DIRECTION M.
BUREAU 22-33

'Section 2

el )

LIVRET HLET

Fasc. 10 - Annexe
£ CHAPITRE Xl

Locomotives
ﬂ Diesel Hydrauliques
de manoceuvres
Série 84

1 série: de 8401 a 8425
U 2¢ série: de 8426 a 8460




TABLE DES MATIERES.

Paragraphe I - Généralités.

A. Fiches descriptives de la locomotive.
B. Cabine de conduite (pl. 1 et 2).

Paragraphe II - Le moteur Diesel.

A. Alimentation en air et échappement des gaz (pl. 3).

1. Alimentation en air
2. Eghappement des gaz
3. Turbo-soufflante.

B. Alimentation en combustible (pl. 4).

1. Généralités
2. Circuit du combustible .

C. Graissage (pl. 5).

1. Génédralités
2. Circuit d'huile
3. Protections du circuit.

D. Refroidissement (pl. 6).

1. Généralités

2. Circuit d'eau

3, Groupe de refroidissement Voith (pl. 7).
4, Sécurités.

E. Régulation (pl. 8).

1. Régulateur du moteur
2, Dispositif de survitesse.

F. Lancement du moteur Diesel (pl. 9).

1. Généralités
2. Lancement du moteur
3. Remplissage des bonbonnes.

Paragraphe II1 - La transmission.

A. Généralités (pl. 10).

B. Transmission hydraulique Voith.

1. Marche & vide (pl. 11)

2. Fonctionnement en transformateur de couple I (pl,12)

1

1916



10.

Fonctionnement en coupleur II (pl. 13).
Fonctionnement en coupleur III (pl. 14%)
Fonctionnement en remplissage partiel du trans-
formateur de couple. Seulement sur 8426 i 8460
{pl. 15).

Possibilités diverses

Description de la soupape de vidange rapide (pl. 16)
Influence primaire du régulateur de la transmis-
sion (pl. 11 & 15)

Protection de la transmission contre survitesse du
véhicule

A. HLD n°s 8401 & 8425 (pl. 12 a 14)

B. HLD n®°s 8426 & 8460 (pl. 15).

Soins a donner en service.

C. Inverseur-réducteur,

L] L] L]

-

1O i e

Description (pi. 17)

Fonctionnement " _
Asservissement de l'inverseur et du changeur de
gammes n°s 8401 a 8425 (pl. 18 et 19)
Commande manuelle,

Asservissement de 1l'inverseur et du changeur de
gammes n°s 8426 & 8460 (pl. 20)

Commande manuelle

Graissage de 1l'inverseur-réducteur.

Paragraphe IV - Les auxiliaires électrigues (schéma de

prinecipe pl. 21).

A. Source de courant.

B. Circuits d'asservissement.

L]

= O\D 0O~ OV =W

e

Eclairage

Chauffage de la cabine

Dégivrage des vitres de la cabine
Phares

Verrouillage de 1'inverseur-réducteur
Dispositif de veille automatique
Asservissement de la motorisation
Compte~tours du moteur Diesel
Equipement radio

Arrét du moteur

Fusibles et interrupteurs.

Paragraphe V - L'équipement pneumatique.

A,

B.

Généralités.

Compresseur ARPIC (pl. 23).

2.



¢ .Utilisation de 1l'air comprimé.

1. Circuit d'air de motorisation (pl. 22)

2. Alimentation de 1'équipement de frein (pl. 22)

3, Circuits des auxiliaires pneumatiques

L, Asservissement pneumatique de la motorisation
(pl. 24 et 25)

Positions du volant d'accélération.

D. Dispositif de veille automatique (pl. 27)

1. Position 00 du volant
S abhsition:= il el .t
3, Fonctionnement de la valve d'urgence.

Paragraphe VI. Chauffage et ventilation.

A. Chauffage
B. Dégivrage des vitres.

Paragraphe VII - Opérations avant le départ.

A. Opérations avant le départ

B. Lancement du moteur diesel

C. Aprés le lancement

D. Contrdles et essais 3 effectuer avant le départ.

Paragraphe VIII - Opérations en cours de route.

