMISSION.

A, Emplacement des organes.

1. Caractéristiques essentiellesn.

La locomotive posséde deux postes de conduite, un a
chaque extrémité , entre lesquels est située la salle des
machines comprenant principalement le moteur Diesel, lequel
entraine une génératrice principale, un alternateur et une
génératrice auxiliaire., . Lo

) EoTt .

a) la génératrice grincipale produit du courant’s haute
tension alimentan es moteurs de traction via
les contacteurs de puissance et les inverseurs disposés
dans l'armoire électrique.

Dans celle-ci nous trouvons encore les contacteurs
de shuntage dont les résistances sont placées dans la
salle des machines. .

) b) l'alternateur produit du courant triphasé alimen-
tant les ventilateurs V.M. des moteurs de traction et via
les contacteurs A.C. les 4 ventilateurs de toitures V.R.
du circuit de refroidissement.

¢) la génératrice auxiliaire produit du courant continu
basse tension alimentant la batterie et tous les auxiliai-
res.

2. Loecalisation de l'appareillage .( planche 1)

a) Poste de conduite n° I,

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

Au centre se trouve l'amperemétre principal A.P. muni
d'une vis de correction de la position de l'amaiguille.

En dessous de celui=-ci, sont placés sur une horizontale
les boutons poussoirs : sablage, appel assistant, purge
chaudiére et purge & distance.

A la partie inférieure sont disposés sur une horizon-
tale les divers disjoncteurs se rapportant & la conduite
et aux auxiliaires. Chaque disjoncteur est dlment repéré
au moyen d'une plaquette portant sa dénomination.

A°® gauche, sur une verticale, se trouvent les lampes
témoins signalant au conducteur certaines anomalies de
fonctionnement. Chaque lampe est repérée au moyen 4a'une
plaquette portant la mention de l'anomalie & signaler.
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A droite, nous trouvons d'abord les .2 manometres in-
téressant le circuit pneumatique :

- pression dans les cylindres de frein de chaque bogies

- pression dans le réservoir principal et dans la conduite
générale.

En dessous de ceux-ci nous trouvons le robinet du
frein direct, l'interrupteur TS, le robinet de commande
45 de l'essuie-glace et le robinet du frein automatique 21.
Sur le paroi latérale gauche du tableau de bord est dis-
posée la commande de l'éclairage intérieur.

A4 gauche du tableau de bord sur un support séparé est
placé l'appareil indicateur Teloc.

~ le bloc des controllers ( planche 2)

Sur le m&me bloc & la gauche du conducteur sont groupés
le controller d'accélaration dit accélérateur et le con-
troller d'inversion.

- sous le tableau de bord, on rencontre :

la pédale d'homme-mort

la pédale actionnant les trompes

le chauffe-pied et un des deux aédrothermes du poste de
conduite.

- l'armoire électrigque contenant la presque totalité de
I7appareillage de la transmission électrique.

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

Les planches 3 et 4 dowwent le détail de l'appareil-
lage contenu dans l'armoire électrique, chaque organe étant
désigné par son abréviation officielle, dont la dénomina-
tion compleéte est reprise & la liste des abréviations
(planches 73 et 74) A& laquelle nous renvoyons le lecteur
désireux de proceder & leur identification.

- & l'emtreme pointe du poste de conduite se trouve un
compartiment appelé nez accessible par une porte centrale
et dans lequel se trouvent (voir planche 1) :

- les électrovalves HM (homme mort)
RSV sablage
FSV .
MV marchandises - voyageurs
DBI purge & distance des freins.
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- 1'interrupteur d'urgence U, dont les boutons de commande
sont actionnés de l'intérieur du poste de conduite

- une prise de courant pour baladeuse.

b) Poste de conduite n® II.

Il est indentique au poste de conduite n® I, sauf
en ce qui concerne

- le tableau de bord, ol l'appareil indicateur Teloc est
remplacé par un appareil avec enregistreur;

-~ 1'armoire électrigue qui & fait place au générateur de
Vapeur.

- le nez, dans lequel nous trouvons l'interrupteur élec-
tropneumatique d'homme-mort PCS.

1'électrovalve d'homme-mort
l'interrupteur d'urgence U
une prise de courant pour baladeuse

comme dans le nez
du poste I.

e¢) Salle des machines.

Par convention, on admet que l'avant du moteur Diesel
est situé du e8té régulateur et par conséguent l'arriére
du cdté génératrice. :

En partant de la porte de communication du poste I,
donc de l'arriere vers l'avant, nous trouvons successive-
ment lés appareils suivants ( voir planche 1) :

- le réservoir d'eau d'alimentation du générateur de vapeur,
au dessus duquel sont disposées les résistances de shun-
tage FSR la sonnerie d'alarme et sur le long-pan gauche
une prise de courant pour baladeuse.

- le groupe moteur Diesel, génératrice principale, alter-
nateur, génératrice auxiliaire.

- les électrovalves SMV de commande des volets.
< les quatre ventilateurs de toiture.
- sur une m@me rangée & l'avant du moteur Diesel :

les 5 thermostats'TA, T8, TC, TD, ETS et les 4 contac-
teurs pour moteurs ventilateurs ACt1, AC2, AC3, AC4.

- le régulateur Woodward.
- le régulateur de charge LR et sa résistance RLR.

- la pompe nourrice & gasoil PN.
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la sonnerie d'alarme SA

le régulateur du compresseur CCS, 1l'électrovalve de
marche & vide du compresseur CC.

1'électrovalve de purge chaudiere PCV.
une prise de courant pour baladeuse sur le long-—pan droit
le générateur de vapeur et sur le ¢8té droit de celui-ci,

l'armoire intermédiaire (planche 5) qui contient les
organes suivants

au-dessus, la plague & bornes n® 6

sur le c8té gauche, l'interrupteur prlnclpal du géné-
rateur de vapeur

en-dessous sur une premiére ligne les boutons poussoirs
démarrage et arret ainsi que le disjoncteur de la pompe
& combustible

Sur une deuxidme ligne l'interrupteur IS, le disjonc-
teur Teloc DT, le fusible Teloc FT et la lampe régulatrice
LT, avec en-dessous la résistance Teloc RT.

‘En-dessous du plancher de chagque poste de conduite
sont disposés 3 ventilateurs de refr01dlssement des moteurs
de traction.

Enfin sous le chéssis, entre les bogies, nous trouvons
du cdté du poste I les 2 coffres de batterie avec la prise
de charge et vers le poste II les 2 boutons d'urgence U
disposés dans la jupe de chaque c8té de la machine.

B. SCHEMA DE PRINCIPE.

Les principes généraux de fonctionnement des trans-
missions électriques ont été décrits dans le fascicule 10,
chapitre IV, articles 63 & 93.

A la planche 6 nous trouvons une représentation imagée
des machines électriques tournantes de la locomotive et

des principales connexions qui les relient entre elles

pour un sens de marche déterminé.

Le sens de rotation des moteurs de traction est re-
présenté par une fl8che qui s'adresse & un observateur
faisant face au collecteur. Les moteurs 1, 4 et 5 tournent
dans un sens et les moteurs 2, 3 et 6 dans l'autre, en
raison de leur emplacement dans le bogie qui conditionne
le sens d'attaque des engrenages.
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Cette disposition a dfl &tre adoptée afin d'assurer
une marche aussi libre que possible a chaque bogie.

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

Rappelons que l'obtension d'une caractéristique a
puissance constante pour la génératrice principale exige
la présence de trois enroulements d'excitation :

1) un enroulement indépendant, alimenté en basse tension
2) un enroulement shunt =«

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

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

A remarquer que la génératrice est encore équipée
de p8les de commutation et d'enroulements de compensation
aingi que d'un enroulement de lancement.

Ci-aprés quelques données relatives & la génératrice
principale ¢

type D 12

constructeur E.M.D ( filiale de Général Motor)
puissance maximum 1180 kw (soit 1600 CV)
intensité maximum 2500 ampeéres

tension maximum 1040 volts

Les 6 moteurs de traction sont du type série. Le
répérage des bornes de l'induit et de 1l'inducteur est
donné par les lettres A et F, correspondant & la premidre
lettre des mots anglais "armature" (induit) et "field"
(champ). Les bornes opposées sont répérées par les doubles
lettres AA et FF.

Les contacteurs de puissance S, d'une part, et P1,
P2, d'autre part, insérés entre la génératrice principale
et les moteurs de traction permettent l'obtention,
soit du couplage série-paralléle, soit du couplage parallile.

On trouvera & la planche 7 le m@me schéma qu'a la
planche précédente, avec cevie fois non plus une représen-
tation imagée des machines mais bien leur représentation
schgmatique habituelle, comprenant en plus des organes déja
cités : o

- les inverseurs qui assurent le changement du passage du
courant dans les inducteurs des moteurs;

- les contacteurs d'excitation SF et BF et le régulateur
de charge;
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- la génératrice auxiliaire avec la batterie, fournissant
le courant continu basse tension nécessaire.

C. CIRCUIT DE PUISSANCE ET PROTECTION.

1. Circuit de puissance.

Le schéma de principe du circuit de puissance se
présente sous l'aspect de la planche 8.

En partant du pble + de la G.P. le courant parcourt
successivement ;

- la bobine principale du relais BTR ( Backward transition
relay,; dont le r0le sera expliqué plus loin dans le cha-
pitre consacré & la transition.

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

~ le groupe des 3 moteurs de traction M1, M2, M3, du bogie
n® 2 groupés a demeure en parallele. Si nous considérons
par exemple le moteur M1, nous voyons que le courant
pénetre dans l'induit par la borne AA1, en sort par la
borne A1, traverse l'enroulement correspondant du relais
l'antipatinage (Wheel=-slip) WS1=-6 (dont le rble est ex-
pligqué plus loin sous II), entre par la borne Al de
l'inverseur 1, en sort par la borne FF1, traverse 1l'in-
ducteur FF1 - F1 sur lequel est branché en dérivation
la résistance de shuntage avec son contact de mise en
service FS1 - 1, de la revient a la borne F1 de l'inver-
seur et en sort par la borne P1.

- le contact S, fermé du contacteur de couplage série-
parallele, correspond au mode de couplage choisi sur le
schéma .

- le groupe des 3-moteurs de traction M4, N5, M6 du bogie
n® 1 groupés a demeure en parallele.

Si nous considérons par exemple le moteur M6, nous
voyons que le courant pénéetre d'abord dans l'inverseur
2 par la borne P2, en sort par la borne F 6, traverse
1'inducteur F6-FF6 sur lequel est branchée en dérivation
la résistance de shuntage avec son contact de mise en
service F32-6, de la revient & la borne FF6 de 1l'inverseur,
en sort par AA6, traverse l'enroulement correspondant du
WS1-6, entre dans 1'induit par la borne AA6, en sort par
la borne A6 et retourne au pBle -~ de la GP.

Remargues.

a) Couplage des moteurs de traction.

31 au lieu de choisir le couplage série-paralléle
on avait adopté le couplage parallele, le contact S eut été
ouvert et les contacts P1, P2 fermés.
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Dans ces conditions, et pour reprendre 1l'exemple
donné plus haut, le courant & la sortie de la borne P1
de l'inverseur 1 se rend directement au pdle - de la GP
en passant par le contact P1 fermé.

De son cdté, pour entrer & la borne P2 de l'inver-
seur 2, le courant arrive directement de la borne + de
la GP en passant par le contact P2 fermé.

Dans les moteurs eux-memes, le processus de circula=-
tion du courant reste inchangé pour le sens de marche
adopté.

b) Ampéremetre principal AP.

Dans le circuit du moteur M5, & la sortie de 1l'induit
est inséré un shunt, auxbornes duguel sont branchés les
deux ampeéremétres AP des postes de conduite.

Il convient donc de noter ici que l'indication donnée
par l'ampéremétre AP ne correspond qu'a la valeur du cou-
rant parcourant le moteur M5. Pour obtenir l'intensité
totale du circuit de puissance il y a lieu de multiplier
cette lecture par 3 ou par & selon que les moteurs sont
couplés respectivement en série-paralléle ou en parallele.

¢) Relais FTR.

En paralltle sur le circuit de puissance est branché
le relais FIR (Forward Transition Relay) qui & l'instar du
relais BTR dont il a été question ci-avant intervient dans
le phénomeéne de transition.

La valeur d'eaclenchement de ce relais est déterminée
par la résistance réglable 33 branchée en série avec sa

bobine.

2. Protections du circuit de puissance.

a) Relais d'antipatinage WS.

Lorsque le couple appliqué aux roues dépasse celuil

compatible avec l'adhérence, le moteur de traction par suite

de sa caractéristique série va s'emballer.

Ctest pour éviter ce phénomene dont les conséquences
sont de nature & provoquer la destruction du moteur, que
les relais d'antipatinage ont 4té insérés dans le circuit
de puissance.

Chaque relais comporte un circuit magnétique dont
l'armature mobile est normalement écartée du noyau sous
l'action d'un ressort, lorsque le flux magnétique est nul.

Sur le noyau sont disposés deux enroulements & grosse
section parcourus chacun et en sens opposé par le courant
total d'un moteur de traction.
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Lorsque ces deux moteurs travaillent de fagon identi-
que, le flux résultant est nul et l'armature reste écartée
du noyau. Les contacts établis par le relais restent dans
la position de la planche 8.

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

Pour le choix des combinaisons deux & deux des 6
moteurs de traction on a d'abord fait appel aux moteurs
extr8mes 1 et 6 qui au démarrage sont normalement 1l'un dé-
chargé et l'autre surchargé par suite du cabrage des bo-
gies. Il en est de mBme des moteurs 3 et 4. Il ne restait
donc plus comme dernitre combinaison que 2 et 5.

L'ensemble du circuit d'asservissement d'antipatinage
est détaillé & la planche 36, pour la bonne compréhension
de laquelle il convient d'avoir étudié les chapitres suie-
vants jusqu'a la transition.

b) Relais de terre GR (planche 37).

1) Principe de la protection contre les masses.

Etant donné gue le circuit de puissance est compléte-
ment isolé, tantal'aller qu'au retour du courant, une mise
& la terre accidentelle (masse) d'un point quelconque du
circuit ne constitue pas & priori une source d'avarie. Ce
n'est qu'au cas ol surviendrait une autre masse, dans le
circuit de retour si la premiére avait eu lieu dans le cir-
cuit d'aller, ou le contraire, qu'un court-circuit franc
serait établi provoquant alors des détériorations graves
en raison des surintensités qui prendraient naissance.

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

2) Schéma de fonctionnement.

A premiére vue, il peut paraftre nécessaire d'avoir
deux relais de terre, un dans le circuit de retour pour
détecter les masses positives et un dans le eircuit d'aller
pour détecter les masses négatives (planche 9A).

Prenons le circuit de puissance simplifié de 1la
planche 9B ol nous avons représenté une masse & la borne
positive du moteur de traction. Le courant suivra le chemin
indiqué en traits interrompus via masse et GR2.

- Si une masse se produit & la boxme négative du moteur
planche 9C le courant suivra le chemin figuré en traits
interrompus via GR1 et masse.
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Toutefois, ce montage ne peut pas etre appliqué,
car ces deux relais seraient couplés en série aux bornes
de la génératrice principale via la masse.

" I1 est cependant possible de n'utiliser gqu'un seul
relais gréce 4 un montage potentiomeétrique dans lequel
le GR est raccordé & un point intermédiaire situé a la
liaison de l'enroulement shunt de la GP et de sa résistance
de limitation (planche 16 C)

Les planches 9E et 9F montrent le chemin parcouru par
le courant en cas de masse positive ou négative.

Ctest cette réalisation qui a été adoptée sur les
locomotives CC, comme le montre le planche 8. Il est &
remarquer que la résistance 31 montge en shunt sur les
contacts principaux SF de l'excitation shunt, n'a d'autre
but que de protéger ces contacts lors de l'ouverture de
ceux=ci.

Dans 1l'armoire électrique, un interrupteur unipolaire
permet d'isoler le relais GR lorsqu'on fera des essais
d'isolement au moyen de 1l'Ohmmetre. En marche normale cet
interrupteur est plombé.

3) Description du relais (planche 9).

Le relais GR est constitué essentiellement de deux
bobines connectées en paralléle, dans chacune desquelles
se déplacent deux noyaux magnétiques reliés solidairement
par une armature en forme de S pivotant en son centre O
autour d'un axe horizontal. i

Deux petits ressorts de rappel maintiennent 1'équipage
en position déclanchée.

Sur cette armature sont fixées 3 lames flexibles
donnant contact 4 leur extrémité, deux d'entre elles’
normalement enclenchées (contact AB et EF) et une normale-
ment déclenchée (contact CD).

Lorsque le GR est excité, les noyaux sont attirés &
l'intérieur des bobines et l'armature pivots autour de son
axe en renversant les contacts : AB et EF ouverts, CD fermé.

Un verrouillage maintientl'armature en position enclan-—
chée m8me lorsque le courant d'excitation a disparu.

Pour libérer l'armature et lui permettre le retour en
position déclanchée, il faut appuyer sur le bouton "reset".

Solidaire du verrou, un index se déplace par rapport
3 deux repeéres colorés fix€s . sur le boitier transparent.
La pastille jaune correspond & la position déclenchée et
la pastille rouge & la position enclenchée.
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4) Réalisation de la protection.

Les 3 interlocks des relais GR réalisent lors de
1l'enclenchement les cpérations suivantes :

1) couper la traction (ouverture du contact AB), par
suppressicn de l'excitation de la GP.

2) mettre le moteur au ralenti (ouverture du contact EF),
par désexcitation du relais ER.

3) avertir le machiniste (fermeture du contact CD), par
le fonctionnement des sonneries et l'allumage des lampes
témoins.

L'ensemble du 01rcu1t d'asservissement du relais de
terre est détaillé & la planche 37 pour la bonne compré=-
hension de laguelle 11 convient d'avoir étudié les chapitres
suivants jusqu'a la transition.

Mise =n marche et arr2t du moteur Diesel.

A, Alimentation en combustible (planche 10)

Des la fermeture du disjoncteur de contrdle C, le
relais FPC est excité via fil P.C. et lea 4 interrupteurs
d'urgence.

Les interlocks AB et CD de FPC sont fermés et per-
mettent l'alimentation du moteur de la pompe nourrice via
le £il PO et 1n disjoncteur PN situé dans l'armoire inter-
médiaire. i

La pompe nourrice se met & tourner.

B, Lancement et arrét du moteur Diesel.

1. Introduction.

Le lancement du moteur Diesel nécessitant une puissance
importante pour vaincre la compression et les résistances
passives du moteur lul-mBme ainsi que ses auxiliaires,

divers dispositifs sont normalement utilisés suivant le cas :

- bonbonnes & air comprimé

- moteur électrique auxiliaire démarreur fonctionnant
sur la batterie

- génératrice principale fonctionnant en moteur ali-
menté par la batterie.

C'est ce dernier mode gqui est ubtilisé sur nos loco=
notives.
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2. Circuit d'asservissement (planche 11).

Le courant d'asservissement provenant de la batterie
asse par le disjoncteur de contrdle C, fil PC, AB de IS
sur démarrage), bouton-poussoir de démarrage enfoncé et

alimente le contacteur bipolaire de lancement GS1~2.

Le schéma de principe de l'interrupteur IS est
donné a la(planche 12).

3, Circuit de puissance (planche 13).

Le contacteur de lancement GS1-2 étant excité ferme
ses contacts GS1 (+) et GS2 (-) permettant ainsi la cir-
culation du courant provenant de la batterie via fusible
de 400 A GS-—F & travers l'induit de la GP et ses enroule-
ments d'excitation différentielle et de lancement.

A remarquer que 1l'enroulement différentiel est con-
cordant avec l'enroulement de lancement.

D'autre part les excitations indéﬁendante et shunt sont
hors service, les contacteurs BF et SF étant ouverts.

La génératrice principale est ainsi transformée en
un moteur série & couple élevé capable d'entrainer le
moteur Diesel & la vitesse requise.

Dés que le moteur s'amorce on liche le bouton-poussoir
de démarrage ce qui a pour effet de couper le circuit de
lancement. '

On place ensuite 1'interrupteur IS sur marche en vue
des opérations ultérieures.

4. Arrét du moteur.

a) A 1'aide du bouton-poussoir d'arr&t (planche 11).

L'interrupteur IS étant sur démarrage, en enfongant
le bouton-poussoir d'arr8t, on alimente le solénoide DV
via disjoncteur de contr8le C et fil PC.

Rappelons que l'excitation du solénoide DV seul pro-
voque 1l'arr®t du Diesel.

b) Position "Stop" du controller d'accélération.

L'interrupteur IS étant sur marche en plagant le con-
troller d'accélération sur "stop", on établit un contact
gui permet l'alimentation du solénoide DV via disjoncteur
de contr8le C et f£il DV, '

c) A l'aide du levier & main d'injection.

Lorsqu'on se trouve dans la chambre des machines,il
est également possible d'arr8ter le moteur en tirant vers
soi le levier & main, ce qui annule le débit des pompes
d'injection.
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Remargue.

En cas d'impossibilité d'arrdt par les 3 moyens
précités, il est encore loisible d'arrtter le moteur Diesel
en coupant l'alimentation en gasoil par l'intermédiaire
d'un des 4 boutons d'urgence disposés en série dans le
circuit d'alimentation du relais FPC.

Dans ce cas, bien que la pompe nourrice s'arrete,
le moteur continuera & tourner quelques minutes jusqu'a
épuisement de la réserve de gasoil contenue dans les injec-
teurs et la rampe d'alimentation.

Cette pratique est & proscrire sauf cas d'extréme

urgence, car les injecteurs ne sont plus refroidis par la
circulation de gasoil et peuvent 8tre mis hors d'usage.

D. ACCELERATION DU MOTEUR DIESEL.

1. Circuit du relais de commande du moteur Diesel ER.
(planche 14).

Dés la fermeture du disjoncteur de circuit diesel
CD, le relais ER est excité via contact JK de l'interrup-
teur IS, interlock AB du relais NVR et interlock EF du re-
lais de terre GR.

Comme exposé plus haut, le relais NVR raccordé au
c¢ircuit de l'alternateur constitue une sécurité en cas de
manque de tension alternative (entrainant la suppression
de la ventilation).

Dans ce cas, NVR déclenche et son interlock AB in-
terrompt l'alimentation du relais ER provoquant ainsi la
mise au ralenti (crans 1 = 2 = 3 - 4 = 7 = 8) ou 1l'arrdt
du moteur Diesel (crans 5 - 6) et le tintement des sonneries
voir (planche 15) tandis que son interlock EF en s'enclen-
chant provoque l'allumage des lampes "panne alternateur".

De fagon analogue, le déclanchement du relais GR pro-
voguera la mise au ralenti ou & l'arrgt du moteur diesel
et le tintement des sonneries. :

2. Commande de l'accélération du moteur diesel.

Sur la(planche 15) est représenté le développement des
tambours des controllers.

Chaque tambour est mis en permanence sous tension par
un doigt de contact raccordé au fil PC.

Au départ du tambour, placé sur un des crans de marche
le fil EX (du ecircuit d*excitation) sera sous tension et
les fils AV, BV, CV et DV raccordés aux solénoides corres-
pondants du régulateur Woodward seront alimentés, isolement
ou en combinaison, selon la position de l'accélérateux.
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Rappelons que l'excitation d'un solénoide provoque
une variation bien déterminde de la vitesse de rotation
du moteur diesel :

AV éugmentation de 80 t/m
BV augmentation de 320 t/m
CV augmentation de 160 t/m

DV diminution de 160 t/m au arr8t du moteur (DV seul
excité).

Le tableau de la ( planche 15 ) donne pour chaque
position du controller d'accéleration le ou les différents
solénoides excités et la vitesse de rotation en résultant.

Bn cas de déclenchement du relais ER (mangue de ten-
sion alternative ou déclanchement du relais de terre) les
sonneries tintent et l'alimentation des solénolides AV =
BV et CV est coupée. Par contre, si 1'on se trouve sur le
cran 5 ou 6, le solénoide DV reste excité provogquant 1l'arr@t
du moteur.

3. Fonctionnement de 1'houme mort . Planche 16.

a) Enclenchement de PCR.

Dés la fermeture du disjoncteur de contrdle C, le re-
lais PCR est excité via fil PC, controllers d'accélération
poste 2 et poste 4placés sur "IDLE", redresseur 60 h et
interlock de PCS normalement enclenché ( le dispositif
d'homme-mort au repos).

: Le relais PCR en s'enclenchant coupe son interlock
EF et ferme ses interlocks AB et CD.

L'ouverture de EF coupe l'alimentation des lampes
d'homme-mort. :

La fermeture de CD &tablit un circuit de maintien du
relais PCR au départ du disjoncteur de contrfle C via
fil PC et interlock de PCS.

L'interlock AB, qui est disposé dans le circuit d'ali-
mentation de SF, & la suite des interlocks AB du GR et des
WS, a pour but de couper la traction en cas de déclenchement
du dispositif d'homme-mort comme il sera expliqué ci-apres.

La fermeture de AB prépare donc le fonctionnement
normal du circuit de traction dés que l'accélérateur sera
mis sur uh cran de marche. '

b) Traction.

Des que le controller d'accélération quitte la posi-
tion "IDLE", le circuit initial d'alimentation de PCR est
interrompu.

Toutefois le relais PCR reste alimenté par son circuit
de maintien (interlock CD). '
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e¢) Fonctionnement de 1l'homme~mort.

8i le dispositif d'homme-mort vient & fonctionner, le
contacteur pneumatique PCS ouvre son contact supprimant
ainsi toute possibilité d'alimentation de PCR.

PCR désexcité ouvre ses interlocks AB et CD et ferme EF,

L'ouverture de CD est sans effet puisque PCR n'est
plus alimenté.

L'ouverture de AB interrompt 1'alimentation de SF
et par conséquent de BF. La traction est ainsi coupée.

La fermeture de EF provoque l'allumage des lampes
"homme-mort" au départ d'un fil PC.

-d) Réarmement.

Le dispositif d'homme-mort ayant été réarmé en appuyant
sur la pédale, la réalimentation de PCR ne pourra &tre
obtenue qu'apres retour du controller d'accélération sur
le cran "IDLE" afin de rétablir le circuit initial d'ali-
mentation.

Ce retour au cran "IDLE" oblige de reprendre progres—
sivement la traction.

E. IRVERSION DU SENS DE MARCHE.

1. Introduction.

Par la manoeuvre du controller d'inversion, on commande -
les inverseurs de marche et les contacteurs de puissance
et automatiquement les verrouillages ( sécurités électriques)
sont établis de fagon & respecter l'ordre de fonctionnement
et éviter les fausses manoeuvres.

La locomotive Diesel étant réversible,les moteurs
de traction doivent pouvoir tourner dans les deux sens.

Nous savons que pour renverser le sens de marche d'un
moteur électrique il faut changer le sens de circulation
du courant soit dans 1l'induit, soit dans les inducteurs.
C'est & cette derniere solution que le constructeur s'est
arr®té pour des raisons d'encombrement, de poids et de
prix. .

Les appareils utilisés pour réaliser cette inversion
du courant dans les inducteurs sont appelés inverseurs.

2, Description.

La locomotive comporte deux inverseurs commandant cha-
cun l'inversion du courant dans les moteurs d'un m&me bogie:
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= l'inverseur 1 intéresse les moteurs 1, 2, 3
- l'inverseur 2 intéresse les moteurs 4, 5, 6.

Un inverseur est constitué essentiellement d'une par-
tie mobile en rotation ( axe isolé portant des secteurs
et appelé tambour) et d'une partie fixe (doigts de contact).
La rotation de l'inverseur est commandée par un mécanisme
& crémaillére asservi par un dispositif électropneumatigue
composé d'un servo-moteur et d'électrovalves.

Raccordement du circuit de puissance.
-

Le tambour d'inversion est représenté sous forme
déve_loppée dans les figures explicatives.

Les c8bles aboutissant aux doigts de contact sont
répérés par des lettres conventionnelles se rapportant aux
entrées et sorties des induits et des inducteurs des moteurs
de traction.

Les lettres AA se rapportent aux balais positifs &
de l'induit.

La lettre A seule se rapporte aux balais négatifs.

‘Par convention la lettre F se rapporte & la borne
d'entrée de l'inducteur et les lettres FF & la borne de
sortie. A la planche 17 les inverseurs sont disposés pour
la marche avant par rapport au poste I.

Pour la bonne compréhension de ce qui va suivre, le
lecteur est invité & se référer égaltment & la planche 7
donnant le schéma de principe de la transmission &lec-
trique.

A l'inverseur 1, le courant de traction ayant déja
traversé 1l'induit du moteur 1 arrive au doigt de contact
A1 et en ressort par F1, parcourt 1l'inducteur et s'échappe
finalement par P1.

La circulation du courant se fait de la m&me manidre
pour les moteurs 4 et 5 dépendant de l'inverseur n® 2 et
dispose du meme cbté de la locomotive avec la différence
que le courant passe dans l'inducteur avant de passer dans

Pour les moteurs 2 et 3, le courant aprds avoir tra-
versé l'induit arrive aux doigts de contact A, mais en
ressort par FF, vers les inducteurs, apreés quoi il revient
& 1l'inverseur par F pour sortir finalement par P 1.

Le m8me processus est valable pour le moteur 6 avec la

différence que le courant passe d'abord dans 1'inducteur
avant de passer dans 1l'induit.
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Positionscaractéristiques des inverseurs.

Les inverseurs peuvent occuper trois positions carac-—
téristiques : .
~ position médiane (centrage)
-~ position extrtme : avant
arriere

-

A ces positions caractéristiques correspondent des
contacts de positionnement.

RVR centrage |
REV position extréme AV
FOR position extr@me AR.

Commande électropneumatigue.

d

Le mouvement de 1l'inverseur est comman? par une cré-
maillére qui s'engrene sur un pignon solidaire de l'axe
du tambour d'inversion.

Cette crémaillére est solidaire d'un double pignon
logé dans un cylindre aux extrémités duquel sont branchées
les arrivées d'air comprimé placé sous la dépendance des
électrovalves de commande :

REV placées a gauche
FOR placées a droite.

L'excitation de 1'électrovalve REV a pour‘effet d'ad~
mettre l'air comprimé sur la face gauche du piston ef de
faire déplacer celui-ci vers la droite. Lorsqu'on déexcite
1'électrovalve, elle laisse échapper 1l'air comprimé & 1l'at-

mosphére ( planche 17).

- L'excitation de 1'électrovalve FOR produit l'effet
inverse (voir planche 20).

Etant donné l'abseénce d'un dispositif de rappel, une
3e électrovalve RCV est nécessaire pour réaliser le centrage
de l'inverseur. Elle n'est jamais utilisée seule. Pour le
centrage, les trois électrovalves sont utilisées simultané-
ment. RCV excitée et l'inverseur centré, les deux chambres
du cylindre sont mises & l'atmosphére ( voir planche 18).

La mise au centre de l'inverseur a nécessité le place-
ment de deux lumiéres reliées entre elles et qui affleurent
les bords extrémes des deux pistons lorsque ceux-ci sont
exactement centrés. A ce moment les pressions d'air agissant
sur les deux faces extr8mes sont égales et le piston reste
en égquilibre au centre.
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Deux clapets de retenue sont placés dans les con-
duites reliant les chambres du cylindre & 1l'électrovalve
de centrage RCV. Ils ont pour but d'éviter 1l'échappement
intempestif de l'air & l'atmosphire par l'électrovalve
FOR lorsque REV est excité (voir planche 17) ou vice-versa

(planche 20).

Dans la planche 17, les inverseurs sont disposés pour
la marche AV. Les doubles pistons sont déplacés vers la
droite. Seule les électrovalves REV sont excitées. On re-
marquera que les clapets de retenue du c8té gauche corres-
pondant & 1'électrovalve excitée se souldvent sous 1l'effet
de la pression mais l'air comprimé ne peut s'échapper a
1'atmosphdre par RCV, qui est désexcité , ni par FOR puisque
le clapet opposé est appliqué sur son siege.

La planche 18 représente la position des inverseurs
en fin de centrage, avec électrovalves encore excitées.

La planche 19 représente la m®me position, avec élec-
trovalves désexcitées,

La planche 20 représente l'inverseur sur l'autre sens
de maxrche. ectrovalve FOR est seule excitée. Si nous
reprenons en m&me temps la planche 7, nous voyons que dans
ce cas le courant de traction apres avoir traversé l'induit
du moteur 1 arrive au doigt de contact A1 et en ressort
par FP1, parcourt l'inducteur et revient & l'inverseur par
F1 d'olr il ressort finalement par P1.

La circulation du courant se fait de la m@me maniére
dans les moteurs 4 et 5, sauf que le courant passe d'abord
par l'inducteur avant de traverser l*induit.

Pour les moteurs 2 et 3, le courant aprés avoir tra-
versé les induits arrive aux doigts de contacts A, mais
en ressort par F vers l'inducteur, aprés quoi il revient
% l'inverseur par FF pour sortir finalement par P1. Meme
processus valable pour le moteur 6, sauf que le courant
passe d'abord dans l'inducteur et ensuite dans l'induit.

3. Fonctionnement.

1er cas : IS sur démarrage et controller d'inversion au
centre. Ylanche 21.

Ce cas correspond & la situation de la locomotive
depuis la prise de service jusqu'au moment ol 1l'on va

" procéder & l'essai de traction. Le courant d'asservisse-

ment passant par le disjoncteur de contrfle "C" et les con-
tacts GH enclenchés de RVN1 et RVN2 (inverseurs'disposés

au centre) excite le relais ARR dont l'interlock EF est
ouverte.

De ce fait le relais RR_et les électrovalves de cen- :
trage ne peuvent &tre excités., Par voie de conséquence
les électrovalves FOR et REV ne peuvent 1'8tre non plus

et l'inverseur ne bouge pas.
: g
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2e cas : IS sur "marche" et controller d'inversion au
centre., Planche 22.

Par la manoeuvre de IS de "démarrage" sur "marche"
en vue de préparer la traction, rien n'est modifié dans 1le
circuit développé ci-dessus.

La position des inverseurs reste toujours inchangée.

3e cags : Controller d'inversion placé sur un sens de
MAICNE. PLANCNE & 3e

Nous plagons }a manette du controller d'inversion
sur marche AV et par cette manoeuvre nous alimentons, de~
puis la GA, via le disjoncteur de contrdle C, le contact
AV du controller d'inversion,le fil RE, l'interlock GH de
RR, les 2 électrovalves REV1 et REV2,

Llexcitation des électrovalves REVI et REV2 entraine
la rotation des inverseurs qui quittent la position neutre.
Les contacts GH de RVN1 et RE¥1 s'ouvrent et coupent
l'alimentation du relais ARR dont l'interlock EF se ferme
mais sans effet sur RR et les électrovalves RCV1 et RCV2
puisque le contact AB de IS est coupé.

Lorsque les inverseurs arrivent en fin de course, les
interlocks FE de REVQ et REV 7se ferment et permettent
1'alimentation des contacteurs de puissance S (avec TDB)
ou P1 et P2. ‘

Pour la facilité de 1'exposé nous supposerons que
nous opérons le démarrage normal en série-parallele.

Dans ce cas, S et TDB sont excités depuis la GA via
disjoncteur de contrdle C, contacts AV du controller da'in-
version fil RE, contacts FE de REV2 et REV1, CD de IS, B
de GS1-2, AB de P2, FS1 et FS2 et LM de TR.

_ Conclusion : Les inverseurs sont en marche AV et les
moteurs de traction sont couplés en série-paralléle.

_Remargue H

La réalisation correcte de ce circuit est rendue appa—
rente au conducteur par l'apparition d'une légére déviation
de l'aiguille de l'ampéremetre due au passage d'un courant

dans le circuit de puissance par suite du magnétisme rémanent

de la GP.

4e cas : Controller d'inversion remis au centre (planche 24)

Nous plagons la manette du controller d'inversion
sur "OFF" et par cette manoeuvre nous coupons l'alimentation
~des €lectrovalves REV1 et REV2, mais les inverseurs con—
servent la position occupée précédemment, étant donné que
le dispositif de centrage n'a pas &été alimenté.
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Seule, l'alimentation du contacteur de puissance S
( avec TDB) est interrompue, ce qui est rendu apparent par
le retour & zéro de 1l'aiguille de 1l'amplremdtre.

5¢ cas : Controller d'inversion replacé dans le mBme sens
de marche, Planche 23. . N

.

Par ‘cette manoeuvre les électrovalves REV1 et REV2
sont réalimentées via disjoncteur de contrble C, contact
AV du controller d'inversion, fil RE et interlock GH de
RR, sans effet sur les inverseurs déji disposés pour ce
sens de marche. -

Par contre le contacteur de puissance S (avec TDB)
est réexcité via disjoncteur C, contact AV du controller
d'inversion, fil RE, interlock FE de REV2 et REV1, CD de
IS, B de GS1-2, AB de P2, FS1 e¢_t FS2 et LM de TR,

On doit observer une légere déviation de 1'ampére-
metre ( magnétisme rémanent).

be cas : Controller d'inversion placé sur l'autre sens de
de marche (planche 25},

Par cette manoeuvre nous coupons d'abord l'alimentation
des électrovalves REV1 et REV2 et du contacteur de puissance
S (avec TDB). .

De plus nous réalisons un nouveau circuit de commande,
qui via le disjoncteur de contr8le C, le contact AR du
controller d'inversion,le fil FO et contact EF de RR
alimente les électrovalves FOR1 et #OR2, qui provogquent la
rotation des inverseurs.

Dés que ceux—ci entament leur mouvement, les inter—
locks FE de REV2 et REV1, s'ouvrent, provoguant ainsi des
coupures supllémentaires dans le circuit d'alimentation du
contacteur de puissance S (et TDB).

En fin de course des inverseurs, lés interlocks AB
de FOR1 et FOR2 se ferment et réalisent un autre circuit
d'alimentation de S ( et TDB) via disjoncteur de contr8le
C, contact AR du controller d'inversion, fil FO, interlock
AB de FOR1 et FOR2, CD de IS, B de GS1-2, AB de P2, FS1
et FS2 et IM de TR.

Conclusion : Les inverseurs sont en marche AR et les
moteurs de traction sont couplés en série-paralleéle.

Remargue 4

Pendant la rotation des inverseurs, les contacts GH
de RVN1 et RVN2 se sont fermés en passant par la position
médiane, ce qui rétablit pendant un court instant l'ali-—
nentation de ARR sans autre effet,
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Te cas : Controller d'inversion ramené au centre et IS
sur démarrage ( planche 26).

En plagant la manette du controller d'inversion sur
"OFF'"nous coupons l'alimentation des électrovalves de
marche AV ou de marche AR suivant le cas.

Pour la facilité de 1l'exposé, supposons gque nous
nous trouvions en marche AV ( électrovalves REV1 et REV2).

L'inverseur conservera la position donnant la marche avant.

«

L'dimentation du contacteur de'ﬁuissance S (avec TDB)
est interrompue.

Aprés quoi le conducteur se rend dans la salle des
machines et place l'interrupteur IS sur "démarrage".

Par cette opération, il permetl l'alimentatidn des
électrovlves de centrage du relais RR via disjoncteur de
contr8le C, fil PC, AB de IS, interlock EF de ARR.

Le relais RR excité ouvre ses contacts EF et GH et
ferme ses contacts AB et CD.

L'ouverture de EF et GH de RR n'apporte aucun chan-
gement puisque l'alimentation des fils FO et RE était déja
supprimée par la mise au centre du controller d'inversion.

La fermeture de AB et de CD de RR réalise l'alimen—
tation directe et simultanée des électrovalves FOR1 et FOR2,
ainsi que de REV1 et REV2 & partir du disjoncteur du con=
tréle C sans passer par les contacts du controller d'in-
versione . :

A présent toutes les électrovalves sont excitées et
les inverseurs se déplacent vers leur position médiane.

Dés que les inverseurs sont centrés, les contacts GH
de RVN1 et RVN2 se ferment et permettent l'excitation du
relais ARR qui ouvre son interlock EF.

L'ouverture du contact EF de ARR provogue la désexci-
tation des ‘électrovalves RCV1 et RCV 4 ainsi que du relais
RR, qui ouvre ses contacts AB et CD et ferme ses contacts
EF et GH, La fermeture de EF et GH de RR est sans effet
puisque le controller d'inversion est au centre, tandis
que l'ouverture de AB et CD a pour effet de couper simul-
tanément l'alimentation directe des électrovalves FOR1 et
FOR2 ainsi que REV 1 et REV2 au départ du disjoncteur de
contr8le C.

A ce moment les inverseurs sont stabilisés en position
centrale et toutes les électrovalves sont désexcitées, le
relais ARR restant alimenté aussi longtemps que le dis-
joncteur de contrble C reste enclenché.
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Remargue :

Le centrage des inverseurs par la remise de 1l'in-
terrupteur IS sur démarrage a pour but d'autoriser un
déplacement ultérieur de la locomotive comme véhicule.

Si cette précaution n'était prise, il se pourrait qu'en
déplagant la locomotive dans un sens inverse de celui
déterminé par la position des inverseurs, certains
moteurs de traction fonctionnent en génératrice et viennent
3 débiter en court—circuit dans les autres moteurs des
courants tres intenses capables de provoquer des avaries
graves, mtme & tres faibTe vitesses

4. Ligison entre le fonctionnement des électrovalves
a'inversion et le fonctionnement des contacteurs de

puissance.

Par la manoeuvre du controller d'inversion, on agit
non seulement sur les électrovalves d'inversion mails
également °~ sur les contacteurs de puissance suivant le mode
de couplage choisi ( série-paralleéle ou paralldle).

Supposons que nous opérions le démarrage en série-—
parallele.

Fn marche AV, les électrovalves REV1 et REV2 sont ex-
citées de méme que 1l'électrovalve du contacteur 3, comme
le mdtre la planche 17.

A ce moment 1l'air comprimé est admis sous le piston
du servo-moteur de commande du contacteur de pulssance
S qui se ferme et dont les interlockts sont manoeuvres

simultanément :

% 1'ouverture AB et CD (inutilisé)

3 1a fermeture EF et GH

En marche AR, m®me processus sauf FOR1 et FORZ sont
excitées au lieu de REV1 et REVZ o

En plagant la manette d'inversion au centre, nous cou-
pons l'alimentation des électrovalves ainsi que du con=-
tacteur de puissance S.

Supposons a présent que nous opérions le démarrage
en paralléle.

En marche AR les électrovalves FOR1 et FOR2 sont exci-
tées de mBme que les électrovalves des contacteurs P1 et
P2 comme le montre la planche 20.

A e moment l'air comprimé est admis sous le piston
des servo-moteurs de commande des contacteurs de puissance
P1 et P2 qui se ferment et dont les interlocks sont man-
oeuvrés simultanément :
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- pour P1, & l'ouverture AB (inutilisé) et CD

~ pour P2, & l'ouverture AB et CD (inutilisé)
& la fermeture EF et GH.

En marche AV, c'est exactement la m8me chose avec
REV1 et REV2 excitées au lieu de FOR1 et FOR2.

En plagant la manette d'inversion au centre, nous
coupons l'alimentation des électrovalves d'inversion
ainsi que des contacteurs de puissance. Planche 19,

-

F, TRANSITION,

1« Introduction.

Rappelons que 1a transition consiste dans le passage
du couplage Séwie~Paralléle (contacteur S enclenché) au
couplage Paralléle (contacteur S ouvert et contacteur P1
et P2 fermés) ou inversement de parallele & série-paralldle.

La premitre opération s'appelle transition montante.
La seconde opération s'appelle transition rétrograde.

La transition est commandde par un relais appelé TR
lequel & son tour est sous la dépendance de deux relais :

— 1'un FPTR ( qui s'enclenche pour une valeur déterminde
de la tension en transition montante); v

~ l'autre BTR (qui s'enclenche pour une valeur déterminde
du courant en transition rétrograde).

Il est bien entendu que la seule action du machiniste
consiste & amener son accélérateur au cran 8 et qu'a partir
de ce moment la trapnsition s'opirera automatiquement deés
que les facteurs agissant sur les relais de commande
auront atteint leur valeur de fonctionnement.

Il esttrés important de noter pour la bonne compréhen—
sion ultérieure des différentes phases de l'opération,
qu'un des principes fondamentaux appliqués dans la coupure
des circuits consiste & faire tomber l'énergie résiduelle
2 une valeur compatible avec la conservation des contacts,
ce qul évite en outre les chocs résultant de l'annulation
brutale de l'effort moteur. C'est la raison pour laguelle
avant d'ouvrir l'un quelconque des contacteurs S ou P1 et
P2, la traction doit &tre coupée ( SF et BF ouverts).

Le changement de couplage s'effectue alors normalement
et dés qu'il a été réalisé, la traction se rétablit et 1lg
valeur de 1l'excitation augmente brogressivement sous l'action
combinée de la valve pilote et du régulateur de charge (LR)
agissant sur l'excitation indépendante.
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2. Fonctionnement.

a) R6le de l'interrupteur TS.

Dgns 1'introduction nous avons insisté sur le carac-
tére automatique du fonctionnement de la transition.

Cependant, pour assujettir la locomotive 4 toutes les
conditions variables de remorgues découlant de sa concep-
tion de machine mixte, on a inséré dans le circuit de
commande un interrupteur TS permettant de réaliser les
combinaisons suivantes : e

1) positon S permettant uniquement le couplage en série-
paralléle, qui doit &tre utilisé dans les manoeuvres
et dans certains cas particuliers ol par suite de la
forte charge et du profil de la ligne, la vitesse
se maintient au voisinage de la phase de transition.
Cette facon de procéder évite des alternances rappro-
chées de transition montante et de transibcon  rétro-
grade, qui seraient de nature & provoquer des réactions
dans la train et une fatigue anormale de 1'équipement
élecirique.

2°) position N rendant le fonctionnement de la transition
automatique, conforme & la conception de la locomo-
tive.

39) position P permettant uniquement le couplage en paral-
1dle ce gui élimine d'office le couplage en série- Bh
paralldle et la transition consécutive pour toutes les
remorques pouvant 8tre assurées directement en paral-
leles

b) Verrouillage de 1l'interrupteur IS par le relais PDR.

En traction, il ne peut 8tre autorisé de manoeuvrer
1l'interrupteur TS de la position S ou N ou P, pour passer
du couplage série-paralleéle & parallele,

Cette manoeuvre intempestive provoquerait en effet le
déclenchement du contacteur S et l'enclenchement des con-
tacteurs P1 et P2 sous charge.

Pour éviter de provoquer le changement de couplage
en traction par le déplacement de l'interrupteur TS, un
relais de verrouillage PDR a été inséré dans le circuit
de commande de la transition manuelle.

¢) Transition montante (position N de l'interrupteur 7S)

1) Phase préliminaire (voir planche 27).

La machine étant 3 l'arrgt, le disjoncteur EGP enclen-
ché, TS sur N, le controller d'inversion en marche avant
en appuyant simultanément sur la pédale d'homme~-mort, pla-
gons l'accélérateur au cran 1.
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Rappelons que, aprés avoir placé l"inverseur en marche
avant, le courant passe par le contact du controller d'in= /
version et alimente S et TDB via les contacts EF de REVH .
et REVZ2, CD de IS, B de GS1-2, AB de P2, AB de FS1, AB de |
FS2 et IM de TR. !

La bobine S alimentée, le contact principal de S
s'enclenche et le couplage série-paralldle est réalisé.’

S enclenchée ferme ses interlocks EF et GH et ouvre
son interlock AB. '

La bobine TDB excitée, l'interlock B de celle~ci
ferme le circuit alimentant la bobine auxiliaire de BTR
via l'interrupteur TS, fil P et résistance 30. Cette bo-
bine est conjugée avec la becbine de BTR placde dans le
circuit de puissance . Elle a pour effet d'augmenter
temporairement la valeur d'enclenchement de BTR qui
fonctionne non plus & 2250-2300 A mais & 2450-25008 .

A partir du cran 1 ‘de l'accélérateur la bobine du
contacteur SF est alimentée via disjoncteur de contr8le C,
accélérateur, disjoncteur EGP, contacts EF de IS, JK de
TR, GH de S, AB de GR et contacts des WS et AB de PCR.

Les contacts principaux de SF ferment le circuit
d'excitation shunt de la génératrice principale et 1l'inter—
lock AB permet l'alimentation de la bobine BF.

. Le contact principal du contacteur BF ferme le circuit
d'ecitation indépendante et 1l'interlock FE en s'ouvrant
désexcite la bobine ORS éliminant la résistance insérée
par le régulateur de charge dans le circuit d'excitation
indépendante.

La génératrice principale débite du courant dans le

circuit de puissance qui alimente les moteurs de traction

et d&s que le eouple moteur de ceux—ci dépasse le couple

résistant, la locomotive démarre.. ‘ -
51 cette condition n'est pas réalisé au cran 1, on

bPasse aux crans suivants. o

La locomotive démarre et accéldre et l'on passe suc—
cessivement les différents crans de l'accélérateur. —

2) Phase transitoire.

A une certaine vitesse et au cran 7 ou 8, la tension
de la GP atteint 960-970 Volts.

A ce moment le relais PTR s'enclenche et ferme ses
interlocks AB et CD ( voir planche 28),
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Au fur et & mesure de l'accélération le régulateur
agit sur LR en diminuant la valeur de la résistance varia-
ble. Dés que celle-ci atteint la valeur d'enclenchement
- LRR est excité. Son interlock AB se ferme.

La fermeture des contacts AB de PTR et AB de LRR
permet l'alimentation de la bobine TR via interrupteur IS,
fil P, AB de FIR, AB de LRR, CD de P1, INC-IC de BTR.

3) Phase intermédiaire : coupure de la traction.

Le contact CD de FTR établit lors de sa fermeture un
circuit de maintien de S et TDS.

Le relais TR étant enclenché, ses interlocks AB,
CD et EF se ferment tandis que ses interlocks JK, IM et .
GH s'ouvrent. Le contact AB établit un circuit demaintien
de FIR via contact EF de 8 fermé. '

Le contact CD de TR &tablif. d'une part un circuit de
maintien de TR via redresseur 60 f, contact INC-IC de BTR
et d'autre part prépare un nouveau circuit d'excitation
de SF et BF, dont le r8le sera expliqué plus loin.

Le contact EF de TR prépare le circuit d'excitation
de P1 et P2. _
’ Coupe

L'ouverture du contact JK de TRY1'alimentation de
SF et par conséquent de BF, qui ferme son contact FE et
excite la bobine ORS. Ceci signifie gque la traction est
coupée. En conséquence LBR est désexcité mais TR reste
alimenté par son circuit de maintien, La tension de la GP
tombe, ce qui a pour effet de déclancher la bobine de FTR
dés que la tension atteint 460 Volts.

4) Phase de réalisation du couplage paralldle.

A ce moment le contact CD de FTR s'ouvre et les
bobines S et TDB ne sont plus alimentées.

Le contact principal S s'ouvre (voir planche 29) ainsi
que ses interlocks EF et‘GH, tandis que son contact AB
se ferme, ce qui a pour effet d'exciter les bobines des
contacteurs P1 et P2 et de réaliser le couplage paralleéle.
La bobine RP court-circuitée par le contact 2 C — 2 NC
de BTR, n'est pas alimentée. L'intensité du courant est
limitée par la résistance 35 placée en série sur lg dis-
positif. C

5) Phase de rétablissement de la traction.

L'interlock CD de P1 s'ouvre.

Les interlocks EF de P1 et EF de P2 se ferment pour
rétablir le circuit d'excitation de SF et BE.
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P2 ouvre son interlock AB créant une coupure complé-—
" mentaire dans le circuit d'alimentation de S et TDB et ferme
son interlock GH. la bobine SF &tant alimentée le contact
AB de SF se fermeet 1la bobine BF est excitée. L'interlock
FE de BF s'ouvre et ORS est désexcité. La GP prend une
valeur déterminée d'excitation. .

Nous avons vu gue 1z bobine TDB a été desexcitée mais
son contact temporisé B reste encore enclenché pendant 2 &
2 1/2 minutes pour maintenir la bobine auxiliaire de BTR
en service.

En effet lors du couplage en paralléle, l'intensité
augmente fortement et pourrait faire fonctionner intempes-
tivement le BTR. La valeur du courant de déclenchement est
donc maintenue de 2450 & 2500 A pendant 2 & 2 1/2 minutes.

Ol cette temporisation du déclenchement n'existait pas,
il se produirait un "pompage" de paralleéle & série-parallele
vu que la pointe d'intensité & la reprise de la traction
en paralléle dépasse la valeur de 2250-2300 A.

La bobine ORS n'est plus excitée parce que le contact
FE de BF est ouvert.

La bobine FTR est & nouveau alimentée par -son circuit
initial suite & 1l'ouverture du contact EF de S.

Les interlocks GH de TR et GH de P2 dont le rdle
n'avait pas encore été défini jusqud présent n'ont pour
effet que d'éviter un gablage intempestif (excitation de
TDS) pendant la phase de transition, - .

6) Résumé.

_ Le fonctionnement de la transition montante peut
Btre schématisée comme suit

1¢ére phase : tensgon GP approche des 960 V.,

S5 et TDB enclenchés

P1 et P2 non enclenchés

SF et BF enclenchés

ORS désexcité

TR désexcité

bobine auxiliaire BTR alimentée
FTR alimentée mais non enclenchée
LRR excité

TDS peut 8tre alimenté

2¢ phase: tension GP atteint 960 V.

FTR s'enclenche
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TR excité
TDS ne peut @tre alimenté

~ 3e phase : tension GP diminue de 960 & 460 V.

S et TDB alimentés par circuit de maintien

FTR id

IR ia

SF et BF désexcité

ORS excité traction coupée
LRR désexcité ) '

TDS ne peut &tre alimenté

4e phase : tension GP atteint 460 V.

FTR déclenché

S et TDB désexcités macs interlock de B de TDB reste
enclenché 2 & 2 1/2 m.

P1 et P2 excités
TDS peut 8tre alimenté

5e¢ phase : tension GP croissante avec accélération.

SF et BF excités
ORS désexcité - .

bobine auxiliaire BTR reste enclenchée pendant 2 a
2 1/2 minutes

FTR réalimenté par circuit initial

d) Transition rétrograde.

1) Phase préliminaire.

Rappelons gue lorsque nous roulons en couplage paral-
lele (planche 29) le courant passe par le contact du con-
troiler d'inversion et alimente P1 et P2 via les contacts
EF de REV1 et REV2, CD de IS, B de GS1-2, AB de S, EF de TR.