A, Déplacement de la locomotive

B. Contrdles & faire

C. Arrét de la locomotive

D. Changement d'emplacement de conduite

E. Changement du sens de marche et de gamme
F. Disposition comme véhicule.

Paragraphe IX - Opérations & la rentrée a2 1'atelier.

Paragraphe X - Précautions a prendre par le personnel en
vue d ' éviter les accidents.

Paragraphe XI - Mesures a prendre contrfe le gel .

he Généralités
B. Précautions spéciales & prendre par le conducteur.

Paragraphes XII - Précautions % prendre pour éviter les

incendies.

A. Généralités
B, Incendie
C. Aprés incendie

Paragraphe XIII - liatériel.

A976
e



PARAGRAPHE TI.

Généralités.

A, Fiche descriptive de la locomotive.

Cette fiche donne, sous forme condensée, les rensei-
gnements concernant la locomotive, le moteur et la trans-
mission.

I1 existe une premidre fiche pour les HLD n°s 8401 & 8425
et une seconde pour les n°s 8u26 A 8460.

B. Cabine de conduife.

La locomotive est pourvue d'une seule cabine dans
laquelle se trouve les appareils nécessaires & la condulte
ainsi gque les appareils de mesure et de contrdle du M.D., de
la transmission et de leurs sécurités.

L'armoire électrique, qui se trouve 4 la paroi avant,
contient les relais, fusibles, interrupteurs, lampes témoin,
diodes, etc... Leurs emplacements sont représentés a la
planche 1.

La planche 2 donne la disposition des interrupteurs, ma-
nométres, thermometres, appareils de vitesse du M.D. et du
véhicule, lampes témoin, manettes d'inversion et de gammes,
poutons-poussoirs et robinets d'isolement se trouvant sur
leg différentes parois du pupitre de bord.

Sur la paroi avant de la cabine, on trouve également les
vannes et manométres des bonbonnes d'air de lancement ainsi
gue deux petits coffrets dont celui de droite contient la
soupape principale de lancement ainsi que le robinet de mise
3 1'atmosphére du compresseur NOVA. Sur cette paroi, coté
gauche, se trouve un manométre indiguant la pression d'huile
de graissage de 1'4nverseur-réducteur lorsque la locomotive

se déplace.

De chaque cbté du pupitre, se trouvent les robinets
du frein direct FD 1 ainsi que leurs robinets d'isolement.
Du cbté gauche, se trouve un robinet postiche qui, par une
tige et un secteur denté, commande le robinet du frein
automatique FV 3 placé a droite. A méme le plancher, se
trouve de chague c8té une pédale de veille automatique.

A gauche de la cabine, se trouve une des chaufferettes.
Les vitres sont équipées d'essuie~-glaces et d'un systeéeme de
dégivrage. A la paroi arriére, on trouve le frein a main,
les extincteurs, le matériel de sécurité, 1'armoire-vestiaire,
1'armoire avec le matériel technique, la seconde chaufferette,
les deux lanternes de queue avec leurs prises de charge.
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PARAGRAPHE 1II.

Le moteur Diesel.

A. L'alimentation en air de combustion et 1'évacuation
des gaz d' échappement (planche 3).

1. Alimentation en air.

La turbo-soufflante aspire l'air d'alimentation au
travers des panneaux filtrants métalliques placés dans une
paroi du capot moteur. La soufflante refoule cet air, sous
faible pression, vers les soupapes d'admission du moteur
Diesel via le collecteur 3. Il existe une soupape d'admis-
sion par cylindre.

2. Echappement des gaz.

Les gaz s'échappent de chacun des cylindres par une
soupape d'échappement. Ils sont dirigés, via deux collec-
teurs (un par trois cylindres), vers la turbo-soufflante
pour y actionner la turbine. Ils sont ensuite évacués vers
1'atmosphére via le silencieux 11 et une petite cheminée 12.

3. Turbo-soufflante.

La turbo-soufflante, du type Brown-Boveri VIR 200, est
placée contre le moteur Diesel & l'arriére du capot moteur.