Les bobines P1 et P2 alimentées, les contacts princi-
paux P1 et P2 sont fermés pour la mise en paralléle des
moteurs de traction.

P1 et P2 excités, leurs interlocks EF fermés permettent
l'alimentation de SF et BF.

L'interlock AB de P2 ouvert empéche 1l'alimentation de
S et TDB.
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Le relais IR reste encienché par son propre circuit de
maintien. Supposons & présent que l'effort de traction
augmente (p.ex. par suite du reldvement du profil). La -
vitesse du convoi diminue et le courant absorbé par les
moteurs de traction asugmente.

Pour une vitesse déterminée, le courant atteindra la
valeur de 2250-2300 A gui, parcourant la bobine principale
du relais BTR, enclenchera celui-ci.

2) Phase transitoire.

-

A partir de 2300 A, & 1la GP ( env. 385 A & 1l'ampéremdtre)
BTR enclenche ,renverse ses contacts gui occupent alors
la position figurée & la planche 30 et supprime l'alimenta—
tion de TR. N

TR desexcité ouvre ses contacts AB, CD, EF et ferme
ses contacts JK, LM et GH.

L'ouverture de l'interlock EF de TR interrompt le
circuit d'alimentation de P1 et P2 mais ceux-ci restent
alimentés via interlock 2 NO-2C de BTR.

3) Phase intermédiaire : coupure de la traction. .

L'interlock CD de TR ouvert coupe simultanément l'ali-
mentation de SF et BF. De ce fait ORS est excité et le
régulateur de charge augmente la résistance insérée dans
le circuit d'excitation indépendante. -

Des que l'intensité de la GP tombe & 83% de sa valeur
d'enclenchement (soit 1900 A) BTR déclenche.

4) Phase de réalisation du couplage série-paralléle.

BTR déclenché renverse ses contacts qui occupent alors
la position figurée & la planche 30.

L'ouverture du contact 2 NO-2C de BTR provoque le
déclenchement des contacteurs P1 et P2.

L'interlock AB de P2 en se fermant permet d'dimenta-
tion de S5 et TDB.

5) Phase de rétablissement de la traction.

S excité ferme son interlock GH et permet ainsi la
réalimentation du contacteur SF et via interlock AB de celui-~
ci du contacteur BF. Celui & son tour en s'enclenchant ouvre
son interlock FE et coupe ainsi l'alimentation ORS.

La GP prend progressivement sa valeur d'excitation.
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6) Résumé.

etre

Le fonctionnement de la transition rétrogfade peut
schématisée comme suit :

1ére phase : courant débité par 0P inférieur é 2250-
2300 A.

P1 et P2 enclenchés

S et TDB déclenchés

SF et BF enclenchég

ORS déexcité _

TR enclenché par son circuit de maintien
BTR alimenté (bob. principale) -

2¢ phase : courant débité par GP atteint 2300 A.

BTR s'enclenche

TR désexcité

3e phase : courant débité par GP diminue de 2300 A
& 1500 A.

SF et BF désexcités

ORS excité- .

mégidermrce LR augmente - V% gl’ [éwwmw

Jﬁi}"‘l—‘ an L

46 phase : courant débité par LGP atteint 1900 A.

BTR déclenché
P1 et P2 déclenchés
S et TDB excités

be phasge : reprise de la traction.

ST et BF excités
ORS désexcité

e) Coug_age permanent en série-paralldle (position S

Dans certaines conditions de remorque , il peut &tre

nécessaire de conserver le couplage série-parallele des
moteurs de traction.

I1 a fallu créer dans ce but une position S de 1l'in-

terrupteur IS.

III - 29



ot Dans cette position (voir planche 31) quellesque
soi 1la tension aux bornes de la génératrice principale
et la vitesse de la locomotive, le relais TR ne peut
8tre excité malgré 1'enclenchement de AB de LRR et FIR,
vu que son circuit d'alimentation est coupé par l'interrup-
teur TS.

f) Couplage permanent en paralléle (position P de TS).

1) Phase préliminaire (planche 32).

L'interrupteur TS est placé sur Pe

Le courant d'asservissement venant de la G.A. passe
par le disjoncteur de contrdle C, le contact AV du con-
troller d'inversion, l'interrupteur TS, le fil TSP, 1'in=-
terlock DC de PDR, le fil RV, le redresseur 60 g et excite
le relais TR.

Le r8le du relais PDR est défini au point 8 ci-aprés.

Le relais IR excité ouvre ses interlocks GH, JK, LM
et ferme ses interlocks AB, CD, EF.

LM ouvert coupe l'alimentation de S et TDB.
L'interlock AB de S se ferme et via les contacts EF
de REV1 et REVZ2, CD de IS (sur marche) B de GS1-2, EF de TR
permet l'alimentation de P1 et P2,

Le couplage parallele des moteurs de traction est ainsi
é‘babli. . .

2) Phase de traction (Planche 33).

L'accélérateur étant placé sur un des crans de marche ,
le courant d'asservissement passe par le disjoncteur de
contrdle C, 1l'accélérateur, le disjoncteur EGP enclenché,
contact EF de IS, CD de TR, EF de P1 et P2, AB de GR, AB
de WS et excite le contacteur SF, lequel & son tour par la
fermeture de son contact AB permet llexci%ation de BF. En
méme temps par l'ouverture de l'interlock FE de BF, ORS est
déexcité.

A remarquer gue, dés que l'accélérateur est sur un
des crans de marche, TR est également alimenté par son
¢ircult de maintien via EF de IS, son propre interlock CD,
le redresseur 60 F et INC -~ IC de BTR.

On peut des lors accélérer et passer successivement

des différents crans de marche, en vaillant toutefois & ne
pas dépasser l'intensité maximum de 410 A & 1l'ampiremdtre.
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Avec ce mode de couplage, il n'est pas indispensable
de pousser l'accélérateur jusqu'au cran 8. Il convient de
se limiter & l'obtention de la puissance requise par la
TemoTrque.

3) Cas-limite d'utilisation ( planche 34).

Si 1'intensité du courant débité par la GP atteint
2250 & 2300 A (375 & 1l'ampeéremétre), le relais BIR atteint
sa valeur d'enclenchement et renverse des contacts.

L'ouverture du contaot INC-IC interrompt le circuit
de maintien de TR, leguel reste toutefois enclenché puisque
rien n'est modifié & son circuit normal d'alimentation.

D'autre part, par l'ouverture du contact 2C-2NC 1le
relais RP n'est plus court—circuité. Dés lors il s'enclenche
et ferme son contact AB provoquant l'allumage des lampes
de surcharge via disjoncteur de contrble C et fil FPC.

La fermeture du contact IC-INO provoque l'excitation
de ORS via fil RV, reédresseur 60 g et redresseur 60 e.
ORS excité provoque 1'augmentation@indépendante, ce qui
gppour effet de réduire la valeur du courant débité par la
() de la résistance variable LR insérée dans le circuit d'excita-
Au moment ou celui-ci tombe & 1900 A ( 315 & l'ampéreflon
mdtre) BTR déclenche et renverse ses contacts.

Conséguence :

- ORS est désexcité suite & l'ouverture de IC-INO.

- Les lampes de surcharge s'éteignent suite & 1'ouverture
de 2C-2NC qui a provoqué le déclenchement du relais RP.

Si les conditions de remorque restent inchangée$ le
relais BTR va continuer & s'enclenchet et & se déclencher

3 intervalles répétés (pompage). '

Le machiniste ne peut pas rester passif. Il doit amener
son accélérateur & un cran inférieur, voirem®me couper la
traction et changer de couplage en plagant l'interrupteur
TS sur N ou ©S.

Remargques -:

1. Dans la théorie exposée ci~dessus, nous avons sSup-
posé qu'avant de démarrer, l'interrupteur TS était placé

sur P et ensuite le controller d'inversion mis sur marche AV.

~ Si 1l'ordra de ces opérations est inversé, il est
possible de faire débiter & la génératrice principale un
courant de l'ordre de 2450-2500 A grfice & l'excitation pré-
alable de S et TDB.
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En effet la fermeture de l'interlock B de TDB permet
l'excitation de la bobine auxiliaire de BTR pendant 2 2
2 1/2 min. & partir du moment ol P1 et P2 sont enclenchés.

2 L‘interrﬁpieur TS n'est utilisable sur N ou P qu'ﬁvec‘

le controller d'inversion du poste desservi placé sur marche
AV, seule position qui permet le passage du courant d'asser-
vissement. :

Sous certaines conditions qui seront examindes dans
la partie dépannage, il est possible d'utiliser l'interrup-
teur TS du poste AV avec le controller.d'inversion du poste
AR placé sur marche AR.

3. Shuntage.
a) Phase préliminaire ( Planche 35). ai
: : |

L'interrupteur TS est placé sur N ou sur P.

Les moteurs fonctionnant en couplage paralléle, l'accé-
lérateur est au cran 8 et la vitesse du train atteint la
valeur correspondant au shuntage des inducteurs des moteurs
de traction.

b) Phase transitoire.
(x
):Le courant, d'asservissement venant de la GA
passe par le disjoncteur de contrble C, le contact AV du
controller d'inversion, le redresseur 59 C, l'interrupteur
IS, 1le fil P, l'interlock AB de FTR, GH de P1 et alimente
les contacteurs de shuntage FS1 et FS2. <

¢) Réalisation du shuntage.

Les contacts principaux de ‘FS1 shuntent les inducteurs
des moteurs de traction 1, 2 et 3. Ceux de FS2 shuntent
les inducteurs des moteurs 4, 5 et 6. Cette opération est

réalisée par le branchement d'une résistance en parallele
sur les inducteurs.

L'interlock AB de FS1 s'ouvre et GH se ferme.

L'interlock AB de FS2 s'ouvre et leg interlocks CD et
GH se ferment.

Par 1'ouverture des interlocks AB de FS1 et FS2, on
élimine toute alimentation intempestive du contacteur S de
couplage série-parallétle.Ce verrouillage électrique emp®che
de tractionner en série-paralldle shunt c.i.d. avec un couple
nmoteur devenu trop faible par la réduction du champ.

Par les fermetures des interlocks GH de FS1 et FS2,
on réalise un circuit de maintien pour les contacteurs P1
et P2 de couplage en paralldle.

(x) A cette vitesse, la tension aux bornes de la GP atteint

960-970 V et le relais FTR s'enclenche en
fermant ses interlocks AB et CD.
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A la suite du branchement en paralléle d'une résistance
sur les inducteurs, ceux-ci ne sont plus parcourus par
l'entiéreté du courant absorbé par les moteurs. Il en
résulte un affaiblissement du champ inducteur.

La force contre-électromotrice développée dans les
induits diminue et l'intensité augmente.

De ce fait, le flux discordant produit par l'enroule-
ment différentiel de la GP augmente. Le flux résultant
diminue et par conséquent aussi la tension aux bornes.
Cette chute de tension a pour conséquence immédiate une
nouvelle chute de ‘tension aux bornes de la GP due & la di-
minution de l'excitation shunt.

Par la diminution de la tension, le relais FTR dé-
clencherait immédiatement si 1l'interlock CD de FS2 n'avait
court—-circuité une partie de la résistance 33 en série
avec FTR. Ce court-circuitage a pour but de porter & 560 -
Volts la valeur de déclenchement du relais et de stabiliser

- le nouveau couplage ainsi obtenu.

L'augmentation de l'intensité du courant circulant
dans les moteurs de traction permet & ceux-ci de développer
un couple plus élevé. Si les conditions de remorque restent
inchangées, il en résultera une accélération du train.

Remargue :

Les résistances de shuntage sont calculées de fagon
& répartir & parts égales le courant entre elles-mBmes et
les inducteurs (shuntage & 50%). < £s!

Dans ces conditions, le courant traversant les con-
tacteurs de shuntage n'exceédera jamais 200 A, ce qui a
permis de les choisir a faible puissance de coupure. Il
importe donc d'éviter leur déclenchement en cas de court-
circuit. Cette condition a nécessité 1l'établissement d'un
circuit de maintien pour FS1 et FS2 lors de l'anclenchement
de GR, au départ du disjoncteur du circuit Diesel CD, via
ER, JK de IS, CD de GR, résistance 61 et redresseur 60 a et
60 b parallele.

4, Déshuntage.

a) Phase préliminaire.

Rappelons que lorsque nous roulons en paralleéle shunt,
le relais FTR est enclenché et le courant d'asservissement
venant de la G.A. passe par le disjoncteur de contr8le C,
le contact AV du controller d'inversion, le redresseur 59 C,
l'interrupteur TS, le fil P, l'interlock AB de FTR, GH de
P1 et les contacteurs de shuntage FS1 et FS2.
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Supposons & présent gue lleffort de traction augmente
(p.ex. & la suite du relévement du profil). La vitesse du =
train diminue et le courant absorbé par les moteurs de
traction augmente. En conséguence , la tension aux bornes
de la GP diminue.

b) Phase transitoire.

Lorsque la tension tombe & 550-560 Volts, le relais -~
FTR déclenche.

Ses interlocks AB et CD s'ouvrents —

L'interlock AB en s'ouvrant coupe l'alimentation des
contacteurs de shuntage FS1 et FS2.

¢) Retour en'pérglléle_plein—champ.

Le déclenchement des contacteurs FS1 et FS2 élimine
leg résistances de shuntage branchées en paralléle sur les
inducteurs des moteurs de traction. —

Les inducteurs sont a présent parcourus par l%entidreté
du courant absorbé par les moteurs de traction. C'est le
retour au fonctionnement "paralléle plein-champ".

La force contre-électromotrice dével oppée dans les
induits augmente, le courant absorbé diminue.

De ce fait le flux discordant produit par l'enroulement
différentiel de la GP diminue. Le flux résultant gugmente
et par conséquent aussi la tension aux bornes.

_Remargue &

Comme exposé ci-dessus c'est & la suite de l'augmen-
tation du courant absorbé par les moteurs de traction que

la tension aux bornes de la GP diminue et que le relais
FTR déclenche. -

L'augmentation du courant absorbé ne pourrait-elle
pas atteindre-la valeur d'enclenchement de BTR et provoquer
ainsi le passage direct de paralléle-shunt & série-paralléle ?

La répgnse est négative car la valeur de déclenchement
de FTR a été choisie suffisamment élevée (550-560 Volts)
que pour éviter que le courant n'atteigne la valeur d4d'en-
clenchement de BTR (2250-2300 Amp)

5. Fonctionnement du relais PDR.

Lorsgue les deux controllers d'accélération se trouvent
sur le cran "IDLE" le relais PDR est excité & partir du
disaoncteur de contrdle C, fil PC, plots "IDLE", des accé-
lérateurs nr. 2 et nr 1 et redresseur 60 i.

Le relais PDR excité ferme ses contacts AB et CD.

Envisageons les différentes possibilités.
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a) TS sur S ou N et accélérateur sur “"IDLE",
PDR egt excités

‘b) TS sur S ou N et accélérateur sur un des crans de
marche.

PDR est déexcité.

c) TS sur P et accélérateur sur "IDLE".

PDR est excité & partir du disjoncteur de contrdle C,
fil PC, plots "IDLE" des accélérateurs n® 2 et 1 et re-
dresseur 60 i. -

PDR excité ferme ses contacts AB et CD.

La fermeture du contact AB . établit un circuit de
maintien de PDR & partir du disjoncteur de contrdle C,
controller d'inversion sur marche AV (uniquement), fil RE,
ggdresseur 59 d, interrup teur TS, fil TSP et redresseur

jl

La fermeture du contact CD permet l'alimentation du
relais TR (réalisant le couplage paralldle) & partir du
disjoncteur de contr8le C, le controller d'inversion sur
marche AV, le fil RE, le redresseur 59 C, l'interrupteur
Eg sur P, le fil TSP, le contact DC de PDR et le redresseur

g

d) TS sur P et accélérateur sur un des crans de marche.
La manoeuvre de l'accélérateur de la position "IDLE"
sur une position de marche coupe l'alimentation initiale
du relais PDR via les plots IDLE , sans provoquer son dé-
clenchement, PDR restant excité par son circuit de maintien
défini ci-dessus.

e) Accélérateur sur un des crans de marche et manoeuvre
de L'in terrupteur 7o des positions © ou N sur P.

Cette manoeuvre anormale n'aura pas de conséguence
dommageable vu que l'alimentation de TR est rendue impossi-
ble, le conilact CD du relais PDR restant ouvert.

Le relais PDR n'a en effet pu 8tre excité ni directe-
ment par lesplots "IDLE" coupéj; ni par son circuit de main-
tien, le contact AB étant resté ouvert.

f£) Accélérateur sur un des crans de marche et manoeuvre
de 1'interrupteur 1o de P sur N ou o.

Par cette manoeuvre on coupe le circuit de maintien de
PDR qui déclenche et ouvre gses contacts AB et CD, sans con-
séquence dommagesble, vu que l'alimentation de TR reste
assurée par son propre circuit de maintien.
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A remarquer toutefois gue indépendamment du fonction-
nement de PDR, par le passage de TS de la position P ou N
sur S5, le shuntage éventuel sera supprimé, les contacteurs
de shuntage FS1 et FS52 n'étant plus alimentés.

A remarquer par ailleurs, que la vitesse 3 laquelle
se produit le déshuntage n'est que de l'ordre de 60 % de
celle & laquelle se produit le shuntage. Comme la tension
suit approximativement la m@me évolution, il n'y a pas de
danger de la voir gtteindre la valeur d'enclenchement du
relais FIR, auquel cas des alternances de couplage paralldle
et paralléle-shunt se produiraient & intervalles répétés
(pompage) . L

6. Tableau des vitesses caractéristigues & pleine puis-
sance (1600 CV),

Rap- Transition | Transition -Shuntage Déshuntage
port montante rétrograde ) _
' i
drgf Vi- | Ten-|Cou-| Vi~ |Ten-| Cou-| Vi- Pen- lcou-| Vi- 'Ten- Cou-
& ne |tes- | sion|rant|tes- |sion| rant|tes- fion frant [tes- [sion | rant
g se se se se
64-16{20-22 | 960~ [1200{18-20 530 22504 58-60] 960~ 120d 35—;5 550~} 2100 .
_ 970 2300 970 560 -
59-18128~30 | 1070 |1125]23-24]| 530 |2250-]68-70 960+ 1200 43-44] 550-| 2100
2300 970 560
56-21{36-38 | 1070 [1125|27-28] 530 |2250-|82-83| 960 120d 55-56] B50-| 2100
2300 970 560
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PARAGRAPHE IV - AUXILIAIRES ELECTRIQUES.

A, CIRCUIT DE CHARGE BATTERIE PLANCHE 38,

La source de courant basse tension est une batterie
de tension nominale de 64 Volts et d'une capacit® de 300
ampéres~heures, alimentée par une génératrice auxiliaire
de 18 KW, dont la tension est masintenue pratiquement con-
stante 4 75 volts par un régulateur. Un conjoncteur-dis-

oncteur & retour de courant est inséré entre la génératrice
et la batberie. _

Cette installation fournit le courant continu nécessaire :

1

4 l'asservigsement des divers contacteurs et relais inter-
venant directement ou indirectement dans les circuits de
puissance;

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

- au lancement du Diesel (la batterie débitant seule);

- au fo;bt;onnement du circuit d‘alarme (sonneriés? et de
signalisation (lampes} pour la dé%ection des situations
anormales;

- au fonctionnement et & l'asservissement du générateur de

vaEeur.

1) Intralnement de la génératrice auxiliaire (GA)

La génératrice auxiliaire recoit son mouvement du
moteur Diesel par l'intermédiaire d'un jeu d'engrenages et
d'un accouplement é&lastique.

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

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

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

2) Fonctionnement du conjoncteur-disjoncteur (RCR)

La fonction du conjoncteur-disjoncteur est double
a) Il doit raccorder la batterie & la génératrice auxiliaire

dés que la tension aux bornes de celle-ci dépasse légé~
rement celle de la batterie (conjonction).
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b) I1 doit couper cette liaison, dés que la tension de la
génératrice tombe en-dessous de celle de la batterie,
ce qui détermine un courant de circulation en sens inverse
faisant déclenchef le conjoncteur-disjoncteur (disjonction).
Le conjoncteur-disjoncteur contient un circuit magnétique
8 deux enroulements :

- un enroulement constitué de quelques spires & grosse section
traversé par le courant de chaerge (bobine d'intensité),

- un enroulement constitué de nombreuses spires & faible section
’ ra » - & - -
raccordé aux bornes de la génératrice (bobine de tension).

¢) Conjonction.

Le sectionneur bipolaire de la G.,A. (A.G.S.) est fermé
ainsi que le disjoncteur d'excitation de la G.A. (A.G.F.).

lére phase ¢ la tension de la G.A, n'atteint pas la valeur
dTenclenchement du R.C,.K,

Le courant venant du + de la G,A. traverse le fusible A.G.F.
de 250 A,, passe par le contact 1 du R.C.R., la résistance
R1, la bobine de tension et retourne au - de la G.A.

-Le flux produit par le courant btraversant la bobine de tension
est insuffisant pour vaincre la force de rappel du ressort
maintenant enclenché le contact 1.

La bobine d'intensité n'est parcourue par aucun courant.
Aussi longtemps que le contact 2 reste ouvert le contacteur
de cherge batterie B.C. n'est pas excité et interrompt le
circuit allant de la G.A. a la batterie, qui ne<peut donc
&tre chargée.

2éme phase : la tension de la G.A. atteint la valeur
d 'enclenchement du R.C.R.

Le courant parcourt le méme circuit.

Le flux produit par le courant traversant la bobine de ten=
sion fait basculer 1l'équipage mobile en déclenchant le contact
1 et en enclenchant le contact 2.

Le déclenchement du contact 1 a pour effet d'insérer dans le
circuit initial de la bobine de tension la résistance Rl qui
ajoutée & la résistance ry diminue la valeur du courant par-
courant la bobine de tension de fagon & faciliter le déclen-
chement ultérisur de celle-ci lors de la disjonction.

Dans 1la phase envisagée présentement le courant sera néan-
moins suffisant, puisque les ampéres-tours nécessaires pour
maintenir l'armature magnétique fermée sont moindres que
ceux qui sont nécessaires pour la faire basculer en partant
de la position ouverte.
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L'enclenchement du contact 2 a pour effet de permettre
l1'excitation du contacteur B.C. qui ferme son contact en
établissant le circuit de charge de la batterie.

Par lfétablissement de ce circuit, la bobine d'intensité

est alimentée et ses ampéres-tours s'ajoutent a ceux de

1s bobine de tension de telle sorte que le flux qui maintient
ltéquipage mobile enclenché sur le contact 2, soit renforcé.

a) Digjonction.

Lorsque la tension de la G.A. devient inférieure a
celle de la batterie, celle-ci va tendre & débiter du
courant dans la G.A., ce qui serait de nature non seule-
ment & faire perdre le bénéfice de la charge obtenue mais
gurtout & provoquer la détérioration de la génératrice.

Ce courant de retour traversant la bobine 4 'intensité
va créer un flux discordant dont l'effet s'opposera a celui
de la bobine de tension et provoguera le déclenchement du
R.C.R. qui ouvrira son contact 2 et fermera son contact 1.

Par l'ouverture du contvact 2 le contacteur B.C. ne sera
plus alimenté et interrompra le circuit de charge batterie,

Par la fermeture du contact 1, on rétablit le circuit
préalable & l'enclenchement du R.C.R.

A remarquer que les résistances rj et rp ont été choi-
sies réglables pour permettre d'une part d'agir sur la valeur
de la tension d'enclenchement (on régle r1 pour qu'elle se
situe entre 70 et 71 volts) et d'autre part, sur la valeur
du courant de déclenchement (on régle rp, pour qu'il se situe
entre 25 et 50 Amp). '

-

3) Compresseur.

a) Description des organes de fonctionnement.

PLANCHE 39

Le compresseur est du type Gardmer-Denver & 2 étages
de pression, entrainé en bout d'arbre du vilebrequin par
un accouplement élastique.

L'air atmosphérique est aspiré et comprimé dans 2
cylindres bagse pression et refoulé ensuite dans un cylindre
& haute pression en passant par un refroidisseur,

A 1a sortie du cylindre haute pression, l'air comprimé
est envoyé vers les 2 réservoirs principsux 7 en passant
par un premier déshuileur 4 a monté sur le compresseur méme,
les 2 goupapes de sfireté 3 a et 3 b, le déshuileur 4, la
soupape de retenue 6 et le robinet d'isolement 68 C.
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Pour 1la régulation du compresseur, une dérivation
branchée sur la conduite d'alimentation envoie de l'air
comprimé via robinet d'isolement 9 C, filtre 13 et mano=-
métre de contrdle 10 vers le régulateur du compresseur
d'air C.C.S. (compressor control switch) d'une part et
l'électrovalve CeCe (compressor control valve) d‘autre
par‘b.

Dans le régulateur C.C.S. 1l'air comprimé agit sur
un diaphragme d sollicité d'un cdté par la pression d'air o
et de l'autre psr un ressort réglable., Ce diaphragme est
solidaire d'une tige qui commande un contact bipolaire CA -
CB oscillant autour de ltaxe fixe C.°

b) Agservissement.

Le compresseur étant toujours entrainé mécaniquement
par le moteur Diesel, lorsque la pression de régime est
atteinte il faut lui permettre de tourner a vide. Ceci ‘_
est obtenu par un dispositif de décompression maintenant
les soupapes d'admigsion ouvertes.

La pression maximum est limitée a % Kg cm2 tandis
que la pression wminimum, c'est-a-dire, celle ou le cqmpres-
seur recommence a fonctionner en charge est fixée a. g 5 Kg.cm? o
Lorsque la pression est inférieure agﬁ Kg cm2 la force -
agissant sur le diaphragme est insuffisante pour combattre
l'action du ressort et le conbact bipolaire est enclenché
suivant C.A. fermant un circuit qui partant du disjoncteur
de contrdle C, fil PC, contact CA alimente le relais CR o
(compressor relay) qui maintient ouvert son cqutact EF.

Dés que la pression atteint & Kg cm? l'action de
1l'air comprimé sur le diaphragme devient supérieure a la
force antagoniste du ressort et fait basculer le contact
bipolaire qui s'établit suivant CB coupant l'alimentation
du relais CR, dont le contact EF se ferme et permet 1l'alimen-
tation de l'électrovalve CC. Celle~ci en s'excitant permet
le passage de l'air comprimé vers le dispositif de mise
a l'atmosbhére du compresseur.

Lorsque, suite a la consommation des divers circuits
pneumatiques, la pression des réservoirs principaux sera
retombée A §,5 Kg/cm2 l'action du ressort sur le diaphragme \
fera revenir le contact bipolaire a la position CA. provo=
quant aingi l'excitation du relais CR qui ouvrira son con=
tact EF. L'ouverture du contact EF combinée avec l'ouver-
ture du contact CB du régulateur CCS coupe l'alimentation
de 1¥électrovalve OC,

La désexcitation de 1l'électrovalve CC provoquera 1l'ine

terruption de l'alimentation du dispositif de mise a l'at-
mosphére et l'évacuation de l'air contenu dans ce dispositif,
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Le compresseur fonctionne & nouveau en charge.

I1 est & remarquer que le dispositif de régulation a
diaphragme et ressort est congu de maniére a obtenir une
différence de pression suffisante pour permetire le refroi-
dissement du compresseur pendant sa marche & vide et éviter
le pompage entre des pressions trop rapprochées.

4) Protection du moteur Diesel.

a) PLAKCHE 40 - dorme le circuit des sonneries d'alarme.
A parTir du sectionneur bipolaire CS et disjoncteur de con-
trdle C, le courant aliménte le fil PC, passe par le bouton
poussoir "appel de l'assistant" poste 1l ou poste 2 et ali-
mente les sonneries d'alarme montées en paralleéle.

Rappelons que les sommeries d'alarme sont également
alimentées en cas d'enclenchement de 1' ETS ou en cas de
dbolenchement du relais R (fiwswe-mg®t, alternateur, GR).

b) PLANCHE 41 - donne le circuilt de contrdle du graissage
du moteur Diesel. -

A partir du sectionneur bipolaire CS et disjoncteur de
contrdle C, le courant alimente le fil PC et passe par 1l'in-
terlock LOS (Lube 0il Switch) fermé en cas d'anomalie dans
le circuit de graissage, comme expliqué dans 1tétude du régu=
lateur Woodward. Les lampes témoins branchées en paralléle
et disvosées respectivement dans chaque poste de conduite
s'allunment.

c) PIANCHE 42 - donne le circuit de protection contre
les surcharges du moteur Diesel.

A partir du sectionneur bipolaire CS et disjoncteur de
contrdle C, le courant alimente le fil PC et passe par ltin=-
terlock OLS (Over Load Switch) fermé en cas de surcharge
du moteur Diesel, comme expliqué dans 1t'étude du régulateur.
Woodward. Le courant passe dans le solénoide ORS (Over
Riding Solénoid) qui, excité, fait rétrograder le régulateur
de charge (IR) déchargeant ainsi le moteur Diesel.

Comme il a été expliqué dans le chapitre consacré a
1a transition, le solénoide ORS peut également 8tre excité
via fil PC et interlock EF dia contacteur BF déclenché.

5. Eclairage et chauffage.

a) PIANCHE 43 - donne le circuit dtéclairage du tableau
de bord, du controller et du Téloc. :

Le sectionneur bipolaire LS (Ligth Switch) fermé, le
courant BT passe successivement par le disjoncteur général
dtéclairage "Lights" le disjoncteur "tableau de bord" poste
1 ou poste 2, puis en paralléle :
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3 lampes illuminant le tableau de bord
1 lampe & commande séparée pour Téloc

2 lampes en série & intensité lumineuse réglable par
potentiométre P.

)

b) PLANCHE 44 - donne le circuit des plafonniers des
postes de conduilte.

A partir du sectionneur LS et disjoncteur "Lights" le
courant passe par le digsjoncteur "lampes d'abri” poste 1
ou poste 2 et alimente en paralléle les 2 lampes de plafon-
nier, "

¢) PLANCHE 45 - donne le circuit des phares.

Le courant d'alimentation est dérivé sux bornes de
la G.A. aprés le sectionneur bipolaire AGS et passe suc-
cessivement par le disjoncteur "phares" des postes 1 ou 2 —
et les ampoules des phares branchées en paralleéle.

d) PLANCHE 46 - donne le circuit d'éclairage de la salle e
des machines et des prises de courant.

A partir du sectionneur IS et disjoncteur "Ligths"
~le courant passe par les interrupteurs a deux directions
"chambre des machines™ se trouvant dans le poste de con-
duite et alimente en paralleéle les 8 lampes d'eclairage
de la salle des machines et met sous tension les deux
prises de courant pour baladeuses.

e) PLANCHE 47 - donne le circuit d'éclairage et des
prises de courant des nesz. .

A partir du sectiomneur LS et disjoncteur "Lights", o
le courant passe par le disjoncteur "lampes de nez" des
postes 1 ou 2 et alimente la lampe d'éclairage du nez
et met sous tension la prise de courant pour baladeuse.

f) PLANCHE 48 - donne le circuit des moteurs des aéro-
thermes. Le courant d'alimentation est dérivé aux bornes
de la G.A.,aprés le sectionneur bipolaire AGS et passe par
le disjoncteur "Réchauffeur Abri " poste 1 ou poste 2,
pour alimenter ensuite les 2 moteurs des aérothermes du
poste correspondant branchés en paralléle.

g) PLANCHE 49 -~ donne le circuit des plaques chauffantes.
Le courant dTalimentation est dérivé aux bornes de la
G.A. aprés le sectionnaire bipolaire AGS et passe par 1le
dis joncteur "chauffe-pieds™ poste 1 ou poste 2 pour alimenter
ensuite la résistance chauffante correspondante.

h) PLANCHE 50 - donne le circuit des dégivreurs. Le -
courant dYalimentation est dérivé aux bornes de la .GA aprés
le sectionneur bipolaire AGS et passe par le disjoncteur
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"Dégivreur" poste 1 ou poste 2 pour alimenter ensuite le
dégivreur correspondant.

6+ Circuit de commende et de contrdle de 1l'homme-mort.

PLANCHE 51 ‘- donne le circuit des lampes de vigilance
et de Ltelectrovalve d'homme-mort. '

_ A partir du sectionneur bipolaire CS et disjoncteur de
contrdle C, le courant alimente le fil PC, passe par le
contact AV ou AR du controller d‘'inversion (suivant le sens _
de marche choisi) et alimepte en paralléle :

- les lampes de vigilance et 1l'électrovalve HM du poste
éloigné.

7. Circuits relatifs au freinage.

a) PLANCHE 52 - donne le circuit de 1l'électrovalve de
purge des freins.

A partir du sectionneur bipolaire CS et disjoncteur
de contrble C, le courant alimente le fil PC, passe par le
bouton-poussoir "purge & distance" enfoncé et alimente
1lt'électrovalve DBI, ce qui a pour effet de purger les cy-
lindres de frein.

b) PLANCHE 53 -~ donne le circuit de 1l'électrovalve de
commande du dlspositif voyageurs =~ marchandises. A partir
du sectionneur bipolaire CS et disjoncteur de contrdle C,
le courant alimente le fil PC, passe par le disjoncteur
"marchandises - voyageurs" et alimente 1l'électrovalve MV,
ce qui a pour effet de disposer le distrivuteur LST, pour
la remorque en régime marchandises. DPour passer au régime
voyageurs, il suffit de déclencher ce disjoncteur.

8. Commande des sabliéres.

PIANCHE 54 -~ donne le circuit de commande manuelle et
antomatique des sabliéres. '

A partir du sectionneur bipolaire CS et disjoncteur
de contrdle C, le courant alimente le fil PC, passe par
le boutdn-poussoir "sablage enfoncé", redresseur 60 d,
interlock GH de REV de l'inverseur 1 et alimente 1l'élec-
trovalve RSV (Reverse Sanding Valve)}, ce qui a pour effet
d'actionner les sabliéres de marche avant.

Si 1l'on veut appliquer le sablage automatique, il faut
enclencher le disjoncteur "sablage automatique" alimenté
4 partir du f£il PC. De la, le courant passe par le contact
B du relais temporisé TDS enclenché automatiquement sous
l'action des Wheel-Slips comme décrit & la Planche 36. Aprés
quoi le circuit se raccorde & celul décrit ci-dessus dans
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la commande manuelle de sablage, au-deld du redresseur 60d.
Il faut retenir que le relais TDS est temporisé au déclen-

chement, son contact B restant enclenché 10 secondes encore
aprés la désexcitation du relais.

9. Contrdle des fusibles.

PLANCHE 55 - donne le circuit de contrdle des fusibles.
iﬁ sectlonneur bipolaire de batterie MBS étant fermé, le cou-
rant alimente le dispositif de test constitué d4'un interrup-
teur 44 en paralléle sur les machoires 48 recevant le fusible
a4 essajyer, de 14 le courant alimente 3a lampe témoin 50 et
retourne au négatif batterie.

Les fusibles qui peuvent &tre vérifiés au moyen de ce
dispositif sont les suivants :

- fusible BFF (excitation batterie) de 80 A.
- fusible AGF (charge batterie) de 250 A.

-~ fusible GSF (lancement) de 400 A.

- fusibles chauffage de 100 A.

Pour vérifier un de ces fusibles, il faut le placer
sur les machoires du dispositif de test, ce qui aura pour
effet de fermer le circuit de la lampe témoin 50,

Si cette lampe ne brlile pas, avent 4 ‘'incriminer le
fusible, 11 faut vérifier si la lampe est bonne en fermant
1'interrupteur 44. '

Remarque. Pour éviter la formation d'un arc lors de 1'en-
lévement du fusible, il faut au préalsble :

- pour le fusible AGF, couper le disjoncteur AGF

-« pour le fusible BFF, moteur au ralenti

- pour les fusibles chauffage, couper 1l'interrupteur principal

SWC.
-~ pour le fusible GSF, moteur & l'arrét évidemment.

B, CIRCUIT A COURANT ALTERNATIF TRIPHASE,

l. Description des organes de fonctionnement.

PLANCHE 56

La source de courant est l'alternateur logé entre le
moteur diesel et la génératrice principale.

Son stator est solidaire de la carcasse de la génératrice
principale et son rotor calé sur le m@me arbre.

Les inducteurs du rotor sont donc entrainés a la mBme
vitesse que la génératrice principale.
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I1 en résulte que la fréquence du courant alternatif
produit est proportionnelle & la vitesse du moteur Diesel.

. On verra plus loin que pour les 8 crans de marche du
controller d'accélération, le moteur Diesel voit sa vitesse
croftre de 275 t/min. & 835 t/m. par paliers réguliers de
80 t/min.

Pendant le méme temps, la fréquence du courant alter-
nstif croitra dans les m€mes proportions; le nombre de
paires de pdles étant de 8, la fréquence variera de :

275 x 8 = 36,6 A& 835 x 8 = 112 pér/sec.
60 60 -

Le courant triphasé & 149 volts produit par l'alterna-
teur alimente les moteurs asynchrones a cage d'écureuil
qui attaquent les 6 ventilateurs des moteurs de traction
ainsi que les 4 ventilateurs du circuit de refroidissement
du Diesel.

Une des caractéristiquesessentiellesdu moteur asyn-
chrone est de tourner 4 une vitesse sensiblement propor=-
tionnelle a la fréquence du courant. Comme cette fréquence
est proportionnelle & la vitesse de motvation de 1'alterna-
teur c'est-a-dire & celle du moteur Diesel, et par consé-
quent & la puissance développée par celui-cl, le débit des
ventilateurs est ainsi automatiquement adapté & la quantiteé
des calories a évacuer.

Les six premiers moteurs sont branchés en permanenee
dans le circuit de l'alternateur e% tournent donc dés que
celui-ci débite.

Par contre, les quatres derniers (refroidissement du
Diesel) sont reliés au circuit alternatif par 1l'intermé-
diaire des contacteurs ACl, AC2, AC3 et AC4 qui fonctionnent
par le truchement des bobines (ACl) (AC2Y (AC3) et (AC4) du
circuit d'asservissement (fig. 13).

La mise sous tension de ces bobines est commandée par
un disp031tif thermostatique : des é€léments sensibles
insérés dans le circuit de l'eau de refroidissement enclen-
chent chacun un contact & des températures bien déterminées
(voir tableau fig. 13). L'enclenchement de ces contacts
permet l'alimentation des bobines correspondantes.

En outre, lors de la mise sous tension d«& contacteur
ACl, les électrovalves SMV1 et SiV2 sont simultanément
excltees et alimentent les servo-moteurs de commande des
VOlets .
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2. Asservissement.

a) Circuit d'excitation de l'alternateur.

Les enroulements rotoriques dlexcitation de l'alter-
nateur sont alimentés par la G.A. en passant par le fusi-
ble AGF (250 A) le disjoncteur AF (alternstor-field) et
la résistance reéglable 28.

Ltalternateur débite du courant vers les moteurs asyn-
chrones expliqués précédemment. In dérivation sur deux
phases du circuit est branché un relais NVR (no voltage
relay), qui en cas d'absence de courant alternatif ouvre
son interlock AB et ferme son interlock HF. '

L'ouverture de l'interlock AB a pour effet de ramener
le moteur au ralenti ou de l'arréter, comme il sera expliqué
plus loin. Ceci a pour but de limiter le courant dans les
moteurs de traction en cas d'arrét de la ventilation. L'ou-
verture de l'interlock AB a également pour conséquence de
faire fonctionner les sonneries.

La fermeture de l'interlock EF a pour effet d'allumer
les lampes "Bleues alteriateur" dans les deux postes de
conduite.,

Le personnel est donc alerté par le tintement de 1la
sonnerie et l'allumage de la lampe du tableau de bord.

Nous avons dit plus haut que les enroulements dl'exci-
tation de l'alternateur étaient alimentés dirgctement par
la G.,A. et cfcé contrairement aux autres circuits B.T. qui
sont branchés sur la batterie. Cette disposition particu-
liére a pour but d'éviter l'épuisement de la batterie en
cas d'interruption de la charge de celle-ci. ’

b) Asservissement thermostatique.

Les contacteurs ACl, AC2, AC3, AC4 des ventilateurs VRI,
VR2, VR3, VR4 ainsi que les électrovalves SLVl et SMV2 de
commande des volets sont alimentés par un £il PC au départd
du disjoncteur de contréle C. Dans le circuit de commande
de chaque conbacteur est inséré un contact thermostatique
qui s'enclenche pour une température déterminée (voir ta-
bleau). Suivant la température de l'eau de refroidissement,
nous surons donc zéro, up, deux, trois ou quatre ventila-
teurs en service.

Un thermostat de sécurité (ETS) disposé de la méme
maniére que les 4 cités présédemment est muni de 2 contacts
gqui branchés sur un fil PC permettent, respectivement, lors=
que la température atteint 98° l'alimentation des sonneries
d'alarme (contact CD) et des lampes "moteur chaud" (contact
AB) .
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%3, Circuits relatifs a4 l'installation Teloc.

a) Circuit de l'installation des appareils indicateurs de
Yitesse Teloc o6 de 1'électro de pointage de la vigi-

lance,

A partir du sectionneur bipolaire CS et disjoncteur
PLARCHE 57 de contrdle C, le courant passe par le contact
EV ou AH du controller dl'inversion (suivant le sens de
marche choisi) et les interlocks correspondants REV2 ou
FOR2 de l'inverseur 2. De 1la le courant passe par le dis-
joncteur Teloc DT, la lampevrégulatrice LT et la résistance
de réglage RT et arrive & la bornesS vers le négatif.

R olee. Geammrnel ek , frown er worelie fick la Corne

Le transmetteur transforme le courant continu en tri-
phasé qui est envoyé par les bornes 1, 2, 3 aux deux récep-
teurs (moteurs synchrones), un par postede conduite, pour y
créer le champ tournant nécessaire a leur rotation et en
définitive a4 l'enregistrement de la vitesse.

Pour la position du collecteur représentée, nous avons
indiqué le sens de passage du courant (abstraction faite des
courants dérivés dans les résistances).

La lampe LT sert 4 atténuer les variations de tension.
La résistence RT est branché€en série gvec LI pour abaisser
la tension & la valeur de fonctionnement de l'appareil trans-
metteur. Pour le pointage de la vigilance, nous disposons
dtun circuit branché en paralléle sur le transmetteur & la
sortie du disjoncteur DT, Le courant passe par le fusible
FT, le bouton poussoir "pointage Teloc" et excite 1l'élec-
tro-aimant PV de pointage de vigilancde de l'enregistreur
unique situé dans le poste 2. C'est la présence d'un unique
enregistreur qui a rendu cette commande & distance nécessaire,

b) La PLANCHE 58 nous donne le circuit du-pointage automati-
que et A% commande du sifflet de l'appareil Teloc.

Lorsque la brosse entre en contact avec un crocodile
situé au droit d'un signal & pointer, elle ferme un circuit
partant de la source de courant & laquelle le crocodile est
relié., Ce courant excite dans chaque appareil Teloc 2 bobines
créant un champ magnétique opposé & celui d'un aiment perma-
nent, ce qui provoque le pointage automatique & l'indicateur-
enregistreur et l'actionnement du sifflet & 1l'appareil du
poste occupé. '

4, Circuits relatifs a la chaudiére.

Ia PLANCHE 59 donne l'ensemble des circuits relatifs
4 la signalisation et & la purge de la chaudiére. Primi-
tivement ces machines n'étaient équipées que d'une commande
manuelle de purge a distance de la chaudiere, assujétissant
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le machiniste a répéter 1'operat10n 2 intervalles régu-
liers. %

Sur les locomotives ﬁyée 204 destinées a la remorque
de trains internationaux rapides, on a voulu d'une part
gviver de distraire l'attention du machiniste de la con-
duite propre de sa locomotive et dlautre part assurer une
régularité absolue dans l7échelonnement des purges. Clest
dans ce but qu'on y a ajouté une commande automatique.

a) Commande manuelle.

A partir du sectionneur blpolalre CS et disjoncteur de
contrdle C, le courant passe par le bouton "purge chaudiére"
enfoncé, fll BA et excite l'électrovalve PCV (Pneumatic
control valve), ce qui a pour effet d'ouvrir le purgeur des
serpentins (repére 2 du schéma du generateur OK 4616). En
méme temps les lampes de gignalisstion "chaudiére arretée"
montées en paralléle sur PCV s'allument.

b) Commande automatique.

A partir du sectionneur bipolaire CS et dlsgoncteur du
contrdle C, le courant passe par l'accélérateur placé sur
un des crans de marche, disjoncteur EGP, fil GF, interrup-
teur AS (automatic Switcn) permettant l'ellmination du dispo-
sitif lorsque son utlllsatlon n'est pas requlse, fusible FAS,
et alimente le moteur série AM., Celui-ci entraine l'arbre
a cames de commande temporisée établigsant i partir d'un fil
PC un circuit d'alimentation de PCV et des lampes de signa-
lisation en paralléle sur la commande maﬂuellex

La temporisation a été réalisée de manidre a respecter
le programme de purge imposé d'une durée de 5 secondes toutes
les 5 minutes.

~L'alimentation du moteur AM a été branchée sur le fil
GF pour ne permettre le fonctionnement du dispositif qu'en
traction afin d'éviter les inconvénients de purges pendant
le stationnement.

c) Signalisation d'incidents de fonctionnement de la
chaudiere.,

En cas d'incident de nature i compromettre la sécurité
de fonctionnement de 1la chaudiére (voir étude spéciale de
la chaudiere Vapor=-Clarkson), le relais ACR (Alarm Control
Relay) situé dans le circuit électrique du générateur est
excité et ferme ses contacts BA, établissant & partir du
fil PC un circuilt alimentant uniquement les lampes de signa-
lisation.
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Ce NOIENGLATURE GLHERALE,

1. Plaques a bornes.

La PLANCHZ 60 donne l'emplacement des diverses plaques
a4 bornes €%t les plaches 61 & 67 la représentation de chacune
des plaques avec la deslignation des bornes et leur reperage
en fonction d'axes coordonnée (indicesverticaux et hori-
zontaux).

La PLALCHE 68 donne pour chaque fil ou ®8ble repéré sur
les plans ou schémas, l'ipdication de la ou des plaques a
bornes aggxquelles ce conducteur est raccordé, avec le repé-
rage adéquat.

Exemple ¢ nous désirons tester le fil GF, la planche 12
nous apprend que ce fil intéresse les bornes

1B 10
3C5

1

Aingi, 1l'indication 8 D 11 signifie que la borne que
nous recherchons se trouve sur la plaque 2 borne n® 8 au
croisement de la colonne horlzontale D et de la colonne
verticale 11,

@ o
o b
U

2, Liste des symboles.

Les PLANCEZS 73 et 74 constituent un répertoire de tous
les symboles utllises dans les figures explicatives de ce
manuel. Ces symboles ne constituendt pas une innovation,
ils sont dans la ligne des symboles d'usage universel utili-
sés en électrotechnique. La gamme de ceux-ci étant insuffi-
sante pour permettre la représentation de toutes les parti-
cularités propres a la traction Diesel-électrique, il a
fallu la développer et subdiviser certains symboles parti-
culiers (entre autres ceux relatifs aux résisteances et aux
enroulements) .

3. Représentation schématique des contacteurs et relais.

Les PLANCHES 69 & 72 donnent dans l'ordre alphabétique
la représentation schematigée de tous les contacteurs et
relais utilisés dans les circuits haute et basse tension
de la transmission électrique.

Chaque appareil est désigné par son appellation d'ori=-
gine américaine et son abrévietion correspondante ainsi que
sa traduction.

Du fait que les relais sont fabriqués en série et d'un
type standard il n'a pas été nécessaire d'utiliser tous les
contacts prévus par le constructeur. Leur fils de raccorde=-
ment sont figurés en traits interrompus.

4, Liste des abréviations.

La PLATCHL 75 donne dans l'ordre alphabétique la liste
de tous Tes reperes utilisés avec en regard leur dénomina-
tion complete.
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PARAGRAPE & V

EQUIPSMBENT PNEUNATIQUE

A. GIRALITES. (Plancke 76 )

L'air comprimé est nécessaire a l'alimentation des
freins de la locomotive et de la rame. Il intervient
aussi dans le fonctionnewent du dispositif d 'homme-mordt,
des trompes, des sifflets, de certains organes de la
transmission électrique, des sabliéres et de: essuie-glaces.

B. CIRCUIT D'ALIMENTATION DES RoSERVOIRS PRINCIPAUX,

1° Compresseur (fig. V=1 et V=2)

L'air est comprimé par un compresseur rotatif & pistons
du type Gardner-Denner. Cet appareil est installé a l'avant
du moteur Diesel (fig. 1-2).

Le bAti du compresseur est fixé sur quatre tasseaux
gsoudés au chissis de la locomotive. Le compresseur comporte
deux cylindres obliques & basse pression et un cylindre
vertical & haute pression. Les t8tes des bielles de commande
des pistons sont toutes trois connectées au méme maneton.

Le vilebrequin du compresseur comporte donc un seul maneton.

Les deux portées extrémes du vilebrequin, tournant
dans les paliers principaux, sont situées dans l'axe du
vilebrequin du moteur Diesel., Un arbre intermédiaire
relie les deux vilebrequins au moyen de deux accouplements
élastiques du type "Falk".

Le compresseur est équipé de son propre systéme de
graissage. La circulation de l'huile dans les organes
3 graisser est forcée par une pompe située dans le carter
du compresseur.

2° Production de 1l'air comprimé.(fig. V-1 et V=2)

L'air aspiré par le compresseur est prélevé dans la
salle des machines. Cet air, déja filtré par les filtres
de parois de la locomotive, passe par le filtre d'aspi-
ration (1) du compresseur. Ce dernier est du type a bain
d 'huile,

A la sortie du filtre (1), l'air se dirige vers les
clapets d'aspiration des cylindres a basse pression. Sur
le conduit par lequel l'air arrive au cylindre de gauche,
est monté llappareil antigel. Le montage est réalisé de
fagon telle qu'une petite partie de l'air aspiré soit
imprégnée d'alcool.
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Dans les cylindres & basse pression, l'air est com-
primé & la pression de 3 kg/cm2.

Il passe ensuite dans un réfrigérant équipé d'un mano-
métre et d'une soupape de slreté réglée & 4 kg/em2(fig. V-1
et V—Z) L] ——

Sortant du réfrigérant il est dirigé vers l'aspiration
du cylindre & haute pression, dans lequel il est comprimé —
4 la pression de 8 kg/cm2,

Chaque cylindre du compresseur egt équipé d'une culasse =
contenant un clapet d'aspiration et un clapet de refoulement,
Chaque clapet se compose de deux couronnes pressées sur
leurs siéges par de petits ressorts i boudins. —

Lorsque le moteur Diesel tourne au ralenti (275 t/m),
le compresseur débite 1,700 m3 d'air par minute & la pres- —
sion de 8 kz/om2. A la vitesse de rotation maximm (875 t/m) ,
le débit est de 5,250 m3 par minute.

De la sortie du cylindre haute pression, l'air est diri-
gé vers le séparateur d'huile (4). L'élément filtrant est
un manchon de paille de fer. L'air parcourt le filtre de —
1'intérieur vers l'extérieur.

Par une tuysuterie garnie de deux soupapes de sfireté -
(5) et (6)réglées respectivement a 8,5 et 9 kg/CmQ,fl'air
est amené au séparateur d'eau (7). : |

Les séparateurs d'huile et d'eau sont munis de tuyau-
teries de purge. *

L'air comprimé passe ensuite par deux clapets de rete-
nue (8). Aprés ceux-ci se trouve le robinet d'isolement
du compresseur (9).

L'air est ensuite dirigé vers les réservoirs principaux
apres avoir traversé le serpentin de refroidissement (10). -
Celui-ci est placé sous le chissis de la locomotive et au-
dessus des réservoirs principaux. Ces derniers sont équipés
chacun d'un robinet de purge. -

Clest & la sortie du deuxiéme réservoir principal :
qu'est prélevé l'air coumandant le dispositif d'asservisse- -
ment du compresseur. Cet ensemble d'appareils est déerit
au paragraphe IV,

3° Conduite principale.

L'air sortant des réservoirs principaux s'écoule dans
la conduite principale régnant d'un bout & l'autre de 1la
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locomotive. Cette conduite se termine & chaque extrémité
par deux robinets d'isolement suivis de deux boyaux d'accou-
plement avec t8tes a valve.

Sur la conduite principale sont branchées les con=-
duites d'air d'asservissement, d'alimentation des robinets
de frein, du réservoir auxiliaire et du dispositif d'homme=-
more.

C. FREIN AUTOMATIQUE,

1° Description. .

Il est du t{ge Oerlikon (robinets du mécanicien FV 3
et distributeur LST 1).

" Le robinet (21) comporte les positibns suivantes :

- remplissage

= marcne

-~ serrage (ler cran) (0,4 kg/cm2 de dépression dans la C.G.)
- serrage (2me cran) (1,5 kg/cm2 de dépression dans 1la C.G.)
- serrage d'urgence (5,0 kg/cm2 de dépression dans la C.G.)

Au dela de la position de remplissage, on rencontre la
position de double traction (levier du robinet perpendiculaire
a4 l'axe de la voie) et une seconde position de serrage d'ur-
gence. (pas normalement utilisée par le conducteur)

Le passage a ces deux positions nécessite le levage
de la broche de verrouillage, mais le retour & la position
de remplissage ne nécessite aucune manoeuvre de celle-ci.

Le robinet du mécanicien FV % est en fait un détendeur
permettant de régler & volonté et de fagon continue (par
un simple changement de position de la poignée et non pas
par des déplacements répétés de celui-ci) la pression régnant
dans la conduite gémnérale.

Cet air sert uniquement au contrdéle du distributeur;
l'air admis aux cylindres de frein provenant du réservoir
auxiliaire (53) ou régne une pression de 8 kg/om2.

L'air du,réservoir auxiliaire pénétre dans le dis-
tributeur (55) passe par la valve de sécurité (73), par
les doubles valves d'arrét (32) et est admis aux cylindres
de frein (36).°

Le serrage des freins de la locomotive &t de la rame
s'obtient en opérant, & l'aide du robinet du mécanicien
FV 3, des dépressions successives dans la conduite de frein
automatique.
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Le distributeur limite la pression maximum dans les
cylindres & frein de la locomotive & 4 kg/cm2. Cette

pression est atteinte pour une dépression totale dans la con-

duite automatique de 1,5 kg; elle n'augmente plus pour des
dépressions supérieures a 1,5 kg/cm2.