La turbine & gaz 10 est entrainéde par 1'énergie ciné-
tique des gaz d'échappement et peut atteindre une vitesse
de rotation maximale de 28.000 tours/min. La soufflante 1,
calde sur le méme arbre 5, aspire 1l'air frais et le compri-
me dans le collecteur d'admission 3 & une pression effective
de 0,550 kg/cm2 pour une charge maximale du moteur.

Le ¢dté turbine de la turbo-soufflante est refroidi
par 1'eau du M.D. via les conduites 13 et 14,

L'arbre 5 gest supporté & ses extrémités par des rou-
lements dont le graissage est assuré par deux petites pompes
4 huile 6 fixées en bout d'arbre. Un indicateur du niveau
d'huile 7 ainsi qu'un bouchon de rempl'ssage se trouvent a
gauche et & droite de la turbo-soufflante.

B. L'alimentation en combustible (planche 4).

1. Généralités.

De chaque cBté de la HLD se trouve un réservoir a com-
bustible 1, ayant une capacité de 1 500 1. Ils sont pourvus
chacun :

- d'un orifice de remplissage (a)



- d'un indicateur de niveau (b);
- d'une jauge (C);
- d'un orifice de mise & 1'atmosphére (d).
vne condvite
I1 existe aussi dans le circuitVd'alimentation (e), une
conduite de retour (f), un filtre racleur 2 pour les grosses
impuretés et un filtre &4 pour les plus fines.

Une pompe & engrenages 3, entrainée par 1le M.D., aspi-
re le combustible du réservoir et 1le refoule au réservoir
d'appoint 5. La pression dans ce dernier est maintenue a
250 gr/cm2 par une Soupape de réglage. Une pompe & main 10
avec ses robinets d'isolement 11 est placée en paralléle avec
la pompe 3,

Les pompes d'injection 6, une par cylindre, refoulent
le gasoil sous une pression de 225 Kg/em2 dans chacun des
cylindres via les injecteurs 8.

Le débit des pompes d'injection est réglé par le régu-
lateur du M.D. au moyen d'un arbre de commande unique 7.
Ce réglage n'est possible que si la pression d'huile de
graissage est suffisante.

2. Circuit du combustible.

Avec moteur tournant, la pompe d'alimentation 3 aspire
le gasoil du réservoir 1, au travers du filtre racleur 2 et
le refoule au réservoir d'appoint 5, placé & un niveau plus
€levé que le M,D., Si la pression dans ce réservoir dépasse
250 grfgm2, la soupape s'ouvre et laisse retourner le surplus
de gasoil au réservoir 1,

Du réservoir d'appoint, le gasoil s'éecoule par gravité,
via un robinet d'isolement et un ou deux filtres fins 4 vers
les pompes d'injection. Suivant la charge demandée au moteur
Diesel, les pompes d'injection refoulent une certaine quan-
tité de gasoil vers les injecteurs qui le pulvérisent dans
les cylindres.

Les fuites des pompes d'injection et des injecteurs
sont ramenées au réservoir 1, via la conduite 9.

En cas de défection de la pompe d'alimentation B
réservoir d'appoint peut €tre alimenté en utilisant la pom-
pe & main 10. Il faut ouvrir les robinets d'isolement o i g
manoeuvrer la pompe manuellement et refermer ensuite les
robinets 11. On peut ainsi continuer 1le service un certain
temps avec la pompe d'alimentation défectueuse en effectuant
plusieurs remplissages du réservoir d'appoint.

Le conducteur doit manoeuvrer le filtre racleur et
vérifier le niveau du combustible.

IT - 2



C. Le gralssage (planche 5).

1. Généralités.

Le moteur Diesel est du type & carter sec c'est-a-
dire que l'huile de graissage ne reste pas dans le sous-
carter mais est ramenée dans un réservoir d'appoint in-
dépendant du moteur.

Ce réservoir 1 est pourvu d'une jauge (a), d'un ori-
fice de remplissage (b), d'une conduite (e¢) d'alimenta-
tion du moteur et d'une conduite de retour (d). La capa-
cité est de 300 litres au repére MAX, de la jauge et de
180 litres au MIN. Dans le sous-carter, il reste norma-
lement 60 1., d'huile.