2° Electrovalve de purge DBI (58)

Un bouton-poussoir, placé & chacun des tableaux de
bord, permet l'excitation de 1l'électrovalve de purge (58)%
Celle-ci met alors les réservoirs (57) en communication,
Un équilibre de pression s'établit entre ceux=-ci.

Les freins de la locomotive se l8chent, mais ceux
de la rame restent appliqués.

o

3% Commutation Voyageurs-iMarchandises.(Planche 77)

Le frein automatique Oerlikon autorise trois régimes
de freinage :

a) le régime "voyageurs" avec temps de remplissage des
cylindres & frein égal & 5 secondes au maximm et
durée de vidange compris entre 10 et 15 secondes;
la pression maximum dans les cylindres de frein
atteint 4 kg/cm.

b) Le régime "Voyageurs-Haute Puissance" qui fonctionne
effectivement a partir de la vitesse minimum de
55 km/H, par l'intervention d'un contacteur centrifuge
(76) placé sur une boite d'essieu. In régime de haute
puissance l'électro-valve (75) admet e double ' la
pression normale dans les cylindres a frein. @

e¢) Le régime "marchandises" dans 1egue1; dés que les sabots
sont appliqués sur les roues, l'augmentation de la
pression dans les cylindres a frein s'effectue plus len-
tement.

Un interrupteur thermiquemplaoé au tableau de bord
alimente un second interrpteur du type "Tumbler" a 3
positions placé sur la paroi GH du tableau de bord.

Signification des positions de cet interrupteur :
Relevé "HP" régime voyageurs Haute Puissance.
Horizontal "V" régime voyageurs ordinaire.

Abaiggé "M" régime marchandises.

‘Une électro-valve (56) ralenti la variation des prgssions
d'air comprimé.

Une électro=-valve (75) ,est excitée via le contacteur
centrifuge (76) et parYtableau de bord une lampe témoin
est alimentée en paralleéle.
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4° Locomotive roulant comme véhicule.

Lorsque la locomotive est incorporée dans une rame
comme véhicule remorqué et qu'elle n'est pas en relation
avec une autre locomotive assurant le remplissage du réser-
voir suxiliaire (53) & la pression normale de 8 kg/cmz le
clapet de retenue (60) permet le remplissage de ce réser-
voir par. l'air de la conduite générale.

NB., Le frein automatique Oerlikon est mod érable, tant au
serrage qu'au desserrage. Mais cette dernidre pro-
priété n'est utilisable qu'avec du matériel remorqué

équipé de ce méme type de frein et évidemment sur une .
locomotive haut le pied.

La conduite du frein automatique (26)avec demi-accouple=-
ments Tlexibles ©b robinets d'larret sur les traverses de
t8te est alimentée & la pression de régime de 5 kg/cm2 par
le robinet du mécanicien FV 3 du frein automatique. Elle
se raccorde 3 la conduite générale du frein de la rame.

D, FREIN DIRECT,

Il est du type Oerlikon (robinet du mécanicien FD 1),

Le robinet (29) est lui aussi un détendeur permettant
de régler & volonté, par un simple changement des positions
de la poignée, la pression régnant dans les cylindres de
frein de la locomotive,

L'air comprimé accéde au cylindre de frein en passant
par les doubles valves d'arret (32).

La conduite du frein direct (31) est munie, & chaque
extrémité, d'un robinet d 'arrét et d'un demi-accouplement
flexible avec t&te & valve.

E, LES MANOMETRES.

Dans chaque poste de conduite, il y a deux manométfes
Duplex :

1'un indique les pressions d'air respectivement dans la
conduite principale et dans la conduite du frein automathue,
le second indique les pressions dans les cylindres a frein,
respectivement pour chacun des bogies.

Un manométre de contrbSle de la pression dans la conduite
générale est monté dans chaque poste de conduite au-dessus
de 1l'indicateur de vitesse.

FP. LES CYLINDRES DE FREIN.

Ceux-ci sont alimentés, soit par la conduite du frein
direct, lorsqu on actionne le robinet de mécanicien FD 1
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pour frein direct, soit & partir du distributeur LST 1
lorsqu'on opére une dépression dans la conduite automa=-
tique 4 l'aide du robinet de mécanicien FV 3 pour frein
automatique, et cela par l'intermédiaire d'une double -
&t (32). En fait, il y a deux doubles valves
dTarret, une pour les cylindres de frein de chacun des bogies. -
En cas de rupture du flexible entre caisse et bogie de la
conduite d'alimentation d'un des bogies, l'autre bogie
continue d'8tre freiné normalement par l'action de la =
valve de sécurité (73).

G. ORGARES DE CONTROLE, -

L'air comprimé venant de la conduite principale est
amené a la pression de 6,3 kg/cm? par le détendeur (14). - —
Cet air alimente leg servo-moteurs gsitués dans ll'armoire
électrique.

Les servo-moteurs de commande des volets (44) de pas-
sage de l'air de refroidissement du moteur Diesel, sont
alimentés par de l'air venant de la conduite principale —
via les électrovalves (42) et les soupapes de réduction(43).

H. SABLAGE, | | _

Lorsque l'une des deux électrovalves (38) est excitée
(suivant le sens de la marche), l'air comprimé est admis —
dans les barboteurs des sabliéres (39). Le sable arrive
sur le rail en passant par les flexibles (40). Le sablage
gse falt au premier essieu de chaque bogile pour un sens de
marche donné.

4

I. L'INDICATEUR DE FUITE, o

1° But de l'appareil.

Le débLt du compresseur des locomotives Diesel (d'autant
plus si on marche en unités multiples) est tel qu'il peut
comblek pendant un certain temps une chute de pression dauns
la conduite générale avant que le conducteur ne s'apergoive
de l'incident (signal d'alarme, éclatement de boyau, rupture
d'attelage, ©tCess).

L'appareil indicateur de fuite signale au conducteur
le débit anormal du robinet du mécanicien par un sifflet
avertisseur.,

2° Principe de fonctionnement. (fig. V-3)

Ltappareil (90) est branché en dérivation entre les
points F! et H' sur la conduite d'alimentation du robinet e
FV 3.

Il comprend -

- un corps avec raccords F et H,

- un piston (8), solidaire du clapet (15), maintenu
par un ressort calibré (5) dont la tension peut
8tre réglée,
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- un gifflet (16).

La présence du piston dans le circuit dérivé F! F H H!
provoque, vu le sens de circulation de l'air comprimé, un
tassement avec légére surpression dans la conduite P! F,
donc au—~dessus du piston et une aspiration avec légeére
dépression dans la conduite H H!', donc en-dessous du piston.

Ce déséquilibre ira en staccentuant avec le débit d'lair
fourni au robinet du mécanicien.,

Dés que l'effort prowqué par la différence de pression
sur la face supérieure et la face inférieure du piston (8)
est plus grand que la tension du ressort (5), le piston
descend, le clapet (15) quitte son siége et admet 1l'air
au sifflet (16).

Le ressort (5) est taré de faion a déclencher l'aver-
tissement pour un débit d'air de 1100 litres/minute.

3° Mesures & prendre par le conducteur.

Dés que l'appareil siffle, le conducteur se rend
compte de l'importance de la fuite en plagant la poignée du
robinet du frein automatique en position neutre et en ob-
servant le manométre indiquant la pression dans la con=~
duite générale,

Si la chute de pression ne dépasse pas 1,5 kg/cm2
par minute, le conducteur peut continuer la remorque du
train, pour autant que le compresseur soit & méme de main-
tenir la pression de service au résérvoir principal et
qu'il n'y ait pas de calage de freins.

Si la chute de pression excéde 1,5 kg/cm? par minute,
le conducteur arréte le train et remédie & 1l'incident qui
y a donné lieu (rupture d‘'attelage, éclatement de boyau,
etCees)s Si cela se passe au départ d'un train, il fait
rechercher et corriger les fuites dans la rame.

Jd+ DIVERS,

L'air comprimé prélevé sur la conduite principale
(8 kxg/cm2) sert & alimenter les valves de commande (50)
des trompes pneumatigues (51) & chaque extrémité de 1la
locomotive ainsi que les essuie-glaces pneumatiques (47)
de chaque poste de conduite.
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K. LE DISPOSITIF D'HQMiE~MORT (Planches 78-T79-80)

La partie électrique du dispositif d'homme-mort est
déerite au paragraphe IV,

Les organes dont se compose l'éguipement pneumatique
du dispositif d'homme-mort sont

1° A chaque extrémité de la locomotive, une électro-
valve (11) et une boite & soupape (62). Cette derniére
est située prés de la pédale d'homme-mort.

2° Une double valve d'arrdt (72). Chaque partie de-
la doubldvalve conbient un assemblage de pistons diffé-
rentiels dont 1'axe prolongé est garni d'une soupape.

_ 3° Sous chaque tableau de bord, un sifflet d'aver-~
+tissement.

4° Un réservoir temporisateur (64).

5° Un servo-moteur (74) de commande du contact de
coupure de la traction (P C S).

6° Une valve (55) de mise & l'atmosphére de la con=-
duite de frein automatique.

7° Un robinet (68 B) d'isolement.

Le fonctionnement du dispositif apparait clairement sur
la planche 79. lLes organes y sont représentés dans la
position qu'ils occupent lorsque la manette d'inversion
du sens de marche est placée au centre et gque dans chaqe
poste de conduite, les pédales d'homme-mort sont libres.

Dans ces conditions, l'air comprimé i 8 kg/cm2 venant
de la conduite principale arrive & la double valve d'arrét
(72) via les électrovalves (1ll) et les boltes A soupapes
(62), Dans la double valve d'arrét, l'air sous pression
est admis sur la face supérieure des grands pistons et
sur la face inférieure des petits pistons. Il en résulte
une poussée vers le bas s'exercant sur les deux équipages
différentiels. Les valves d'arrét, appuyées sur leurs
sieges, n'autorisent pas le passage de l'air dans le
réservoir temporisateur (64).,

Lors de la marche en avant de la locomotive commandée
du poste I planche 80, le conducteur place la manette
d'inversion vers llavant du bAti et appuie avec son pied
sur la pédale d'homme~-mort. Dans ces conditions 1l'équipage
mobile de la boite & soupapes (62) du cOté poste I et celui

~de 1ltélectrovalve (1ll) du cdté poste II, changent de posi~
tion. Il en résulte que l'air sollicitant les pistons

de la double valve d'arrdt (72) passe & l'atmosphére par
les orifices d'échappement des deux organes précités. Dans
ces conditions, l'air comprimé ne peut s'€couler vers le
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réservoir temporisateur (64).

Si, par suite d'une défaillance, planche 81 le
conducteur cesse d'appuyer sur la pédale dThomme-mort,
lt'air comprimé zdmis dans la double valve dtarrét (72)
provogue le soulévement de l'équipage différentiel de
la partie de droite. L'air s'écoule par l'orifice dé-
couvert par la valve d'arrét écartée de son siége et
est admis aux sifflets situés sous les tavles de bord
et au réservoir temporisateur (64). Aprés un délai de
4 secondes, la pregsion dl'air dans le réservoir (64)
atteint la valeur de 3,5 kg/cm2. Clest & ce moment
que le servomoteur (74) ouvre le contactypPCS (para-
graphes III G et III J) et que l'air comprimé agissant
sur la face inférieure du piston de la valve (65) pro=
vogque le soulévement de la soupape supérieure, entrai-
nant ainsi un freinage d'urgence provoqué par la vidange
de la conduite générale.

Les organes précédents fonctionnent d'une fagon
analogue pour les deux sens de marche commandés & partir
de chaque poste de conduite.

En résumé, pour que l'air ne soit pas admis au réser-
voir temporisateur (64), il faut que les deux pédales
soient 1l8chées et les deux électrovalves désexcitées
(dispositif au repos), ou bien que dens un poste de
conduite, la pédale soit abaissée, 1l'électrovalve de
1'autre poste étant excitée (dispositif en service).

Le robinet (68 B) dont la poignée est plombée
gsert & empécher la vidange de la cdnduite générale.
Le conducteur peut fermer ce robinet en cas dtavarie
au dispositif (calage en position ouverte de la valve
de mise a4 l'atmosphére 65). Cette manoeuvre entraine
une suppression partielle des sécurités propres au dispo=-
sitif d'homme-mort, car la fermeture du robinet (68 B)
n'empéche pas le fonctionnement du servo-moteur du PCS.
En conséquence, le conducteur doit, alors, s'en tenir
rigoureusement au reéglement en la matieére.

En cas de déclenchement du dispositif, le conduc=-
teur place la poignée du robinet de frein automatique
en position d'isolement, Ainsi, la conduite automatigue
n'étant plus alimentée, peut se vidanger totalement tout
en emp8chant une consommation inutile d'air en provenance
du réservoir principal.

Le conducteur remet ensuite les appareils en position
normale, pédale abaissée, manette d'inversion en position
de marche ot accélérateur en position I D L E et attend la
vidange totale du réservoir (64) par les sifflets. Lorsque
tout échappement a cessé, le bruit du sifflet s'éteint et
la lampe d'homme-mort cesse de briller (fermeture du
contact du PCS),
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PARAGRAPHE VI. - CHAUFFAGE ET VENTILATION.

A. CHAUFFAGE ET VENTILATION DE LA LOCOMOTIVE.

1. Chauffage.

Dans chaque poste de conduite, sont installées deux
chaufferettes alimentées par de l'eau dérivée du circuit
de refroidissement du moteur Diesel. Cette prise est
faite 4 la sortie du moteur, sur la conduite des thermo-
stats., Le retour se fait au réservoir d'expansion.
(fig. II-58). -

Ces chaufferettes comportent un ventilateur électri-
que qui aspire l'air ambiant et le refoule, au travers
de "nide d'abeilles" enveloppant les tubes de réchauffa-
ge. L'air du poste de conduite circule en circuit fermé.

Son renouvellement se fait & la faveur des rentrées
d%air que l'on peut créer en abaissant légerement le
chissis d'une fenétre ou d'une portidre latérale.

Une dérivation d'air chaud de la petite - -chaufferette
situde sous le tableau de bord, sert au dégivrage du
parebrise droit (en face du conducteur).

Le parebrise gauche est réchauffé au moyen d'un dé-
givreur 3 résistances électriques.

La mise en circuit de l'eau de chauffage se fait a
la faveur des vannes d'arrét (n°® sur la fig. II-58) si-
tudes sur le long pan de droite dans les couloirs de la
galle des machines. Les vannes d'admission et de retour
du poste 1 sont situées en face du réservoir a eau, der-
ridre l'armoire électrique. Les vannes du poste II sont
gituées en face de la pompe & combustible . '

es conducteurs doivent &tre trés attentifs
aux fuites qui pourraient se déclarer aux raccords des
flexibles, aux flexibles eux-mémes reliant la conduite
principale aux chaufferettes.

Remarque. Pendant la période de service des chauf-
ferettes,

Ces fuites peuvent &tre & l'origine d'une vidange du
circuit d'esu de refroidissement du moteur et & 1'infil-
tration d'eau dans les sous-planchers avec son écoulement
dans les moteurs de traction, via les ventilateurs de ces
derniers.

.Si cela était le cas, il y a lieu de terminer le ser-
vice en isolant le circuit des chaufferettes par fermeture
des vannes d'arrét.

2. Chauffe-pieds.

En plus de ces aérothermes, il a été prévu une pla-
que chauffante électrique placée directement sous les

pieds du conducteur.
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3. Chauffage de secours.

Accessoirement, lors de l'avarie simultanéde des deux -
chaufferettes d'un méme poste, le service dlentretien
tient a la disposition du conducteur, des réchauds élec-
triques d'une puissance d'un EKw, que l'on branche & une
prise de courant placée sur le c¢8té du tableau de bord,
aupres des interrupteurs d'éclairage "nez" postes de
conduite, et "salle des machines".

B. INSTALLATION ELECTRIQUE DU GENERATEUR DE VAPEUR
OK 4616. : :

1. Introduetion.

Nous supposons connue 1l'étude des circuits de 1l'eau,
de la vapeur, du gasoil et de l'air.

Rappelons néanmoins trés sommairement le fonctionne-
ment du générateur. Celui-ci est constitué essentielle-
ment de serpentins dans lesquels l'eau est transformée
en vapeur. Les calories nécessaires & la vaporisation
sont fournies par la combustion du gasoil dans un bridleur
dispogsé au-dessus des serpentins,

La circulation de l'eau et du gasoil est assurée
par des pompes.

L'air nécessaire & la combustion est fourni par un
ventilateur.

Le débit de l'eau & transformer en vapedﬁ,en fonction
des besoins & assurer agit automatiquement par l'intermé-
diaire d'un appareil de réglage appelé servo-moteur sur
le débit du gasoil et de l'air nécessaire 4 la combustion.

La pompe & eau, la pompe a gasoil et le ventilateur
sont entrainés par un moteur électrique alimenté par la
batterie. Ce moteur congu sous forme de commutatrce
et auquel nous garderons ultérieurement cette appellation,
fournit en outre le courant alternatif qui porté i haute
tension par un transformateur fait jaillir une étincelle
entre deux électrodes provoquant ainsi l'allumage du gas-
0il injecté sous forme pulvérisée au moyen d'air comprimé
prélevé sur l'installation pneumatique.

2. Description du schéma disséqué de 1l'installation
electrique,

L'ensemble des organes de commande et de contrSle -
est disposé dans une armoire électrique attenante au gé-
nérateur. -

La planche n° 81 donne le détail de l'appareillage
contenu dans cette armoire, chaque organe étant désigné
par son abréviation officielle, dont la dénomination —
complédte est reprise & la légende & laquelle nous ren—
voyons le lecteur désireux de procéder & leur identifi-
cation. ' —
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La planche n® 82 représente le schéma électrique
du générateur hors service. Sur cette figure sont repré-
gsentés tous les organes au repos et qui entreront en
fonctionnement suivant 1'odre des opérations qui sera
décrit ci-apreés, leurs connexions étant dessinées con-
..... _ ventionnellement en traits interrompus, puisqu'aucun
courant n'y circule.

a) Opération préliminaire (planche 83).

L'interrupteur 102 est placé sur la position
o “arrét" ce qui correspond, suivant le tableau synoptique
représenté au bas de la planche, i l'ouverture des con-
tacts 1 et 2 et 4 la fermeture du contact 3.

On ferme le sectionneur bipolaire SWC.
hareourt

— Le courant partant du positif de la batterieVsuc-

cessivement le fusible "chaudiére" de 100 A, le fusible

FRde 15 A et se divise d'une part pour allumer la lampe
- LCR et d'autre part pour exciter le relais d'allumage

retardé OR via interrupteur de contrfle 102, contact 3

fermé.

Le relais OR en s'excitant ferme ses contacts V et W
et par l'interlock B fermé de l'interrupteur du servo-

- moteur 108 crée son propre circuit de maintien. Les
circuits définis ci-dessus rejoignent le négatif batterie
en passant par les deuxidémes fusibles FA de 15A et
"Chaudiére'" de 100 A. :

A remarquer qu'i ce moment les giches du dispositif
"Fuse Test" sont sous tension et permettent de la sorte
la vérification éventuelle d'un fusible.

b) Opération de remplissage (planche 84).

1) Phase initiale.

On ouvre la vanne 1 d'arrivée d'air d'atomisation,
ce qui provoque l'enclenchement de l'interrupteur pneuma-
tique 101 pour une pression de 2,1 & 2,5 kg/cm2 (cet inter-
rupteur déclenche d2s que la pression tombe & 1,4 kg/cm2).

'_“ On place ensuite l'interrupteur 102 sur la posi-
tion "remplissege" ce qui ouvre le contact 3 et ferme
le contact 1.

Le relais OR avait été excité par la fermeture du
contact 3 (opération préliminaire).

A présent par la fermeture du contact 1 on assure
ltalimentation du relais de ligne LR, & partir du fusible
FA de 15A, les interlocks V et W de OR; les contacts B2 f7
de l'interrupteur de cheminée (qui doivent s'ouvrir en
cas de température trop élevée des gaz de combustion),
le contact fermé de l'interrupteur de purge des serpen-
tins n® 2 et le contact fermé VW du relais de surcharge
&8 07
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Le relais LR excité ferme ses contacts AB et CD en
série. ' '

Le courant venant de la batterie et passant par le
fusible "chaudiere" de 100A alimente d*une part 1l'induc-
teur shunt de la commutatrice au travers de la résistan-
ce de champ ajustable J, d'autre part 1l'induit et 1'in-
ducteur série par la résistance de démarrage B. A la
sortie de la commutatrice, le courant retourne au néga- .
tif via relais de surcharge OE et les contacts AB et CD
de LR.

Bemargues. .

1 Quoi%ue étant parcouru par un courant important _
(pointe de démarrage), le relais OE ne s'enclenche pas, —
son’ intensité de fonctionnement n'ayant pas été atteinte.

2. Le relais pilote PR en série avec la résistance —
de réglage A raccordé en dérivation aux bornes du moteur,
est soumis & une tension insuffisante poum provoquer son
enclenchement & cause de l'importante chute de tension —_—
dans la résistance B.

3. Bien qu'a premiére vue il puisse sembler que la
fermeture du contact n°® 1 de lt'interrupteur 102 ait pro-
voqué l'enclenchement du relais ACR en réalité il n'en
est rien, car celui-ci est courtcircuité successivement =
par les contacts V et W de OR, contact HT, contacts de
1'interrupteur du purgeur des serpentins n°® 2, contacts
VW du relais de surcharge OE.

2) Phase de fonctionnement (planche 85).

La réalisation du circuit défini ci-dessus provoque
le démarrage de la commutatrice. Au fur et 2 mesuge de
l'aceroissement de la vitesse, la force contre-électromo-
trice augmente et le courant absorbé dans le moteur di-
minue. Par voie de conséquence, la chute de tension dans
la résistance B diminue et la différence de potentiel aux —
bornes de relais PR qui augmente de ce fait provoque l'en-
clenchement de celui-ci.

La résistance A insérée dans le circuit du relais PR
a pour but de permettre le réglage de sa valeur d'enclen-
chement.



A ce moment PR excité ferme ses contacts AB et CD
placés en paralldle et le Control Relay CR est excité.
Celui-ci, 2 son tour, ferme ses contacts AB et CD, ce
qui a pour effet de court-circuiter la résistance de
démarrage B et d'amener la commutatrice a sa vitesse
de régime.

L'alternateur AC entrainé par la commutatrice ali-
mente via les 2 fusibles FT de 15 A, le transformateur
qui fera jaillir en permanence une étincelle aux bornes
des électrodes du brlleur. La pompe 2 gasoil envoie
du combustible jusqu'a l'atomiseur. La pompe 2 eau
remplit les serpentins et modifie la position du servo-
moteur 108 qui ouvre son contact B et ferme son contact
A. Le ventilateur envoie de l'air dans la chambre de
combustion par le volet d'admission n® 203. Le genera-
teur de vapeur est prét a fonctionner. :

Remarques. L'ouverture du contact B a interrompu
le eciTcuit de maintien du relais OR, sans effet cependant,
celui~-ci restant excité via le contact n® 3 de l'inter-
rupteur 102. '

c) Opération de mise en marche (planche 86).

On place l'interrupteur 102 sur marche, ce qui pro-
voque l'ouverture du contact 3 et la fermeture des con-
tacts 1 et 2.

Par 1'ouverture du contact 3,on interrompt l'alimen-
tation du relais OR dont les contacts temporisés V et W
resteront encore fermés pendant yn délai de 43 2 47 se-
condes.

Par la fermeture du contact 2, on alimente la bobine
de la valve électromagnétique de gasoil 104 via fusible
de 100 A, contact BA de GR, contact A du servo moteur
108 et contact de l'interrupteur pneumatique 101.

L'excitation de la bobine provogue l'ouverture de la
valve de gasoil et l'introduction de celui-ci dans l'ato-
miseur sous forme pulvérisée gréce a l'action de l'air
comprimé admis par la vanne 1.

L'étincelle qui jaillit en permanence aux bornes des
électrodes enflamme le gasoil pulvérisé.

A ce moment commence la vaporisation de lteau con-
tenue dans les serpentins.

Lorsque la température des gaz de combustion aura
atteint une valeur supérieure & 1499, les contacts basse
température BT situés a l'entrée de la cheminée se ferme-
ront et établiront le circuit normal d‘alimentatioaTde
la LR via fusible 100A, contact AB de CR, contact ’
contact n® 2 de l'interrupteur de purge des serpentinsg
contact VW de OE et contact n°® 1 de l'interrupteur 102
(planche 87).
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Le circuit initial d'alimentation de LR via les con-
tacts V et W de OR sera interrompu aprés le délai de
temporisation de 43 2 47 secondes par l'ouverture des
contacts V et W (planche 88). En effet, bien avant
ce délai les contacts BT de cheminée se seront fermés,
la température des gaz & la cheminée étant devenue supé-
rieure & 1499, ce qui aura eu pour effet comme expliqué
ci-dessus, d'établir le circuit normal d'alimentation de
LR (planche 89).

d) Cycle de production de vapeur (planche 89).

Lorsque la pression maximum de la vapeur est attein-
te, le servo-moteur rétrograde et bascule ses contacts A
et B. '

Le contact A en s'ouvrant interrompt l'alimentation
de la bobine de la valve électromagnétique 104, ce qui
arr&te 1l'injection de gasoil.

Le contact B en se fermant établit un nouveau circuig
dtalimeration du relais OR via fusible 100 A, contacts
BA de CR et contacts BT. Le relais OR stenclenche et
ferme, ses contacts V et W, rétablissant son propre cir-
cuit de maintien via fusible 15 A, contacts V, W de OR
et B du 108.

S1 la pression maximum de vapeur ne tombe pas, les
contacts BT de cheminée vont s'ouvrir (planche 905 étant
donné qu'til nt'y a plus de combustion, mais sans apporter
de modification essentielle dans le circuit électrique
puisque OR reste enclenché par son circuit sans toute-
fois interrompre l'excitation de LR, qui reste alimenté
via fusible de 15 A. et les contacts V et W de OR.

. Dé&s que la pression de vapeur sera retombée, le servo-
moteur reprend une position de fonctionnement et bascule
ses contacts A et B dans l'autre sens.

Le contact B en s'ouvrant (planche 86) coupe 1l'ali-
mentation de OR, dont les contacts V et W resteront en-
clenchés pendant le délai de temporisation.

Le contact A en se fermant réexcite la bobine de la
valve électromagnétique, rétablissant l'injection de gas-
Oila

Dés que la température des gaz de combustion sera re-
montée au deld de 149°, les contacts BT se refermeront,
rétablissant ainsi le eirecuit normal (planche 88).
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3. Sécurités de fonctionnement.

"En vue de protéger le générateur contre des dégra-
dations voire des accidents, provenant d'un déréglage ou
d*un défaut de fonctionnement, on a prévu des appareils
de protection qui ouvrent des contacts insérés dans le
circuit du relais de ligne LR dont le déclenchement pro-
vogque l'arr &t de la commutatrice et par conséquent du
générateur.”

L'incident de fonctionnement est signalé au machinis-
te par l'enclenchement du relais d'alarme ACR, qui n'étant
plus court-circuité est alimenté vie fusible 15 A, con-
tact 1 de l'interrupteur 102 et bobine du relais de ligne
LR. Celui-ci; bien gqu'encore parcouru par du courant via
le relais ACR, déclenche néanmoins, car le courant est
tombé nettement en-dessous de la valeur de maintien de
LR par suite de la grande résistance de la bobine ACR.
(planche 91).