Le circuit de graissage comporte gquatre pompes :

- P 1 et P 2, entrainées par le moteur Diesel ;
- P 3, pompe manuelle ;
- P 4, entrainéde électriguement.

On trouve aussi dans le circuit :

- un grand filtre fin (COBEL) F 2 ;

- un double filtre racleur F 1 ;

- un régulateur de pression 2 ;

- un thermostat avec thermométre 3 qui indique la tempé-

rature de l'huile ;

- des soupapes de non-retour R 1 et R 2 qui emp€chent le
retour d'huile au réservoir ;

- des robinets & trois voies R 3 et R 4 qui permettent de
réaliser les circuits.

Sur le moteur et dans la cabine de conduite, les ma-
nométres 4 indiquent la pression de 1'huile de graissage.

2. Circuit d'huile.

Lorsque le moteur Diesel tourne, la pompe P 1 reprend
1'huile du sous-carter et la refoule vers le réservoir via
la conduite de refoulement (d).

Simultanément, la pompe P 2 prend 1l'huile au réservoir
via la conduite d'aspiration (¢) et la refoule sous pres-
sion vers le circult de graissage via le filtre racleur
F 1 qui retient les grosses impuretés.

Un régulateur de pression 2 limite celle-ci & 2,5 kg/
cm2, Le filtre fin F 2 retient les fines impuretés avant
le graissage par l'huile sous pression des différents or-
ganes du mofteur.

1T - 3
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Une dérivation, en bout du circuit de graissage du
M.D., aboutit au relais OPS et au manométre indiquant la
pression., Quand la pression est d'au moins 1,4 kg/cm2, le
relais OPS ferme son contact dans le circuit de 1'électro-
valve SDV qui, excitée, alimente le servo d'arrét pour 1li-
bérer la commande des pompes d'injection. '

Avant le lancement du moteur, le cirecuit de grais-
sage doit Etre mis sous pression pour obtenir 1'enclenche-
ment de OPS et 1l'excitation de SDV.

Le prégraissage est assuré par la pompe P &, entrainéde
€lectriquement, qui aspire 1'huile du réservoir et la re-
foule via la soupape de non-retour R 1 dans le mlme eircuic
alimenté par P 2 avec moteur tournant.

En cas de défectuosité de la pompe de prégraissage P 4,
on peut utiliser la pompe & main P 3. Pour cela, il faut
fermer le robinet R 3 et placer le robinet R 4 dans la po-
sition adéquate. En manoeuvrant P 3, elle aspire 1l'huile du
réservoir via la conduite (c) et le robinet & trois voies
R 4 pour la refouler ensuite vers le circuit de graissage
via la soupape de non-retour R 2.

I1 est aussi possible aveec 1la pompe P 3 de reprendre
1'huile du Sous-carter pour la renvoyer au réservoir via
le robinet R 4 et le conduit de refoulement (d). Pour cela,
il faut ouvrir le robinet R 3 et placer R 4 dans la posi-
tion adéquate,

Remargues.

a) Le moteur €lectrigue entratnant la pompe de prégraissage
ne peut €tre alimenté que si le niveau de l'eau de re-
froidissement du moteur Diesel est suffisant.

b) Si 1'on utilise la pompe de prégraissage, P 4 prend un
temps trop long, le moteur ne t urnant pas, toute 1l'hui-
le du réservoir peut &tre envoyée au sous-carter,

Dans ce cas, le niveau devient insuffisant au réservoir
alors que la guantité disponible pour le graissage est
suffisante,

¢c) Lors du contrdle du niveau du réservoir, si celui-ci se
Situe en-dessous du MIN., n'ajouter de 1'huile qu'apres
avoir repris celle qui se trouve au sous-carter au moyen
de la pompe & main .

3. Protection du circuit de graissage,

Le circuit de graissage est protégé contre une Surpres-
sion par la soupape de réglage 2 qui limite la pression a

2,5 kg/cm2,
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Le circuit est protégé contre une pression insuffisante
par le relais OPS. Pour une pression inférieure 3 600 gr/cm2,
OPS ouvre son contact dans le circuit de 1'électrovalve SDV.

Le servo d'arr8t n'est plus alimenté et les pompes d'injec-
tion sont amenées en débit nul.

Simultanément, le relais OPS ferme son contact dans
1e circuit de la  lampe OPL qui s'allume pour prévenir le
conducteur de la cause de 1l'arrét du moteur.

D. Le refroidissement (planche 6).

1. Généralités.

Le refroidissement du moteur Diesel est assureé par
1'eau. Un réservoir d'expansion, placé & un niveau plus
élevé que le M.D., alimente le circuit. Un verre indica-
teur (a) permet le contrdle du niveau d'eau. Une chambre
avee flotteur communique en permanence avec le vase d'ex-

pansion via un robinet d'essai (c).

En déplacant ce robinet dans 1'autre position, la
communication est interrompue et la chambre se vide et on
peut ainsi contrdler le bon fonctionnement du flotteur et
si le niveau d'eau est suffisant.

Trois conduites de dégazage (b) partant du collecteur
d'eau chaude, du radiateur et du réfrigérant d'huile aboutis-
sent au vase d'expansion. Les gaz sont évacués de ce dernier
3 1'atmosphére par un tuyau placé a sa partie supérieure.

De chaque cdté et & 1'avant de la locomotive se trou-
ve une bouche de remplissage.

Le circuit d'eau peut &tre vidangé au moyen des robi-
nets 11 peints en blanc.

Une pompe & eau 1 du type centrifuge est entrainée par
engrenages & partir du moteur Diesel.

La locomotive est pourvue d'un groupe de refroldisse-
ment hydrodynamique Voith. L'eau, aprés son refroidissement
dans les radiateurs 4, refroidit 1'huile de la turbo-transmis-
sion dans 1'échangeur de chaleur 5.

Les volets 9, .placés devant les radiateurs, s'ouvrent
simultanément avec la mise en marche du ventilateur Be

2, Circuit d'eau.

Lorsque le moteur Diesel tourne, 1'eau parcourt le che-
min suivant : ;

It = 5
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- la pompe a eau 1 ; :

- le collecteur d'entrée 2, comportant deux entrées par
bloec de trois ceylindres :

-~ les chambres autour des chemises 5

- les culasses ;

- par une sortie a chaque culasse vers le collecteur de
sortie d'eau chaude 3 ;

- le radiateur 4 ;

- l'échangeur de chaleur 5 pour l'huile de la transmis-
Saent ;

- l'aspiration de la pompe 1.

Deux conduites partent du collecteur d'entrée pour
refroidir la turbo-soufflante et aboutir ensuite au col-
lecteur de sortie,

Une conduite partant du collecteur d'eau chaude, sor-
tie du M.D. alimente les chaufferettes de la cabine pour
retourner ensuite & l'aspiration de la pompe.

Un thermostat 12 avec soupape de fin réglage est
placé dans le circuit de refroidissement & la sortie du
radiateur. En cas d'élévation de la température, le proces-
sus ci-apreés se produit

Fin
- a 80° C, la soupape déYTréglage donne une pression suf-
fisante pour ouvrir les volets ; :

- a 82° C, une pression plus é&levée agit sur le servo-
moteur 14 pour le déplacement du tube mobile ce qui pro-
voque le remplissage partiel du coupleur hydrodynamique
et par vole de conséquence la mise en marche du ventila-
teur a une vitesse moyenne.

- & 85° C, la soupape de fin réglage donne la pression
maximale, le coupleur se remplit complétement et le ven-
filateur tourne &4 une vitesse maximale proportionnelle &
celle du M.D. & cet instant.

En méme temps, & 85°C, le thermostat WTS 1 placé sur
le collecteur d'eau chaude, ferme son contact et la lampe
WIL 1 s'allume pour prévenir le conducteur que la tempé-
rature de l'eau est telle qu'elle doit 8tre refroidie par
le ventilateur.

Quand la température d'eau diminug le processus in-
verse se produit et & 80°C, les volets se ferment et le
ventilateur s'arréte.