ACR enclenché ferme ses contacts AB et CD dans le
circuit dtalimentation des lampes "chaudidre arrétée" a
partir d'un fil PC.

Avant de faire des recherches pour lever le déran-
gement, il faut immédiatement placer l'interrupteur 102
sur "Arrét" pour se garantir contre les accidents dus
% une remise en marche intempestive du générateur (haute
tension alternative, pidces tournantes, courroies, etCess)

Les appareils de protection sont les suivants:

a) Contact "Haute Températﬁre" (HT.) de l'inter-
Tupteur de cheminée 109.

Ces contactes s'ouvrent loraque la température des
gaz de combustion atteint 482° C, pour éviter une sur-
chauffe anormale des serpentins.

Ils doivent &tre refermés manuellement une fois gque
la température de la cheminée est suffisamment tombée.

b) Interrupteur du purgeur des serpentins n® 2.

Cette sécurité liée A la manoeuvre manuelle de la
purge des serpentins a pour effet d'arréter le fonction-
nement du générateur en cas de vidange méme partielle
des serpentins.

e¢) Relais de surcharge OE.

En cas d'anomalie de fonctionnement faisant ralentir
fortement la vitesse de la commutatrice, le courant absor-
bé par celle-ci augmente et enclenche le relais de sur-
charge OE qui ouvre son contact VW.

i
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d) Contacts "Basse Température" (B.T.) de l'in-
terrupteur de cheminee.

Ils se.ferment d&s que la température des gaz de
combustion atteint 149°.

Si, pour une cause quelconque a la mise en route

du générateur, la combustion ne s'opére pas dans le dé-
lai de 43 & 47 sec. au terme duquel les contacts V et W
du relais temporisé OR s'ouvrent, le relais LR déclen-
chera, puisque par ailleurs les contacts BT sont restés
ouverts. Ceci constitue une sécuxité contre un allumage
retardé aprés injection de gasoil en excés, ce qui pour-
rait provoquer une explosion.

Si, en période de production de vapeur, le feu
stéteint et ne se rallume plus, la température de la che-
minée va tomber en-dessous de 1439° provoquant l'ouver-
ture des contacts BT et le déclanchement de LR.

e) Interrupteur pneumatique 101.

Le contact de l'interrupteur 101 est maintenu fermé
par la pression de l'air d'atomisation. Si celle-ci
vient & tomber sous la valeur minimum de 1,4 kg/cm2,
1'interrupteur pneumatique déclenche et coupe l'alimen-
tation de la bobine de la valve électromagnétique de
gasoil, ce qui interrompt l'injection du combustible.

Le feu s'éteint, mais la commutatrice continue de fonc-
tionner jusqu'tau moment ol le courant d'excitation du
relais LR est coupé par l'ouverture des contacts.BT.

% _

Cette protection est nécessaire pour éviter l'in-
troduction de gasoil sous forme insuffisamment pulvérisée
ce qui entrainerait 1l'encrassement rapide des serpentins
par les résidus d'une mauvaise combustion.

C. OPERATIONS DE xISE EN MARCHE DU GENERATEUR
(planche 92) + (Figures Vi-1 a VI-5).

1. Remarque préliminaire.

Toutes les vannes équipées d'une poignée en croix
et désignées par des nombres impairs doivent &%fre ouver-
tes pendant la marche normale du générateur. Celles équi-
pées d'un volant de manoeuvre rond et désignées par des
nombres peirs doivent 8&tré fermées.

2. Avant remplissage.

a) PFermer l'interrupteur principal du générateur SWC dans
l'armoire électrique {(Indication "OFF" visible, la
chaudidre d'éclaire);

b) Vérifier le niveau d'eau du réservoir 232;

c) Mettre le produit désincrustant dans la vase de trai-
tement 234 et vérifier si la vanne d'alimentation de
ce vase est ouverte;
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d) Vérifier si les vannes suivantes sont ouvertes (les
numéros

ne 3
9
11

13
17

19
Z)

5 et 7 n'existent pas).

Vanne d'arrét des serpentins;
Vanne d'arrét (eau de retours;

Vanne du manomdtre de vapeur sur la conduite
de vapeur;

Vanne d'admission de vapeur au by-pass d‘'eau
d'alimentation;

Vanne a 3 voies (lavage);

Vanne dfarrét du régulateur de by-pass d'eauj
Vanne d'arr&t_sur conduite d'eau (aspirations.

e) Vérifier si les véannes suivantes sont fermées:

n® 2 - Purgeur des serpentins et interruﬁteur;

4
6

8
10

12
14
15

16
18
20

22
56

sans n"

"

Vanne de jauge (sortie séparateur); ;
Vanne d'arrét (conduite auxiliaire de vapeut
au radiateur); *
By-pass d'eau a commande manuelle;

Vanne d'admission de vapeur au radiateur
(ouverte en période de gel);

Purgeur du séparateur de vapeur (s'assurer
que la pédale n'est pas restée accrochée);
Vanne d'admission de la solution de lavage
(serpentin intermédiaire);

Vanne d'arrét de veapeur (conduite de vapeur).
Cette vanne est fermée en période de démar-
rage ou d'arrét et ouverte en période de mar-
che normale

Vanne d'admission de la solution de lavage
(serpentin extérieur); ,

Vanne d'essai de la pompe & eau;

Vidange de la conduite d'aspiration;

Vidange du régervoir de traitement;

Vanne de retour d'eau au réservoir en marche
"Standby" ;

Purge du régulateur - 100 - de pression d'air;
Purge du servo-moteur de contrlle de gasoil -
108 (Chambre d'eau); '

Purge de l'échangeur de chaleur - Z13;

Purge du voyant de retour d'eau - 218.

f) Vérifier si les boutons de réenclenchement de 1l'in-
terupteur de cheminée 109 et de l'interrupteur de
surcharge 106 sont enclenchés;

g) Placer le régulateur de by-pass sur la position
6 kg/cm2 afin d'avoir un grand débit lors de la mise
en marche.

3. Remplissage.

4
a) Ouvrir la vanneVd'arrivée d'air de pulvérisation et
purger le régulateur de pression 100;
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b)

c)

a)

e)

£)

Placer l'interrupteur de contrfle en position
"remplissage” et s'assurer que l'étincelle jaillit
entre les électrodes de la bougie;

Ouvrir le robinet d'essai 18 de la pompe & eau et le
refermer dés que l'eau coule;

Ouvrir le robinet 4 et le refermer lorsque l'eau
g'écoule sans interruption afin d'&tre absolument
certain que les serpentins sont complitement remplis;

Placer l'’interrupteur de contrfle 102 en position
"arrét" avant d'effectuer l'opéré&tion suivante; —-

Purger compldtement le séparateur de vapeur en ouvrant
le purgeur n® 12 pendant au moins 30 secondes.

A ce moment, le générateur est prét a fonctionner.
4, Marche,

Placer 1l'interrupteur de contrSle 102 sur la position
"marche";

Purger le séparateur de vapeur 221 en ouvrant le pur-
geur 12 jusqu'a ce que la pression monte & 3,5 kg/cm2;

Placer la poignée du régulateur de by-pass sur la
presgsion désirée. -

Ne jamais agir sur la vanne de by-pass manuelle 8

sauf en cas d'avarie du régulateur 111.

d)

e)

f)

a)

b)
c)

D¢s accouplement de la conduite de vapeur, ouvrir
lentement la vanne 15;

Purger le séparateur 221 plusieurs fois pendant les
premidéres minutes de fonctionnement par la pédale
du purgeur 12 ou par le bouton de purge du tableau
de bord;

En cours de route, si on roule en dérive avec l'engin
Diesel, purger le séparateur de vapeur 221 au moins
toutes les 5 minutes et ce, pendant 3 secondes en ap-
puyant sur le bouton de purge du tableau de bord.

5. Arrét.

Pour arrét de courte durée; fermer la vanne 15.

Pour arrét prolongé, procéder comme suit:

Placer l'interrupteur de contrdle 102 sur la position
"ATTEt";

Fermer la vanne 15;
Fermer la vanne n® 1;

V1-10



d) Ouvrir la purge des serpentins 2 jusqu'ad ce que la
pression soit tombée; '

e) Ouvrir la purge 12 du séparateur de vapeur et la fer-
mer aprés purge compldte;

f) Remplir les serpentins comme indiqué au paragraphe
"remplissage";

g) Ouvrir ltinterrupteur général du générateur SWC dans
l'armoire électrique.

6. Remarque trés impbrtante.

Avant de mettre le générateur en marche, il y a lieu
de s'assurer que les serpentins sont bien Tremplis.

La mise en marche d'un générateur dont les serpen-
tins ne sont pas remplis d'eau Ou le sont incomplitement,
peut causer de graves avaries.
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PARAGRAPHE VII -~  OPERATIONS-AVANE LE DEPART,

Les opérations 3 effectuer avant le départ, communes
3 tous les types de locomotives Diesel, sont reprises dans
le fascicule 9 (ch. I) du livret rdéglementaire.

Aprés avoir rempli les ﬁifférentesz}%rmalités du ser-
vice de cour, le conducteur se rend sur la locomotive &
laquelle il est affecté afin d'en effectuer la préparation.
Toutefois, il doit s'informer si le moteur tourne ou est
arr8&té. Dans ce dernier cad, si le moteur est arrété de-
puis au moins deux heures, le conducteur devra le virer a
12 main avant de le lancer.

Dans les planches VII (a,b,c,d,), il est supposé que
le départ de 1la locomotive se fait de 1la droite vers la
gauche, done & partir du poste de conduite I. Les lignes
en traits continus représentent les itinéraires sur le sol
ou & 1'intérieur de la locomotive., Les traits interrompus
se rapportent aux itinéraires dans la fosse, sous la loco-
motive.

A, Ordre des opérations.

Les opérations qui suivent sont citées en suivant
ltordre dans lequel elles se présentent en parcourant les
itinéraires pl.VII.

1. Visite extérieure sommaire (P1, VII - a),

a) Suivre 1l'itinéraire A - B;

b) Durant ce parcours, le conducteur visite sommairement
la locomotive au point de vue des défauts extérieurs
(roues, suspension, organes de choc et de traction,
tétes de coupleur, carrosserie, portes, timoneries
de frein, etCeece..);

¢) Vérifier 1'approvisionnement en gasoil et en sable.

2., Visite intérieure avant lancement (P1. VII - b).

a) Dans le poste I, le conducteur met le frein auto-
matique et le frein direct en service. 11 s'assure que la
manette d'inversion est enlevée, l'accélérateur en posi-
tion IDLE et tous les disjoncteurs du tableau de bord en
position ouverte (cff).

Dans l'armoire électrique, le conducteur ferme les
interrupteurs & couteaux de contrfle, de la génératrice
auxiliaire et d'éclairage et s'assure que les disjoncteurs
de la génératrice auxiliaire, de l'alternateur et d'éclai-
rage sont fermés.
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I1 s'assure que 1'index des relais GR se trouve en
face du repére jaune et que le sectionneur est fermé et
plombé.

b) Dans 1la salle des machines, le conducteur vérifie:

le niveau d'huile du carter du moteur Diesel,
- la position du levier de survitesse et du bouton de
manque de pression d'huile, au régulateur Woodward,

¢) Dans le poste 2, le conducteur :

- vérifie si tous les disjoncteurs du tableau de bord
sont ouverts,

- s'assure que le frein asutomatique et le frein direct
sont isolés et en position de double traction,

- contrfle l'outillage et principalement les signaux de
protection,

- contréle les extincteurs,

-~ lache le frein & main,

d) Dans la salle des machines, le conducteur vérifie:

- le niveau d'huile du compresseur,

- le niveau d'eau de refroidissement,

~ le niveau d'huile du régulateur Woodward,

- 8i les portes latérales sont verrouillées, .

- 51 tous les robinets de l'installation pneumatique sont
en position normale.

Remargue. _

Si le moteur est arrété depuis au moins deux heures,
il y a lieu de s'assurer s'il n'y a pas accumulation ac-
cidentelle d'eau ou de gasoil dans les cylindres.

Pour ce faire, le conducteur :

a) enléve le fusible de 400 Ampdres, aprés avoir au préa-
lable ouvert le sectionneur de la batterie;

b) ouvre les purgeurs des 16 cylindres (test-valves) de
3 & 4 tours & 1l'aide de la clé prévue;

¢) fait tourner le moteur au moyen du cric-vireur de 540°
(72 coups de cric-vireur) aprés avoir enlevé le €a~
pot protecteur.

Pendant cette opération et immédiatement apres, il oh-

serveé les purgeurs. 5i de 1'eau ou du gasoil apparaft,
il signale le fait au contremaftre de cour.

Le moteur ne pourra &étre lancé aussi longtemps que la

cause de cette accumulation d'eau ou de gasoil n'aura été
déterminée avec certitude.
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S5i tout est normal, le conducteur referme les pur-
geurs sans les bloquer, a l'aide de la clef spéciale,
puis il remet en place le fusible de 400 amperes.

3. Lancement et vérifications aprés lancement.

Au tableau de bord du poste I qui sera occupé, le
conducteur ferme le disjoncteur de contréle.

Dans 1la salle des machines, sur le panneau de 1l'ar-
moire intermédiaire, il ferme le disjoncteur PN de la
pompe & combustible. %

I1 s'assure en méme temps que l'interrupteur IS est
en position démarrage.

La pompe & combustible étant en marche, le conduc-
teur observe l'écoulement du gasoil dans le voyant le
plus proche du moteur Diesel placé sur le filtre en
bronze poreux.

Lorsque 1'écoulement est normal, c'est-a-dire que 1le
gasoil est devenu bien clair, le conducteur appuie sur le
bouton de lancement jusgh'au moment ol le moteur Diesel
tourne réguliérement.

Remarque.

Le moteur Diesel doit normalement démarrer apres
1'enfoncement du bouton de lancement. Si aprés un ou deux
essais, le lancement ne se fait pas, le conducteur en re-
cherchera la cause et y portera reméde avant de procéder
& un nouvel essai, afin de ne pas épuiser la batterie.

Le moteur Diesel étant en marche, le conducteur purge
le déshuileur, le séparateur d'eau et le réfrigérant du
compresseur. Il contrfle si le niveau d'eau de refroidis-
sement est descendu d'environ la moitié, ce gqui indique
que les pompes & eau fonctionnent normalement, I1 s'assure
qu'il n'y a pas de fuite d'huile, d'eau ou de gasoil, vé-
rifie si la pression d'huile s'établit normalement et vé-
rifie également si l'aiguille de 1'ampéremétre de charge
de la batterie indique "Zéro" ou "charge".

4, Visite des moteurs de traction, contr8le de la venti-
lation et purges des réservoirs et des conduites d'air
comprimé, (Pl, VII-c).

Sous la locomotive, le conducteur visite sommairement
les organes de roulement et de traction ainsi que les mo-
teurs. Il contr6le la ventilation de ceux-ci en vérifiant
que l'air de ventilation sort des moteurs de traction (sur

fosse) .
JE huxge |

~ les réservoirs principaux,
- la conduite principale,
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- le réservoir de contréle,
-~ les poches de videnge sur la conduite générale,

5. Egsais et contrfle préliminaire au départ (P1l., VII-d).

Au tableau de bord du poste I, le conducteur ferme
le disjoncteur d'asservissement C D, I1 contréle la tempé-
rature de 1l'eau de refroidissement. Au panneau de l'ar-
moire intermédiaire, il place 1l'interrupteur I S en posi-
tion "Marche®.

-

I1 vérifie également sur le manometre dans la salle
des machines que la pression de l'air d'asservissement du
Diesel (6,3 kg/emg) est atteinte.

I1 fait l'essai de fonctionnement du frein direct et
du frein automatique, des trempes, des sablieéres et du
dispositif d'homme-mort.

I1 proceéde & un essai d'accélération et de traction
apres avoir fermé le disjoncteur d'excitatlon de la géné-
ratrice principale E G P,

Aprds cet essai de traction, le disjoncteur d'exci-
tation de la génératrice principale E G P est ouvert jus-
gu'au moment du démarrage de la locomotive.

Enfin, aprds avoir asmuré 1l'immobilisation de la lo-
comotive au moyen du frein pneumatique, le conducteur
l4che le frein & main du poste I.

NB, - Les instructions relatives a.la mise en marche du
générateur Vapor Clarkson sont concentrées au para-
graphe VI page VI - 06 - alinéa 3.
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PARAGRAPHE VIII - OPERATIONS EN COURS DE ROQUTE.

A,

1..

2,
3.
4.
5.
6o

7.

B,
1.
24
3.

i

i

Démarrage de la locomotive,

Placer 1'interrupteur HP dh frein & haute puissance
dans la position requise.

Placer la manette d'inversion en marche "Avant",

Appuyer sur la pédale d'homme-mort.

L&cher le frein,

Placer 1'interrupteur TS sur la position requise par
la nature du train a ‘remorquek.

Amener 1l'accélérateur au cran I et observer 1l'aiguille
de l'ampéremetre.

Dés que la déviation est accusée et que la hld démarre,
amener progressivement l'accélérateur & la position
correspondant & la vitesse désirée, sur le parcours
a effectuer,

Mise au train et préparation au départ,

Marquer l'arrét de sécurité i quelques metres du premier
véhicule.,

Avancer au pas d'homme de fagon & réaliser le contact
sans choc,

Dans le poste abandonné (opposé au départ).

effectuer un serrage & fond au frein automatique cu

direct,

fermer les robiness d'isolemeut des freins automatigue

et direct,

placer la poignée du robinet mécanicien en position

"Double traction" et celle du frein direct en posi-
tion de desserrage,

placer 1'interrupteur TS5 sur la position requise par la

nature du train a remorgquer,

enlever la manette d'inversion,
ouvrir tous les disjoncteurs du tableau de bord sauf

C et CD,

placer l'interrupteur HP du frein & haute puissance

dans la position médiane,

maintenir les phares allumés pour circuler & vide,
assurer la fermeture des portes et des fenltres de por-

tes, changer de poste par la selle de machines, ou
1'on stassure d'un rapide coup d'oeil que tout est
en ordre,

4. Dans le poste occupé (c6té départ).

fermer les disjoncteurs C et CD.
se rendre dans le poste abandonné, ouvrir les disjonc-

teurs C et CD,

revenir dans le poste occupé par le couloir opposé a

celui utilisé & 1'aller,

placer la poignée du frein direct en position de ser-

rage,

VIII - O1



- ouvrir les robinets d'isolement du frein automatique -
(position 2) et direct,

- placer la manette d'inversion au centre,

- assurer l'alimentation de la conduite générale,

- placer 1l'interrupteur HI du frein & haute puissance
dans la position requise par la nature du train a
remorguer,

- effectuer l'essai de continuité selon les prescriptions
réglementaires avec l'agent E désigné ou le con- —
voyeur NA, :

- placer le disjoncteur "voyageurs-marchandises" sur 1la
position voulue, -

-~ allumer les phares,

- fermer le disjoncteur sablage automatique,

- procéder A un nouvel essai de traction, selon le pro-
cessus décrit au paragraphe VII pl. VII 4,

- compléter s'il y a lieu, sa feuille de travail (trains
sans escorte E) ou le remettre au chef-garde,

- le cas échéant consulter le M 537 et s'assurer que la
charge est dans les limites permises,

- aligner, d'accord avec le chef-garde, l'heure et 1l'en-
registreur Téloc sur l'heure officielle de la gare,

- vérifier, contradictoirement avec le chef-garde la —
fiche horaire,

-~ attendre l'ordre de départ réglementaire.

C. Démarrage d'un train.

L'interrupteur TS peut occuper 3 positions N-S-P, T
permettant les couplages suivants : Série-Norma]l-Parallele-
direct. C'est au conducteur & choisir le cran qui convient
le mieux pour le démarrage selon le profil de l'endroit,
la charge et la composition du train,

‘ 1. Série : 1'équipement reste constamment en couplage
série-parallele, il n'y a pas de transition, le cran série
est nécessaire sur les fortes rampes ol la vitesse de ré-
gime est voisine de 25 km/h, cela pour éviter que 1l'équi-
pement ne "transite" continuellement (transition montante
suivie de transition descendante ou rétro-transition).
Sert également pour démarrage difficile.

2. Hormal : C'est le seul cran primitivement prévu,
1'équipement démarre en série-paralléle, passe automati-
gquement en paralldle 3 30 km/h et shunte automatiquement
3 82 km/h. C'est le cran qui convient pour les démarrages
difficiles : toutefois ce cran n'est plus gudre employé.

3., Parallele-dirdct : permet le démarrage directement
én couplage paralléele guand le courant maximum est limiteé
4 400 A. Le shuntage s'effectue automatique & 82 km/h au
ecran 8. Ce cran convient pour les démarrages faciles et
plus spécialement pour les reprises. Avec une hld équipée
du rapport d'engrenage 56/21, il est possible de démarrer —_
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en paralldle un train de marchandises de 1 800 T, en
palier ou un train de voyageurs de 500 T, en rampe de

16 %2

D.

1.

3'
4.

z,

Démarrage d'un train (voie de niveau démarrage facile).

Le démarrage se fera en couplage parallele
porter la manette d'inversion en marche "Avant",

. appuyer sur la pédale d *homme-mor%t,

fermer le disjoncteur EGP,

pgmcer 1'interrupteur TS sur "P", en marquant un
temps d'arr8t sur S ou N, cela pour exciter BIR
auxiliaire, afin d'avoir le déclenchement de BIR a
2450 A au lieu de 2250 A, soit 410 A au lieu de
375 A & 1'ampéremetre pendant 2 1/2 minutes,

lécher le frein direct,

amener l'accélérateur au cran 1 et obsewver l'aiguille
de l'ampéremetre,

dés que la déviation est accusée, amener l'accéléra-
teur au cran 2 et ainsi de suite jusqu'au cran 8,
pour autant que l'intensité ne dépasse jamais 410 A,
Pratiquement, pour démarrer en paralldle, (cran 3
sélecteur) le conducteur ne peut passer au cran sui-
vant de l'accélérateur que s'il est certain que le
courant ne dépassera pas 410 A sur ce cran. Cette
condition est réalisée si l'on attend que le courant
soit descendu au-dessous de 325 A avant de passer au
eran suivant. Il en résulte que dans ce type de dé-
marrage, on ne peut pas compter sur 1l'effort corres-
pondant & un courant de 410 A @mais bien de la moyenne
entre %25 et 410 A, soit un effort maximum de
14 000 kg. La pleine puissance du moteur Diesel ne
pourra donc &tre atteinte qu'au-dessus de 21 xm/h.
Si le courant de 410 A ou de 375 A aprés 2 1/2 minu-
tes est dépassé, la lampe rouge "surcharge" s'allume,
1taiguille de 1'ampéremdtre descend vers le zéro,
puis remonte, la lampe rouge s'allume & nouveau,
1'aiguille retourne vers le zéro, etc... 51 1'aiguil-~
le ne se stabilise pas apres quelques secondes, ame-
ner l'accélérateur au cran inférieur pour limiter le
courant & des valeurs inférieures & 410 A ou 375 A
aprés 2 1/2 minutes. Sans cette précaution il y a
risque de rupture d'attelage car les coupures et les
reprises brutales de la traction se succeédent,

Démarrage d'un train en rampe (démarrage difficile).

Le démarrage se fera en couplage gérie-parallele (sé-~

lecteur au cran 1 ou 2).

1.

2,

porter la poignée du frein direct en position desser-
rage,
amener l'accélérateur au cran 1,
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3, des que la pression d'air aux cylindres de frein ar-
rive au z€éro, amener l'accélérateur au cran 2, si
sur ce cran le train ne démarre pas, amener le cran
3,d&s que le train démarre ramener au cran 2, puis
passer progressivement aux crans suivants de l'accé-
lérateur en surveillant les indications de l'ampére-
metre; celles-ci doivent varier dans les limites de
300 a 500 ampéres suivant l'adhérence. Si le train
est difficile & démarrer, ces limites peuvent &tre
portées de 450 a 650 Ampéres. I1 en est de méme dans
le cas ol le démarrage doit se faire sur un palier
de faible longueur, suivi dfure forte rampe., Si 1le
train n'a pas démarré sur le cran 3 de l'accélérateur
serrer le frein direct et couper immédiatement 1la
traction ¢ il y a des freins serrés dans la rame.

Remargque.

Lorsque le train est démarré avec l'interrupteur sur
"S", en principe la vitesse ne doilt pas dépasser 40 -~ 45
km/h (tension excessive & la GP) aussi dés que le profil
de la ligne ol la vitesse va permetire de dépasser 32 km/h,
le conducteur devra changer le couplage des moteurs de -
série-paralleéle & paralléle. C'est ce qu'on appelle effec-
tuer la transition.

F, Transitions montantes.

e

1. De série-paralldle 3 paralldle.

Cette operation peut se faire suivant uﬁe méthode
manuelle et une automatique,

Méthode manuelle (interrupteur TS sur "S"),

Des que la difficulté de traction a diminué et que la
vitesse du train peut &tre maintenue au-dessus de 32 km/h:

- amener l'accélérateur au ralenti, en marquant un temps
d'arrét sur chaque cranj

- placer l1l'interrupteur TS5 sur "P";

- reprendre assez rapidement la traction pour ne pas lais-
ser tomber la vitesse, tout en observant les consignes
prévues pour le démarrage en paralldle direct.

Méthode automatique (interrupteur TS sur "N").

Lorsque la vitesse du train est d'environ 26 -~ 30 km/h
1'accélérateur étant en position 8. Dés que 1l'intensité
du courant tombe & 350 A (vitesse de 30 km/h), la transi-
tion série-paralleéle & parallele s'effectue. L'aiguille o~
de l'ampéremeétre indigue une diminution de 1'intensité. A
ce moment il faut réduire de 2 ou 3 crans. Cette réduction
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de vitesse du moteur Diesel est nécessaire pour deux
raisons @ '

- on accélére la transition,
- on évite les réactions violentes dans le train a la
reprise de la traction aprés transition.

Des que l'aiguille de 1l'amperemetre est stabilisée
le conducteur accéleére & nouveau si nécessaire en obser-
vant la méme régle que ci-dessus.

2. Transition de paralléle & paralldle shunt (shun-

tage).

L'interrupteur TS se trouve sur N ou sur P,

Si la vitesse du train doit dépasser 80 km/h, il est
nécessaire de shunter, Cette transition doit s'effectuer
au cran 8, ce dernier cran devant &tre atteint & 1l'ap-
proche de 60 km/h. Au moment ol la transition s'effectue
1taiguille de l'ampdremétre passe de 200 & 250 A, environ.
Le conducteur ne doit pas réduire la puissance aussi long-
Temps que 1'aiguille de 1'amperemetre n'est pas stabiliseée.
Si & ce moment il n'est plus nécessaire d'augmenter la vi-
tesse, l'accélérateur peut €tre ramené du cran 8 au 5 sans
risque de perdre le shuntage.

Remarque.

L'attention du conducteur est attirée sur le fait
que la plupart des flashs se produisent lorsque les tran-
sitions série-paralléle plein champ et parallele plein
champ & paralléle shunt sont passées 3 des vitesses net-
tement supérieures 3 celles prévues par le consiructeur
surtout avec une locomotive & vide.

G. Rétro-transition ou transition descendante.

1, Transition de paralléle-shunt & paralléle (déshuﬁ-

tage).