La température normale se situe donc entre 80 et
85° C. On ne peut charger le moteur & une température in-
férieure a 40° C.
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3. Groupe de refroidissement hydrodynamique (planche 6).

a) Description.

Le groupe d'un seul bloc est placé a 1'avant de 1la
locomotive. Il comprend les organes suivants :

- le coupleur hydrodynamique 7 avec le ventilateur 8 ;

- le réservoir d'huile avec indicateurs de niveau max.
et min. et un bouchon de remplissage ;

- les radiateurs ;

- les volets commandés par le servo-moteur pneumatique

10 3

- le servo-moteur 14, influencé par la pression de 1'air
venant de la soupape de fin réglage commandée par le
thermostat

H
- le robinet & trois voies pour la commande automatique
ou manuelle,

b) Fonctionnement.

La roue pompe du coupleur est entratnée a partir du
M.D. au moyen de deux poulies et de quatre courroies tra-
pézoidales.

Le ventilateur est venu de coulée avec la roue tur-
bine. Celle-ci est entrainée par la roue pompe des que le
coupleur se remplit d'huile.

La vitesse du ventilateur dépend de deux choses :

- de la vitesse de la roue pompe ;
- du degré de remplissage du coupleur.

Ce remplissage est modifié en déplagcant le tube mobile
3% 1'aide d'une crémaillére., Celle-ci est commandée par un
servo-moteur alimenté en air sous une pression variable
fourni par la soupape de fin réglage ou en air sous pression
constante venant du robinet 13 de commande manuelle (voir
planche 6).

Quand il n'y a pas d'air au servo-moteur 14, le tube éco-
pe se trouve dans la position rapprochée du collecteur ce
qui permet 2 1'huile arrivant dans ce dernier de retourner
au réservoir sous l'effet de la force centrifuge résultant
de la rotation de la roue pompe.

Dés que le servo 14 est alimenté en air sous pression,
le tube s'éecarte du collecteur et le coupteur se remplit
progressivement. Pour une pression d'air maximale au servo-
moteur 14 , le retour d'huile est interrompu et le coupleur
se remplit complétement. Sur la position "commande manuelle”
du robinet 13, le remplissage est maximal.

La circulation d'air au travers des radiateurs dépend

IT -7
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done de la vitesse variable du ventilateur. Le refroidis-
sement se fait en fonection de 1a vitesse du M.D. et de 1la
température de 1'eau.

4, Séecurités du circuit de refroidissement.

a) Niveau d'eau insuffisant.

Le niveau d'eau au vase d'expansion doit Btre suffi-
sant. Les ajoutes d'eau doivent se faire si possible avec
moteur froid. Si elles doivent se faire avec moteur chaud,
compenser le manque d'eau par petites quantitéds. Le niveau
est contrdlé au moyen d'un verre indicateur.

Le contact LWS du flotteur empéche, en cas de niveau
insuffisant, le lancement du moteur. Avec moteur tournant,
si le niveau d'eau devient insuffisant, le moteur n'est pas
arrété.

Dans les deux cas, le conducteur est prévenu par 1'al-
lumage de la lampe IWL et le tintement de la sonnerie.

Le fonctionnement du flotteur est le suivant :

- Avec moteur 3 1l'arrét, le relais de survitesse OSR doit
€tre excité pour permettre le lancement du M.D. (voir
schéma électrique de principe).

Le relais OSR ne peut 8tre excité, gu'avec un niveau
d'eau normal, via le contact ILWS.

- Avec moteur tournant, en cas de mangue d'eau, le flotteur
ouvre son contact LWS dans le circuit du relais OSR qui
reste excité via son eircuit de maintien, Un deuxiéme con-
tact LWS se ferme dans le circuit de 1a lampe LWL "mangque
d'eau" et de 1la Sonnerie. Le conducteur, ainsi prévenu,
s'assure immédiatement du niveau d'eau et prend les mesu-
res neécessaires pour éviter toute avarie au moteur.

b} Température d'eau trop élevée.