Cetse transition "rétrograde" s'effectue 3 une vites-
se d'environ 40 km/h. 8e cran, ou & n'importe qu elle vi-
tesse au~dessous du cran 4 ou 5 de l'accé€lérateur.

2, Transition de paralldle & série paralléle,

Si l'accélérateur se trouve au 8e cran, dés que la
vitesse du train tombe aux environs de 21 & 22 km/h et
que la décélération continue, le conducteur doit surveil-
ler attentivement 1l'aiguille de l'ampeéremetre. Vers 375
ampdres, la transition de paralléle & série-paralléle va
s'effectuer, pour autant que l'interrupteur IS se trouve
sur "N", D&s qu'elle débute, il faut ramener immediatement
1l'accélérateur au cran 4 ou 5 pour éviter les réactions
trop fortes dans le train lors de la reprise de la traction
I1 faut ramener progressivement et sans tarder au cran 8
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‘aprés la stabilisation de 1'intensité du courant de facgon
3 ne pas perdre trop de vitesse.

Remarque.

a) la transition de paralléle 3 série-paralleéle ne se fers
pas si la vitesse est égale ou inférieure & 21 km/h
et cela jusqu'd 1l'arrét pour autant que l'accélérateur
soit sur un cran de traction inférieur & 8 et que
1'intensité du courant n'atteigne pas 375 A.

b) si 1'interrupteur 75 est sur "F",.la transition paral-
ltle & série-paralléle ne saurait pas se faire., Aussi
lorsque le courant atteint 375 A la lampe rouge s'al-
lume, l'aiguille de l'amperemétre descend vers le zé- -
ro. La lampe g'éteint. L'aiguille remonte & 375 A. ou
plus. La lampe s'allume etC...... Le conducteur doit
placer l'accélérateur sur un cran inférieur pour faire —
déescendre le courant 3 une valeur inférieure & 375 A.

Si, A ce moment, 1a distance & parcourir pour attein-

dre un profil plus facile est grande, le conducteur —
doit changer le couplage de parallele & série-paral-
l¢le., Pour ce faire 1l place l'accélérateur sur IDLE ,
1'interrupteurVsur "S" et tractionne & nouveau jus-
qu'tau 8e cran, en observant les instructions pour la
marche en série-paralldle (interrupteur sur "S").

H. Conduite d'un train.

En cours de route le conducteur adoptera & 1'interven-
tion de l'accélérateur, la puissance fournie par le moteur
diesel aux conditions de traction.

Sa mission est de respecter 1l'horaire imposé en te-
nant compte des particularités de la ligne, de la charge
remorquée, des conditions d'adhérence, tout en restant dans
les limites d'ifensité admissibles (voir paragraphe ci-
apres). K

1. Karche en dérive. Interruption de la traction.

a) ramener l'accélérateur au cran I;

b) attendre gque l'intensité du courant soit tombée 3 une
valeur minimum; _

¢) amener 1'accélérateur sur IDLE (ralenti).

Remarque.

Lors d'une marche en dérive, il est strictement in-
terdit de placer 1la manette d'inversion au centre.

Ce faisant on élimine le dispositif d'homme-mort et
on compromet dangereusement 1la sécurité des voyageurs et
du matériel. On ¢limine également la commande du téloc.
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2. Reprise de la traction.

Deux cas sont & envisagex :

a) Endroit facile - placer 1l'interrupteur TS sur "H" ou
HP " " -
- amener l'aceélératenr AU Cran neéces-—
saire pour le respect de 1l'horaire.

b) Endroit difficile - train lourd abordant une forte rampe.

Lorsque le train va®aborder une rampe telle que la vi-
tesse de régime sera voisine de 30 km/h et ce, pour éviter
une transition rétrograde, il faut franchir cette rampe en
couplage série-parallele, Il faut :

- ramener l'accélérateur sur IDLE.

- placer l'interrupteur TS sur "S",

- ramener l'‘accélérateur au cran & et se conformer aux pres-
criptions relatives & la marche en série-paralléle, in-
terrupteur TS sur "S", C'est le cas notamment d'une lo-
comotive abordant une rampe de 16 %cavec une charge de
800 a 900 T, '

3. Patinage.

Si & un moment donné, l'effort de traction devient su-
périeur & 1'adhérence les roues patinent. Dans ce cas le
dispositif d'antipatinage provoque 1l'allumage de la lampe
témoin (blanche).

4

En m8me temps, il réduit automatiquement la puissance
et le sablage intervient pendant 5 secondes (si le disjonc-
teur "sablage automatique" est enclenché). Ainsi, le pati-
mage cesse généralement immédiatement.

Si les patinages se succédent, le conducteur raménera
son aceélérateur 4 un cran inférieur de fagon 3 adopter
1'effort de traction des essieux moteurs & 1l'adhérence.

Au cas ol les patinages se succeédent sans arré8t malgré
l2 diminution de la traction, arréter et se conformer au
dépannage prévu pour ce cas,

4, Sablage,

esShninlemtunt == Sanc)

Si les circonstances atmosphérigues ou 1l'état des
rails l'exigent 1'adhérence peut €tre augmentée par un lé-
ger sablage,

Pour ce faire, appuyer sur le bouton ad-hoc non de
fagon continue, mais par des impulsions répétées.

e pas sabler sur les appareils de voie,
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5. Arrét du train.

a) Arrét normal.

- c¢ouper la traction comme indigué dans 1ltarticle I ci-
gvant,

- serrer Jles freins, -

- ne relé&cher la pédale d'homme-mort qu'apres immobilisa-
tion du train et apreés avoir remis la manette d'in- -
version au centre.

b) Arr&t d'un train lourd sur forite rampe.

- réduire la vitesse du train & 1l'approche du signal en
ramenant progressivement l'accélérateur,

- se remettre en couplage série-paralléle si 1l'on se trou-
ve en paralldle,

= effectuer 1'approche du sigral au cran 1 ou 2 de 1l'ac-
ceélérateur,

- lors de la derniére révolution des roues, serrer le -
frein direct & une pression de 2 kg,

- amener 1'accélérateur au ralenti,

serrer le frein direct & fond. -

I, Contr6les & exercer pendant la marche,

Le conducteur doit observer et surtout interpréter
sur le champ les indications des appareils de contréle
dont il dispose & savoir :

1. appareil de vitesse,

2. ampéremétre principal,

3. manometre du réservoir principal et de la conduite
générale,

A

. manometre des cylindres de frein,
lampes-témoins,
-~ a) rouge - moteur chaud,
b) blanche - patinage des roues,
c) jaune - manque de pression d'huile,
d) bleue - panne alternateur, R
e) blanche -~ terre,
f) rouge - surcharge en paralldle direct,
g) rouge - homme-mort,
6, indicateur de fuite.

v
»

J. Intensités limites admissibles.

La locomotive peut indéfiniment tractionner a des —_—
charges inférieures ou égales a celle de son régime conti-
nu (400 A}, Toute indication de l'ampéreméire principal,
supérieure & celle du régime continu constitue une sur- =
charge. L'équipement électrique supportera, sans danger,
une surcharge temporaire tant que la température maximum
permise n'aura été atteinte. Une élévation de température o
due & des charges excessives causes de sérieux dégats &
1'égquipement électrique, Une table des intensités limi-
tes admissibles sous refroidissement maximum (c'est-i-
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dire 3 pleine vitesse de rotation du Diesel) est fixée
au tableau de bord sous les yeux du conducteur.

. Celui-ci doit toujours rester dans les limites de
charges prescrites.

Ci-dessous figurent les intensités maxima admissi-
bles ainsi que les durées limites.

400 A, = Durée indéterminée

430 A, 1 heure
Intensités maxima 455 A. Durée maxima 1/2 heure
490 A, 1/4 heure
650 A, pointe de démar -
rage

K. Stationnements.

1. De courte durée :

Le conducteur procdde & un examen sommaire de la salle
~ des machines et vérifie s'il n'existe aucune fuite ni
bruit anormal.

Dans l'armoire électrique il vérifie les indications
de 1l'ampeéremetre de charge batterie..
4
2. De longue durée (permettant éventuellement 1l'arrét
du moteur).

Le conducteur n'arrétera le moteur que s'il a l'assu-
rance compte tenu des circonstances de pouvoir relancer en
temps opportun et sans risque de fagcon & obtenir une tem-
pérature optimum pour la remorque du train suivant.

Préalablement & 1ltarrét du moteur le conducteur pro-
cddera aux vérifications et contr8lesprévus comme ci-de-
vant au paragraphe

préparations avant le départ.

L. Circulation et manceuvre dans les gares.

1. La conduite de la locomotive Diesel doit toujours
se faire & partir du poste situé & l'avant par rapport
au mouvenment & effectuer.

I1 ne peut &tre dérogé 3 cette régle que dans les
cas prévus au reéglement (livret hlt fasc. 5 chap. 1 art.
27 et 28).

2, Ne pas circuler sur les voies de nettoyage des
feux des hl vapeurs.
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M, Relais en gare,

Le conducteur relayé doit s'attacher 4 remettre 2
son collégue une situation claire tant en ce qui concer-
ne la locomotive que les documents & tenir (M 954 - livre
de bord - M 720 e£ bis).

I1 le tiendra au courant des incidents ou avaries
qu'il aurait encourus, des remedes qu'il y aurait appor-
tés et des mesures qu'il conviendrait de prendre ultérieu-
rement pour continuer & assurer la remorque des trains en
toute sécurité et régularité. Chaquée fois que cela est
possible, le conducteur relayant procédera seul ou con-
tradictoirement avec son collégue & l'une ou l'autre des
visites prévues lors des stationnements de courte ou de

longue durée (voir s/paragraphe X).

. Remorque d'une unité.

Lorsqu'une locomotive est remorquée comme véhicule
si le moteur Diesel tourne, les inverseurs doivent &tre
brochés au centre, les robinets de frein automatique diso-
1és et en position de double traction, les robinets de
frein direct isolés et en position de desserrage.

Si le moteur Diesel est arr&té, en plus des travaux
ci-dessus, il faut ouvrir le sectionneur MBS, le fusible
de lancement et placer les disjoncteurs des deux tableaux
de bord, en position "OFF",

L]

HL remorquée en queue, MBS reste pour les phares AR,

0. Passage & gzué,

I1 faut veiller & ne pas laisser les moteurs de trac-
tion venir en contact avec l'eau, Dans le cas ou il est
impossible d'éviter le passage de 1la locomotive sur une
partie de voie recouverte d'eau, on doit réduire la vites-
se & 5 xm/h. On ne doit pas faire passer 1la locomotive sur
une nappe d'eau recouvrant de plus de 75 mm le dessus du
rail.

P. Service en unité multiple.

Dans un tel service, la puissance sur chaque locomo-
tive est contrélée par le conducteur de la locomotive de
t8te grfce a 1l'interconnexion des circuits électriques
(e4blot) et pneumatiques.

Mesures a prendre lors de la préparation pour la double
traction.

1. Accouplement ¢ Liaisons & réaliser.

a) attelage,
b) boyaux de la conduite générale,
¢) boyaux de conduite principale,

VIII - 10



d) boyaux de frein direct.

e) placement du cablot électrique.

- 81 les moteurs Diesel ne tournent pas, le c&blot peut
&tre placé avant le lancement,

- 81 les moteurs tournent le moteur de 1l'unité menée doit
&tre arrété¢ et le disjoncteur C ouvert avant de pla-
cer le c&blot; il en est de méme pour l'enlévement.

2., Unité menée.

Les disjoncteurs EGP, et C et CD doivent &tre ouverts.

Le disjoncteur de sablage automatigque doit &tre fer-
mé.

La manette d'inversion doit 8tre enlevée du control—
ler.

Les robinets de frein automatique doivent &tre isolés
et en position de double traction, les robinets de frein
direct isolés et en position de desserrage.

3. Unité menante.

Aucune disposition spéciale, m8me conduite qu'en
unité simple.

Remarque importante: Les disjoncteurs C, et EGP doi-
vent toujours €tre fermés uniquement sur l'unité menante.
4
S5i le disjoncteur C était enclenché sur 1l'unité menée,
le déclenchement du dispositif d'homme-mort serait inopé-
rant sur la traction des deux unités.

Q. En cours de route.

La conduite du train incombe su conducteur de 1l unité
menante.

Le conducteur de l'unité menée se tient en principe
dans le poste avant. Toutefois, pour les lignes comportant
des tunnels et dans le but d'éviter des accidents consé-
cutifs aux chutes de brigues ou de glagons, le conducteur
mené se tiendra dans le poste arriere.

T, conducteur de l'unité menée doit, tout comme en
unité simple &tre attentif A4 la bonne marche de sa locomo-
tive et du train (chauffant, frein serré, portidre ouver-
te, etc..), et en particulier s'intéresser aux indications
de tous ses appareils de contr6le et de vitesse. En cas de
nécessité, il peut arr&ter un convoi en provoguant un ser-
rage d'urgence.

R. Echange de conduite.

Pour échanger les contr6les et asservissement Diesel,
les locomotives étant & l'arrét, procéder comme suit :
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1) Le conducteur de 1'unité menante qui va devenir menée
donne deux coups allongés de la sonnerie.

2) Le conducteur de 1l'unité menée qui va devenir menante
ferme les disjoncteurs C, CD et EGP et donne deux
coups allongés de la sonnerie.

%) Le conducteur de l'autre unité ouvre alors les disjonc-
teurs G, CD et EGP et donne 1 coup de sonnerie.

Remarquee.
‘

I1 est possible de contrbéler si les disjoncteurs se
trouvent bien fermés sur une seule locomotive, il suffit
d'ouvrir le disjoncteur CD, & ce moment la sonnerie doit
reteﬂir, si tel n'est pas le cas les disjoncteurs sont
restés fermés sur l'autre locomotive ou 1'IS est sur len-
cement.

S. Installation Indusi.

1, Utilisation.

Sur le réseau Allemand "DB" cette installation doit
Btre mise en service.

2, Opérations de mise en service (& 1'arret avant la fron-
tiére).

Enclencher 1'interrupteur principal placé dans le
nez du poste 1. "

Placer 1la clé prévue i cet effet dans 1l'interrupteur
du tableau de bord du poste occupé, la lampe bleue doit
8'allumer dans ce poste.

Le conducteur. essaie l'interrupteur de vigilancej
la trempe doit fonctionner.

Remarques.

Si en enclenchant l!'interrupteur principal la commu-
tatrice ne tourne pas il faut vérifier si le bouton pous-
soir (dans le bas de 1l'armoire électrique) est bien en-
clenché et si le fusible adjacent est en bon état.

Si le groupe tourne mais que la lampe bleue ne s'al-
lume pas le disjoncteur (Stotz) placé sur le groupe dans
le nez du poste 1 doit €&tre réarme.

Si le Téloc stffle et que la trompe de 1l'installa-
tion fonctionne le conducteur réarmera le sifflet du
Téloc et il manipulera 1'interrupteur d'ann_uéation de
1'installation.
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3. QOpérations pendant la marche sur réseau "DB",

Le p01ntage de 1‘avertisseur a 1'arrét se fait apres
le‘j%am du signal (contrairement aux prescrip-
tions-SHCB). Au franchissement un relais temporisé est mis
en marche et une lampe jaune est allumée au tableau de
bord.

Le conducteur doit pointer la vigilance endéans les
4 secondes du franchissement sous peine de faire déclen-
cher le serrage d'urgence.,des freins,

La lampe jaune qui s'est allumée est en fonction
pendant 20 secondes. En ces 20 secondes, la vitesse du
‘train doit &tre diminuée & 90 km/h au maximum, méme si le
signal d'arrét est mis au passage entretemps sinon le ser-
rage dturgence est également déclenché.

Si le signal d‘tarrét est encore a 1'arrét lorsque la
locomotive est & 150 m du signal 1l'aimant placé a cet en-
droit vérifie si la vitesse du train est bien descendue &
65 km/h au maximum. Si la vitesse du train dépasse les
65 km/h dans les conditions précitées le serrage dfurgence
est déclenché.

Si le conducteur dépasse le signal d'arrét en position
fermée le serrage d'urgence est déclenché.

Remarque.

Les ralentissements temporaires peuvent &tre munis du
mme dispositif que les signaux d'avertisseurs.

S5i la lampe jaune allumée au tableau de bord ne s'éteint

pas apres 20 secondes le conducteur devra appuyer sur 1e
bouton poussoir placé 3 la partie inférieure du coffre a
relais gauche du poste et qui se trouve & c8té d'un
petit voyant rouge.

4, Réarmement apreés déclenchement de 1'installation Indusi.

Si 1l'installation a fonctionné il faut attendre que la
pression de l'air comprimé dans la conduite générale soit
descendue en-degsous de 1 kg/cm2 avant que 1'interrupteur
"annulation? 8tre desservi avec succeés et que la con-
duite générale, étre realimentée,

Sueerre

5. Franchissement d'un signal d'arrét & 1l'arrét.

Aprés avoir regu ltautorisation de franchissement le
conducteur manipule 1l'interrupteur "Franchissement" avant
le passage du signal & l'arrét. Le serrage d'urgence est
évité, At
La méme opération doit &tre faite le franchisse-
ment d'un signal de manoeuvre au passage lorsqu'il est com-
biné avec un signal d'arrét (il ne faut pas d'autorisation
écrite).

Remarque générale : Toute irrégularité doit &tre signalée
au M 720,
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PARAGRAPHE IX. - OPERATIONS APRES L'ARRIVEE.

A,  VISITE.

A sa rentrée A& la remise, le conducteur procéde 2
la visite de sa locomotive et s'il constate un défaut de
fonctionnement & un organe quelcongue ou s'il 1l'a consta-
té en cours de route, il previent le service de visite
et le service dtentretien et compldte son rapport M 554.
En cas d'irrégularité & l'enregistreur Téloc le conduc-
teur signale le fait au } 720 de la HL.

En outre, il note ses observations au livre de bord
dl'intention de ses collégues. '

B. APPROVISIONNEMENT DE LA LOCOMOTIVE.

L
Pendant cette visite, la locomotive est approvsionnée
en gasoil, eau, sable et la purge des chambres d'air est
effectuée.
La locomotive est ensuite remisée & 1'endroit prévu.

Ces STATIONNEMENT.

Le conducteur dispose sa locomotive pour le station=-
nement . ' .

A cet effet:
1) I1 raméne l'accélérateur suyr 1 D L E.

2) 11 remdne alors la manette d'inversion en position
neutre et l'enldve.

3) I1 ouvre tous les disjoncteurs du tableau de bord,
sauf momentanément les disjoncteurs de contrdle C
et d'asservissement C D.

4) 11 provogque l'application des freins et ferme les
robinets d'isolement du frein direct et du frein
automatique.

5) I1 place la poignée du robinet de frein automatique
en position de double traction.

6) I1 serre le frein & main.

7) 11 se rend dans la salle des machines, il place
1'interrupteur I S sur démarrage. Il pousse alors
4 fond sur le bouton "Stop" de l'armoire intermé-
disire et ce jusqu'2a l'arrét complet du moteur
Diesel.

8) I1 laisse tourner la pompe 2 combustible pendant
cing minutes, pour assurer le refroidissement des
injecteurs.
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D.

9)

10)
11)

12)

13)

14)

La locomotive se trouvant sur une fosse de visi-
te, le conducteur passe sous la locomotive et
inspecte les orgenes de roulement, de choc, de
traction et les moteurs. Il s'assure qu'il n'y
a aucune anomalie visible. Il purge les réser-
voirs principaux et les poches de vidange des
appareils de frein.

Lorsque les cing minutes sont écoulées, il ouvre
le disjoncteur P N de la pompe & combustible,

I1 ouvre les disjoncteurs.de contrfle C et d'as-
servissement C D au tableau de bord.

Dans l'armoire électrique, il ouvre les section-
neurs batterie; M B S, contrdle C S, batterie
A G S et éclairage L S,

Il enleve le fusible de 400 Amperes et le place
dans l'armoire d'outillage.

Il ferme cette armoire, les portes intérieures
de nez, les fen&tres et les portes d'accds &
la locomotive et se rend au service de cour.

AU SERVICE DE COUR.

Le conducteur inscrit au verso de sa feuille de tra-
vail les irrégularités qui me seraient produites en
cours de route.

I1 remet les clefs au contremalitre de cour et prend
connaissance de son service pour le lendemain,
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PARAGRAPHE X = LES PRECAUTIONS A PRENDRE PAR LE PERSONNEL
EN VUE D'EVITER LES ACCIDENTS.

I. PRESCRIPTIONS GENERALES.

A.Objecti f.

Le conducteur doit respecter les dispositions généra-
les reprises au livret des précautions & prendre en vue
d'éviter les accidents de travail, ainsi que toutes les
dispositions particuliéres qui seraient portées & sa
connaissance.

Mais ces reéglements ne peuvent pas tout prévoir. Aussi
le conducteur doit-il, en tant qu'agent travaillant isolé-
ment et échappant au contrble permanent de ses chefs,
faire preuve d'esprit de sécurité tant ¥is-a-vis de lui-
meme, que des personnes, du matériel, des biens dont il
assure le transport.

Une connaissance parfaite et entretenue des particula-
rités techniques de sa locomotive et des instructions de
circulation et de signalisation l'aideront efficacement
& réaliser cet objectif humain.

B. Des chaussures.

Qui dit Diesel sous-entend gasoil et huile, éléments
qu'un entretien rationnel vise a consigner dans les cir-
cuits qui leur sont propres mais qui, en pratique, se
répandent de fagon sournoise autour du moteur Diesel, y
créant un risque inévitable de chute par glissade.

Le conducteur peut limiter ce risque en portant des
chaussures & semelles antidérapantes résistant & l'action
de l'huile et du gasoil (néopréne par exemple).

C. Des v28tements.

La locomotive Diesel comporte un certain nombre d'or-
ganes en rotation continue et de transmissions. Aussi, le
conducteur Diesel ne peut=il porter que des v@tements par-
faitement ajustés, ne présentant aucune partie flottante.
Les costumes en deux piéces ne s'indiquent pas en raison
de la veste dont les pans ne sont pas retenus ou que le
conducteur peut laisser ouverte par inattention.

Dans ces conditions, la faveur doit aller & la "salo-
pette”. Dans le mBme ordre d'idées, une écharpe nouée au
cou ne s8'indique surtout pas.

D, De 1'ordre et de la propreté.

Inutile d'insister sur la nécessité de maintenir un
maximum d'ordre et de propreté sur la locomotive, tant
pour faciliter l'inspection du matériel que pour éliminer
les risques d'accidents,
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Nonobstant les nettoyages périodiques effectués par
le personnel d'entretien, il est indispensable, vu l'uti-
lisation intensive des moteurs et la longueur des séries,
que chague conducteur, titulaire ou non, participe active-
ment auw maintien de la Tocomotive en bon état de propreté.

Semestriellement, les titulaires des locomotives
Diesel les mieux entretenues sont d'ailleurs récompensés
pécuniairement.

E. De l'outillage.

Le chapitre XIII donne la liste de 1l'outillage de bord
réglementaire des locomotives Diesel type 204.

Cet outillage doit 8tre maintenu en parfait état, et
en particulier, aucun outil ne sera utilisé abusivement pour
un usage autre que celui gui lui est réservé, si cela ris-
que de le dégrader. _

Si, accidentellement ou par usure normale, un outil
venait & s'abimer au point de présenter des risques d'acci- o
dents lors de son utilisation %clé ouverte, marteau dé-
manché, présent des bavures, burin ébreché, tournevis
dont le manchaést cassé, etc....) il conviendrait de le
faire remplacer sans délai.

Les conducteurs portent par ailleurs l'entiére respon-
sabilité de l'usage d'un outillage personnel,

F, De la protection.

Dans les installations M.A., les conductéurs doivent
appliquer de fagon rigide les dispositions reprises dans
les instructions locales en matiére de sécurité du per-
sonnel et du matériel.

D'une fagon générale, rappelons que si le conducteur
doit, en gare, en ligne ou dans une installation M.A4.
non soumise & une protection collective, travailler & son
moteur, il lui incombe :

1° de prévenir le personnel de maftrise et d'attendre -
son accoxrd;

2% d'agssurer l'immobilisation réglementaire de la .
locomotive ( accélérateur au cran IDLE, manette d'inversion
au centre, frein & main serré, placement des bloes d'arret).
Le conducteur garde la manette d'inversion sur luij

3% d'assurer la protection rapprochée & l'aide du
signal mobile rouge (ou lanterne & feu rouge) placé au
moins & un meétre du front des butoirs dans le sens du
mouvement & craindre;

4° de veiller & ce que les phares ( munis éventuelle-
ment des dcrans rouges suivant instruction locale) ‘soient
allumés.,
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II. PRESCRIPTIONS PARTICULIERES.

A. Du risque d*électrocution.

1° Risque extérieur.

Ce risque se présente lors de la circulation ou le
stationnement sous la caténaire des lignes électrifiédes.

Le conducteur doit se conformer aux dispositions
générales de sécurité en la matiére (Livret Hlt et livret
des précautions & prendre).

En particulier, il lui est formellement interdit
de monter sur le toit d'une locomotlive Diesel en aucune
circonstance. -

2° Risque intérieur.

Les conducteurs et contacteurs du circuit de puissance
de la locomotive sont soumis & une tension de service
pouvant atteindre 1100 volts. Cette tension est dangereuse.
Pout contact direct ou & ITintermddiaire d'un objet guel-"
conque insuffisamment 1isolé peut avoir de graves conse-
guences.

I1 est interdit aux conducteurs de faire une inspec-
tion, visite ou contrdle, ou encore d'effectuer tout travail
dans des conditions qui les exposent & toucher par inad-
Vertance une piéce quelconque soumise & haute tension.

A sa prise de service, dés quiil a terminé les opéra-
tions de vérification et d'enclenchement des sectionneurs
charge batterie, contr8le éclairage et batterie, le conduc=-
teur referme soigneusement l'armoire d'appareillage élec-
trique. Il lui reste 3 l'ouvrir aussit8t aprés lancement
du moteur Diesel pour contr8ler l'ampéremetre de charge
batterie. Le personnel roulant ne peut ouvrir cette ar-
moire pour vérifier son équipement que si la locomotive est
arr8tée, moteur tournant au ralenti, manette d'inversion
au centre., Cette vérificution doit se faire sans toucher
& l'équipement électrique. Pour lever une défectuosité,
le conducteur arr2te le moteur au préslable. -

S5i des contrbles, mesures ou interventions doivent _
se faire alors que l'accélérateur se trouve sur un cran de
marche, il sera fait appel & un des agents désignés sur la
plaguette affichée contre la porte de l'armoire.

L'agent chargé de cette opération se v&tira de galoches
et de gants en caoutchouc avant d'ouvrir l'armoire.

I1 veillera & ce que les personnes dont la présence
n'est pas indispensable & proximité s'éloignent éventuelle—
ment dans le poste opposé. '
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En particulier, si des mesures doivent se faire dans
le circuit de puissance, les appareils de mesures seront
placés de maniére & emp8cher tout contact avec les con=
nexions haute tension; les fils de connexion seront en
parfait état.

B. Du risque d'incendie.

Cité pour mémoireici, sera traité en détail au
chapitre XII.

C. D'autres risques divers d'aecident.

Certains risques divers pourront 8tre éliminés si le
conducteur a soin de : -

1° Ne jamais abandonner d'outillage ou piéces quel-
congues dans la locomotive et surtout au voisinage des
machines tournantes et des conducteurs électrigues.

Quand il prend possession de sa locomotive aprés une _
immobilisation pour entretien, le conducteur sera pariicu-
lizrement attentif & de telles négligences de la part du
service d'entretien.

20 Ne pas défaire un raccord d'une conduite d'air
comprimé si celle-ci est sous pression, la projection de
particules de rouille et autres peut provoquer des lésions
assez graves.

3° En cas d'avarie grave au moteur Diesel laissant
résumer un grippage poesible, attendre le refroidissement
% une heure environ) avant d'ouvrir les couvercles de
visite, de fagon & prévenir le risque d'explosion qui peut
résulter de 1l'échauffement local, provoqué par le grippage.

4° N'ouvrir et ne fermer les portes qu'd l'aide des
poignées et non en les saisissant par leur cadre, ce qui,
vu leur poids et la dépression régnant dans la salle des
machines ( en ce qui touche les portes intérieures)
risque de provoquer des accidents sérieux aux mains.

50 En cas de fuite & un pointeau ou & une nipple de
test valve, ne jamais supprimer la fuite sans avoir arrété
le moteur.

6° La circulation dans les couloirs de la salle des
machines est assez dangefﬁse 4 cause des dénivellations,
escaliers, entretoisement des chassis, de plus, par endroits,
le plafond est assez bas, aussi convient-il de circuler sans
h8te dans la salle des machines et de se munir d'une torche —
électrique.

7° Lorsque le moteur est arr2té depuis plus de deux
heures, le conducteur doit virer le moteur & la main au moyen
du cricevireur ad-hoc. Il est strictement interdit d'effec-
tuer ce travail sans avoir au préalable enlever le fusible —
de lancement de 400 Amperes.
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8% Dans la salle des machines, sur chaque long pan
se trouve une porte s'ouvrant vers l'extérieur. Lorsque la
locomotive roule, il est strictement inteidit de les
ouvrir. Du m8me, quand la locomotive est arr&tée en ligne,
le conducteur ne peut jamais ouvrir la porte du cdté de

1l'entrevoie.

9° En cas de double traction, il est interdit de
monter sur les butoirs ou sur les crochets de traction
pour placer ou enlever le cablot électrique.

-
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PARAGRAPHE XI - MESURES DE PROTECTION CONTRE Lk GEL.

A, Généralités.

Avaries causées par la gelée.

Les avaries causées par le gel de l'eau des circuits de
refroidissement des moteurs Diesel et des circuits de chauf~-
fage 3 eau chaude des engins Diesel sont d'une extréme gravi=-
té., Il peut en résulter par exemple, la rupture des cylindres
du moteur, des radiateurs, etc...

Les conducteurs de locomotives Diesel doivent donc, en
période de gel, faire preuve de la plus grande vigilance.

Indépendamment du danger de gel, il est également rap-
pelé aux conducteurs que :

1) le lancement d'un moteur Diesel & trés basse température
est préjudiciable d'une part, au moteur lui-méme dont les
usures sont d'autant plus accentuées qu'il fonctionne a
basse température, d‘'autre part, a la batterie d'accumula-
Heurs.

2) que le fait soit de charger un moteur Diesel & basse tem-
pératuressoit d'augmenter trés rapidement sa vitesse de
robtation,constitue surtout en hiver une source certaine
d'avaries graves aux organes principaux du moteur tels
que pistons et soupapes.

B, Obligations du conducteur.

I, Avant le départ.

En plus des travaux et visites prévus en temps normal
pour ce qui concerne les conduites d'huile du moteur, de 12
transmission et du compresseur, les sabliéres, les réser-
voirs d'eau de la motorisation et du chauffage ainsi que
le réservoir 3 combustible, etc..., les conducteurs doivent
en période de gelée prendre les mesures sulvantes :

a) s'assurer, le cas échéant, que le service d'entretien
a pris les mesures prescrites dans la "Consigne" des précau-
tions & prendre en cas de neige et de gel de la remise pour
la protection des radiateurs, klaxons, compresseurs, etCec.;

b) vérifier & partir du premier novembre, le niveau de

1'alcool dans l'appareil antigel Westinghouse et contrdler
le réglage de la levée du fourreau de la meche :
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le fourreau compléetement enfoncé : +température 0° C
N levé de 15mm ¢ - & 0° a-10° C,
L levé complétement : n -~ 10° C,

c) A partir du moment ol les réservoirs & air comprimé
sont & la pression de régime, les purger ainsi que les poches
de vidange et tout spécialement les sgparateurs d'huile.,

Les conduites du frein et d'asservissement seront puissamment
soufflées en ouvrant complétement les robinets d'extrémité
pendant un court laps de temps afin dlen évacuer lteau con-
densée {10 secondes);

d) Lors des essais du frein s'assurer particuliérement
gue les blocs de frein s'appliquent convenablement contre les
bandages pendant le serrage des freins.

e) Avant le départ de l&g%@lier, s 'assurer que la tempé-
rature du noteur ne monte pasv¥vite.

L'accroissement rapide de la température du moteur
indique souvent une circulation défectueuse de l'eau de refroi-
dissement vraisemblablement causée par une obstruction due -
au gel.

Dans un cas semblable, il faut informer d'urgence le
personunel de surveillance ou le délégué du service dlentretien.
f) Stassurer gue le sable dans leg sabliéres est bien sec. .
g} Aprés le lancement du moteur, vérifier 1'étanchéité
des circuits de refroidissement.
Signaler immédiatement toute fuite au service d'en-
tretien,

h) Vérifier si les circuits dYeau chaude qui alimentent
les chaufferettes des deux postes sont ouverts.

2. Pendant le parcours.

a) D'une meniére générale, pendant les stationnements
de durée relativement courte, dans les gares, devant les
signaux, etc..; laisser toujours tourner le moteur au ralenti
de fagon & maintenir la température de l'eau & une valeur
guffisante,

Pendant les stationnements de longue durée, faire .
tourner périocdigquement le moteur de fagon & ce que le tem=
pérature de 1l'eau ne descerde pas en dessous de 40° C,

b} Pendant les arr&ts de courte durée, surveiller

constamment la température du moteur Diesel et les purgeurs .
accessibles de 1lt'installation. ==
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Ouvrir les purgeurs de la conduite d'air comprimé
et en particulier des séparateurs d'huile.

Si de lfair, de l'eau ou de l'huile ne s'en échappe
pas, c'est qu'il est obstrué. Dans ces conditions, il y a
lieu de faire le nécessaire pour le déboucher.

e¢) Surveiller la circulation dfeau de la motorisation
et du chauffage.

3, A la rentrée a la remise,

a) A la rentrée & la.remise, le conducteur doit s'inté=-
resser & l'approvisionnement en combustible afin de pouvoir
abriter aussi vite que possible l'engin Diesel., Il doit se
mettre en relation avec le contremaitre de cour ou le con=-
tremaitre de dégel ou le machiniste-instructeur de dégel
qui sont seuls habilités pour décider dans quelles conditions
1l'engin Diesel sera garé et abrité.

: En cas d'incident qui emp8cherait de laisser tourner
le moteur, il est strictement défendu au conducteur 4'aban-
donner sa locomotive sans avoir, au préalable, l'assurance
formelle que le service de cour a pris les mesures nécessaires
pour protéger les installations de la locomotive contre la
gelée.

Ces mesures font l'objet de la consigne de la remise
relative aux précautions & prendre en cas de neige et de gels

b) En cas de nécessité de dégeler les organes aprés ou
pendant le service, il est strictement défendu de faire ce
dégel au moyen d'un falot. Les dégels doivent se faire a
la vapeur ou a l'eau chaude. L

¢) Purger le circuit d'eau des chaufferettes.
4. Détresses.

En cas d'avarie provoquant une détresse en ligne, ou en
cas d'accident, causant l'immobilisation de la machine, le
conducteur prévient d‘furgence sa remise d'origine ou une
remise plus proche de l'endrolt ou il se trouve, & condition
que cette remise posséde le méme type de locomotive.

La remise transmettra ses dlrectives ainsgi que les
renseignements relatifs 4 1s facon dont va 8tre organisé le
secours, en accord avec le dispatching.

Il y a lieu de mettre tout en oeuvre pour rapatrier la
machine en remise dans le plus bref délai possible,
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Deux _cas_sont & considérer,

a) Le moteur Diesel peut encore tourner.
Dans ce cas, laisser tourner le moteur et suivre les
directives du contremafre de cour ou du dispatching en atten=-
dant ltarrivée du secours. '

b) Le moteur Diesel ne tourne plus.

Il faut alors vidanger le circuit d'eau de refroidis~-
sement et le circuit pneumatique. Si <la mise hors service
est prévue de courte durée, le conducteur ne procéde pss a
la vidange mais il contrble fréquemment la température du
circuit d'eau et veille & ce que les volets de refroidisse-
ment soient fermés.

S5i la température extérieure est telle qulelle risque
de provoquer le gel des circuits, le conducteur vidange
sans hésiter.

5, Maniére de procéder pour vidanger 1l'eau du circuit de
refroidissemento.

Avant de vidanger, le conducteur attendra que la
température de l'eau soit tombée a 30°

Il proceédera alors comme suit :
a) il enléve le bouchon qui se trouve & l'extrémiteé
“du tuyeu de vidange (salle des machines, & ltavant du moteur,
en bas); ¢
b) il ouvre la vanne de vidangej

¢) il enléve le bouchon inférieur des boites thermo-
statiques;

d) il ouvre les vannes de purge des boites & air du
moteurs; )

e) il enléve le pointeau de purge de la pompe a eau
de droite;

f£) il ouvre les robinets de purge du circuitd des chauf-
ferettes se trouvant sous le plancher des postes de conduite
et recueille l'eau dans un s_seau.
Remarque : 1les bouchons et vannes sont peints en blanc.

6. Maniére de procéder pour vidanger le circuit pneumatique.

Le conducteur ¢

a) ouvre les robinets de purge des réservoirs princi-
paux sur fosse seulement;

b) ouvre les robinets de purge du réservoir de contrble;
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- e¢) ouvre les robinets de purge de vidange de la con=-
duite principale d'alimentation. :

. d) ouvre les robinets de purge du déshuileur, du
séparateur d'eau et du réfrigérant du compresseur.

e) enléve le bouchon de purge sur le serpentin de refou~
lement d'air du compresseur, '

f) enlédve le bouchon de purge se trouvant 4 la partie
inférieure du détendeur d¥air DEVILBISS (prés de l'armoire
—_ glectrique) ¢ «

B

C. Précautions & prendre pendant les fortes gelées.

1, Lorsque la température extérieure descend en-dessous
de -b° C, 1l y a lieu de prendre les precautions sulvantes :

a) Pendant la remorque des trains de VOyageurs .

— Quvrir la vanne 10 afin d‘'admettre de la vapeur au
' radiateur 217.

—_ b) Pendant la remorque des trains de marchandises et
en marche. a vide.

— ' Générateurs non équipés du "Standby".

. - Paire fonctionner le générateur en position "marche

= et & faible régime en maintenant la vanne 15 légérement ouver-
te et les robinets dlextrémité de la conduite de chauffage
ouverts. .

2, Vidange du générateur de vapeur.

- Lorsque la température extérieure est en-dessous de
' ~-5° ¢ et que le générateur de vapeur d'eau n'est pas en état
de fonctionner par suite dtavarie, il y a lieu de vidanger
”“ gsans retard. :

Pour ce faire, procéder comme suit :
a) Vidanger le réservoir d'eau d'alimentation 232;

T b) Ouvrir la vanne de viJange 22 du réservoir de trai=-
tement, démonter le couvercle, enlever le tamis et vider
le réservoir;

¢) Ouvrir la vanne 20 de vidange de la conduite d'aspi-
ration;
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d) Ouvrir la vanne d'essai 18 de 1la pompe & eau;

e) Démonter les bouchons de vidange & l'aspiration et
au refoulement de la pompe & eau et entrainer la pompe a la
main pendant une dizaine de tours de fagon & évacuer toute
l'eau contenue dans celle~cij '

f) Ouvrir les vannes et bouchons de vidange placés
4 la partie inférieure du servo-moteur & gasoil 108, du
voyant de retour d'eau 218, de l'échangeur de chaleur 213
et au fond du condenseur 223;

g) Ouvrir la vanne d'arr&t 15, la vanne de jauge 4, le
purgeur 12 du séparateur de vapeur, le purgeur des serpen-
tins 2;

h) Désassembler les tuyauteries de vapeur allant aux
manometres 212 et 224, au régulateur de by-pass 111,

i) Désassembler la tuyauterie d'eau de r etour & l'entrée
et a la sortie de l'échangeur de chaleur de fagon 3 videnger
le serpentin;

J) Ouvrir le purgeur du régulateur d'tair 100.
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PARAGRAPHE XII - PRECAUTIONS CONTRE LE DANGER D'INCENDIE,

1. Risques d'incendie.

A, Risque extérieur.

1° I1 est défendu de stationner aux environs immédiats de
sources de chaleur & feu ouvert : en particulier,
1l'hiver, & c6té de .braseros dont 1l'usage est par
ailleurs interdit dans les remises Diesel.

En oudre, il est interdit au cours des évolutions
en gare, de passer sur les voies de nettoyage des feux des
locomotives & vapeur. Il en est de méme en remise, en ce
qui concerne les fosses & cendrées,

2° Lors du remplissage du réservoir a gasoil aux stations
d'approvisionnement des remises, il faut éviter de
laisser couler 1l'excédent de gasoil le long de la
caisse ou par terre et se conformer & ce sujet aux
instructions d'utilisation affichées aux postes de
remplissage.

B. Risque intérieur.

1° Pour limiter le danger d'incendie, il est essentiel que
la salle des machines et les postes de conduite
soient tenus en parfait état+*de propreté et & 1l'état
ausslil sec gue possible.

2° Pour le nettoyage, ne pas utiliser de déchets de coton
ou de matieres filocheuses, tant pour le matériel
Diesel que pour 1l'équipement électrique, mais bien
des lavettes et des torchons.

3° Ne pas employer d'essence pour le nettoyage du moteur
Diesel, de ses auxiliaires et de 1l'équipement élec-
trique. Ce produit est trés volatile et constitue
une source d'explosion et dtincendie.

4° Ne pas laisser trainer des chiffons, vieux papiers,
ete... qul pourraient €tre entrafnés dans les cour-
roLes ou autres organes en mouvement.

5% Ne jamais fumer dans la salle des machines et, dans les
postes de conduite, déposer les bouts de cigarettes
dans les cendriers prévus & cet effet.

6° Ne jamais se servir d'un falot allumé pour visiter la
locomotive,
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II. Movens de lutte contre l'incendie.

Toutes les locomotives Diesel type 204 sont dotées
d'une installation fixe complétée par quatfﬁkgortatigs
(deux -dans chaque poste). exlmnediurs '

A, Installation fixe (fig. XII-1).

19 Description.

Elle est constituée par une batterie de 4 bonbonnes
de 27 kgs de CO 2 située dans la salle des machines, au-
dessus du réservoir d'eau de chauffage,

Cette batterie est reliée par des tuyauteries distri-
butrices & 4 diffuseurs situés coté couloir dans la salle
des machines, & 1 diffuseur au-dessus de la génératrice
principale, & 2 départs vers les moteurs de traction montés
4 la sortie de chaque ventilateur de refroidissement et 3
1 diffuseur dans 1l'armoire €électrique.

L'ouverture des bonbonnes est commandée a distance
par des tirettes disposées dans chaque poste de conduite
et de chaque c8té de la locomotive, & ltextérieur, & c6té
des poignées d'arrét d'urgence du moteur Diesel.

2° Utilisation.

En cas de commencement d'incendie, avant de déclen-
cher cette installation, il faut d'abord arré&ter la loco-
motive et le moteur Diesel.

En cas d'urgence, procéder comme suit :

- s8i 1'on se trouve dans un poste de conduite, arréter le
moteur par la poignée du controller placée dans la
position "STOP";

- 81 1'on se trouve & l'extérieur, pousser sur le bouton

d'arrét d'urgence situé dans chaque long pan ;

- ensuite, seulement tirer sur une des commandes de la
batterie d'extincteurs.

3¢ Vérification.

A sa prise de service, le conducteur vérifiera si le
mécanisme de commande des bonbonnes est bien enclenché et
si les commandes & distance sont en place et plombées.

En outre, il s'assure que les bonbonnes sont bien
étanches. Le manque d'étanchéité se traduit par la pré-
sence de neige carbonique & l'extrémité des conduites
dtalimentation des diffuseurs.
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B. Extincteurs portatifs.,

Toutes les locomotives Diesel type 20Y sont équipées
de quatre appareils extincteurs :

- Un appareil & neige carbonique "Wondell" dans le poste de
conduite n® 1,

- Un appareil & poudre "Minimax" dans le poste de conduite
n° 2.

- Un appareil i eau "Turek" dans leSpostesde conduite n° 1efJ.

III. Caractéristiques des appareils extincteurs.

A, Appareils & anhydride carbonique liquéfié CO 2.
(générateur de neige carbonique).

Principe.

Lt'anhydride carbonique gazeux est plus lourd que
1tair et descend dans les parties basses des locaux.

L'extinction est provoguée par trois effets distincts:

- une @&ction de souffle,

- une action d'étouffement, l'atmosphére devenant inapte &

entretenir la combustion,

- une action de réfrigération, la détente de l'anhydride
carbonique entrafnant la formation de neige & trés
basse température, Cette action est également favo-
rable car elle facilite l'approche du foyer aux
sauveteurs.

L'anhydride carbonique n'est pas conducteur de l'élec-
tricité, il n'est pas toxique et résiste & l'action des
grands froids.

Pour rendre son action efficace, il ne faut pas se
tenir & distance du foyer, mais attaguer & bout portant la
bage des flammes.

Mode d'emploi.
Ltappareil & neige carbonique comprend :

- une bonbonne fermée par une vanne a levier,
un tromblon orientable.

Pour l'utiliser, il faut :

Décrocher l'appareil,

Dégager le levier en Stant la sécurite,

- Diriger le tromblon vers le foyer & éteindre en s'en ap-
prochant aussi prés que possible dans les limites de
la sécurité,
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Appuyer & fond et brusquement sur le levier, de facon
a4 faciliter l'échappement de l'anhydride carboni-
que & 1'état liquide, Une ouverture trés faible
faciliterait immédiatement 1la formation de particu-
les de neige carbonique qui obstrueraient 1'échap-~
pement.

B, Appareils 3 poudre,

Princige.

Ces appareils Projettent du bicarbonate de soude

€jecté au moyen de l'anhydride carbonique se trouvant
comprimé & 1'état gazeux dans une retite bonbonne montée

a

1'extérieur du corps de l'extincteur.

L'extinction est Provoquee par les effets suivants -

une action de souffle,

la projection violente de la poudre sur la matidre COmi=-
bustible, entravant ainsi l'action de 1'oxygdne de
l'air,

la projection de 1'anhydride carbonigue,

la décomposition, au contact de la flamme, du bicarbo-
nate de soude en carbonate de Soude et en anhydride
carbonique,

le refroidissement résultant de 1a décomposition de 1g
poudre.

Ces extincteurs sont €galement insensibles 3 l'action

Ge la gelée. Ils n'ont pas d'effet corrosif, *

Mode d'emploi.

L'appareil & poudre comprend :

une bonbonne principale & poudre, avec poignée,

une bonbonne annexe & CO 2, fermée par une vanne 3 vo-
lant,

un tuyau flexible avec diffuseur & glchette,

Pour 1'utiliser, il faut :

enlever 1'appareil de son support,

devant le feu, prendre en main la géchette du diffuseur,
ouvrir la vanne & volant de 1la petite bonbonne CO 2,
appuyer sur la g&chette du diffuseur,

diriger le jet sur la base des flammes.

Aprés 1'emploi :

refermer la vanne 3 volant de la petite bouteille 3
anhydride carbonique,

appuyer sur la gdchette du diffuseur pour évacuer toute
la pression.,
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NB.- Ne jamais toucher & la soupape de slreté plarée en
haut de la bonbonne principale,

C. Appareils & eau.

Principe.

Ces appareils projettent de 1l'eau pulvérisée au
moyen de l'anhydride carbonique se trouvant & 1'état ga-
zeux dans une petite bonbonne montée & 1'intérieur du
corps de l'extincteur.

Ltextinction est provoquée par les effets suivants :

- une action de souffle,

- la projection violente de 1l'eau sur la matiere combusti-
ble,

- la projection de l'anhydride carbonique .

Ces extincteurs sont sensibles & l'actien de 1la
geleée,

Mode d'emploi.

L'appareil & eau comprend

- une bonbonne principale & eau avec poignée,

- une bonbonne annexe & GO 2 se trouvant dans la bonbonne
principale et fermée & sa partie supérieure par un
diaphragne,

- un tuyau flexible avec diffuseur & glchette.
Pour l'utiliser, il faut :

- enlever l'appareil de son support,

- devant le feu, prendre en main la glchette du diffu-
seur,

- enfoncer le percuteur, '

- appuyer sur la gfchette du diffuseur,

- diriger le jet sur la base des flammes.

D. Maniement des extincteurs.

Le conducteur a pour obligation d'avoir une connais-
sance parfaite des types d'appareils extincteurs mis & sa
dispositinn.

Pour parfaire son initiation, il assistera, chaque
fois que cela 1lui sera possible, aux exercices de manie-
ment organisés par le service d'incendie de sa remise d'at-
tache et annoncés par la voie du livre d'ordre.
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E. Vérification des extincteurs.

A sa prise de service, le conducteur doit vérifier
la présence des extincteurs et s'assurer que les scellés
sont intacts.

En outre, il doit vérifier si les appareils sont
bien 6tanches. L'étanchéité se déctle & la présence d'un
peu de neige carbonique & l'intérieur du tromblon ou du
diffuseur.

F. Anomalie 3 un extincteur. -

Chaque fois gqu'un conducteur constate une anomalie
quelconque & un extincteur - rupture de scellé, perte
d'anhydride carbonique, etc... - il demande immédiatement
1tintervention d'un agent de surveillance et fait rempla-
cer 1l'appareil douteux avant d'effectuer son service.

Si 1l'agent de surveillance se trouve dans 1'impossi-
bilité de remplacer l'appareil, il devra en faire la men-
tion sous signature & la feuille de travail du conducteur
et prendre toute disposition pour assurer la substitution
3 la premiére occasion favorable.

G. Lutte contre le feu.

Dds qu'un incendie se déclare, le conducteur doit
le combattre sans tarder et sans tergiverser.

Le plus souvent, la rapidité de son intervention
est le facteur décisif pour limiter l'extension du feu.

Si nécessaire, il n'hésitera pas & faire appel, par
1'intermédiaire du chef-garde ou de soyeonvoyeur, & du
secours de l'extérieur.

H. Mesures & prendre apres l'extinction.

La lutte contre le feu n'est considérée comme ter-
minée que lorsque l'on 2 l'assurance qu'il n'y a plus de
danger de reprise.

En ce qui concerne le rapatriement de la locomotive,
le conducteur se référera & l'avis du contremaftre spécia-
liste en locomotives Diesel type 20%¥ qu'il aura fait man-
der sur place (& partir de la remise d'attache ou de la
remise Diesel la plus proche et utilisant le méme type de
moteur).

I1 est évident que s'il s'agit d'un incendie super-
ficiel, n'ayant atteint aucun organe essentiel, le conduc-
teur se remettra & la disposition du service de 1l'exploita-
tion et attendra sa premidre rentrée &4 la remise pour de-
mander une visite approfondie.
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Dans tous les cas ou un extincteur a été utilisé,
le remplacement doit en €tre assuré dans les délais les
plus brefs, éventuellement mém¢ lors du passage dans une
remise étrangere,

Le conducteur qui resterait en service avec un
extincteur utilisé &t non remplacé, sans &tre couvert
par la décision d'un agent de malftrise, serait sévire-
ment puni.
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PARAGRAPHE XIII -+ OUTILLAGE.

Chaque locomotive Diesel type 204 est dotée d'un
outillage de base et dont sont solidairement responsables
tous les titulaires.

Cet outillage est inventorié et repris dans le carnet
ad hoc.

I1 est placé aux endzxoits prévus & cette intention;
il doit y étre replacé aprés usage.

L'inventaire de 1l'outillage est prévu & chaque prise
de service; s'il s'agit d'un relais en gare, le conducteur
le fera & la premidre occasion favorable en cours de pres-
tation.

Lorsqu'un conducteur, par la voie de sa feuille de
travail ou du livre de plainte, ne signale aucun manguant
ni dégradation, il est supposé convenir gqu'il a disposé au
cours de sa prestation de la totalité de 1l'outillage en
bon état.

Lorsqu'un conducteur constate un manguant ou une dé-
gradation & sa prise de service, il en avertit le plus
rapidement son chef immédiat par l'intermédiaire des voies
citées ci-avant, et, dans la mesure du possible, fait rem-
placer les piéces manguantes ou en mauvais état.

Le chef immédiat fait procéder & une enquéte afin
d'établir les responsabilités. En principe, il se retourne
d'sbord vers le dernier titulaire si celui-gi n'a formulé
aucune remarque.

Les frais d'intervention de l'agent responsable de la
perte ou du bris d'un outil s'éldvent & 75 % de sa valeur
d'inventaire.

I1 est fait appel & 1'honnéteté et aux sentiments de
courtoisie et de camaraderie qui doivent unir tous les
agents du rail pour qu'une situation saine r&gne & tout
moment dans le domaine de l'outillage.
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Ci-apres, l'outillage de bord :

Dénomination

Nombre

Extincteur 91 Minimax
Extincteur 0% $.K.
Extincteur TUREX
Torche électrique gaine caoutchouc
Laempe électrique, boftier & 3 couleurs.
Lanterne & 4 couleurs
Verres rouges pour phares
' Boite pour pétards
Pétards
Drapeau rouge avec hampe
Drapeau jaune avec hampe
Drapeéu vert avec hampe
Blocs d'arréts
Dispositif de courteircuitage des rails
C1é b molette de 155 x 20
C1é & molette de 205 x 25
C1lé A& molette de 300 x 34
Clé a tube de 18"
Clé de 50 x 55 mm
Clé pour accouplement
Pince universelle
Tournevis de & mm
Tournevis de 10 mm
Marteau & main
Burin
Injector PRIJBAR
C1é goupape de purge (TEST VALVE)
Burette de 10 litres (huile moteur)
Burette de 5 litres (huile boftes Hyatt et compresseur)
Burette d'ajusteur
Bidon de 1 litre (huile régulateur Woodward )
Baladeuse de 25 watts
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Pompe & main STORCK

Brosse rude

Brosse douce

Seau galvanisé

Rouleau de toile isolante

Poignée d'inverseur

Boyau F.W. pour accouplemé;t

Boyau allonge de 203 mm

Boyau de chauffage (réserve)

Téte d'accouplement de chauffage K 5/K 6
Bofte en fer blanec pour bons

Coffre & outils

Bouchons en bois pour électro-valve volets
C&ble prise de courant pompe & gasoil
Fusible de 400 Ampéres réserve

Fusible de 250 Ampéres réserve

Fu51ble de 2 Ampéres réserve

Ampoules pour phare et salle machine réserve
Chafne de sfireté .
Cadenas pour coffre & outils

Clé carrée & 3 branches

Carnet d'inventaire pour outillage de bord
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