S1 la température de 1'eau atteint 92° C, un thermo-
stat WIS 2 ferme son contact dans les ecircuits de 1la lampe
WIL 2 et de la sonnerie d'alarme. Le moteur Diesel n'est
pas ramené au rakenti et la traction n'est pas coupée. Le
conducteur prévenu par la lampe LWL et la sonnerie prend
les mesures de protection Prescrites.

E. La régulation.

1. Régulateur du moteur (planche 8).

Le régulateur du type "MINI - MAXI" intervient pour
maintenir le rajenti de 400 t/min. et pour ne pas dépasser
la vitesse de régime de 680 t/min.
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Un servo-moteur, alimenté en air sous une pression
variable de O & 5 kg/cm?, suivant la position du volant
d'accélération entre les positions I et II, place les
pompes d'injection sur le débit correspondant.

Ce servo-moteur agit sur le levier 1 qui peut se
deplacer entre les butées 2 positionnées par le serv1ce
d'entretien. Le levier provogue la rotation de 1'axe ver-
tical 3 qui agit & son tour sur la commande 4 des crémail-
leéres des pompes d'injection.

Quelle que soit la pression agissant au servo-moteur et
la position du levier 2 et de l'axe 3, il est toujours pos-
sible aux masselottes 5 de se déplacer pour maintenir la
vitesse de ralenti (400 t/min.) et ne pas dépasser la vitesse
maximale de 680 t/min.

2. Dispositif de survitesse.
Ce dispositif fonctionne par courants de Foucault.

Si le régulateur ne limite pas la vitesse & 680 t/min.,
d&s que la vitesse du moteur atteint 710 t/min., le dispo-
sitif de survitesse intervient. et interrompt le ecircuit
d'excitation du relais OSR.

Ce dernier, ouvre un premier contact dans le circuit
de 1'électrovalve SDV, le servo d'arrét n'est plus alimenté
en huile sous pression. Les pompes d'injection se mettent
en débit nul et le moteur s'arréte.

Un second contact de OSR se ferme dans le circuit de
la lampe OSL "survitesse" (voir planches 7 et 21).

F. Le lancement du moteur Diesel.(planche 9).

1. Généralités,

Le lancement du moteur se fait au moyen d'air comprimé
4 30 kg/cm2 emmagasiné dans deux bonbonnes.

La pression dans celles-ci est indiquée, d&s qu'gn ou-
vre les vannes de remplissage, par deux manométres placés
dans la cabine.

2. Lancement du moteur.

Pour lancer le moteur Diesel, le conducteur ouvre la
vanne de lancement 9 d'une seule bonbonne. Le pregralssage
est assuré par la pompe électrique en plagant y 5 1nterrupteur
ECS en position 2 ou éventuellement au moyen de la pompe
manuelle.

11 - 9
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Dés que le manometre de pression d'huile indique une
pression de + 1,5 kg/em2 et que la lampe "manque pression”
s'éteint, 11 faut tirer sur la Soupape principale de lan-
cement 10. L'air comprimé de la bonbonne se rend via le
graisseur 11 aux six distributeurs 13 (un par cylindre).

Quand le piston d'un des ecylindres du M.D. a dépassé
son P.M.H. du e temps (phase motrice), la came 12 de
l'arbre & cames par 1'intermédizire d'un levier ouvre la
soupape du distributeur ce qui permet & 1'air comprimé de
se rendre a la soupape de lancement 14 du cylindre corres-
pondant. Cette soupape s'ouvre sous la poussée de l'air
et le piston est poussé vers leZi.B.

A la fin du temps moteur, la came 12 n'agit plus sur
le levier, la soupape du distributeur se ferme ce qui cou-
pe l'alimentation en 2ir. Pendant ce temps, un des autres
pistons a atteint une position favorable et le méme proces-
Sus se reproduit dans les différents cylindres.

Le moteur Diesel est ainsi mmené & sa vitesse d'al-
lumage, tourne par ses propres moyens ce qgui permet au
conducteur de relfcher la soupape principale de lancement.

Les soupapes des distributeurs 13 prennent une position
pour laquelle lesleviers ne sont plus en contacts avec les
cames. Les soupapes de lancement 14 restent fermdes pendant
le fonetionnement du moteur.

La pompe de prégraissage s'arréte par la remise en
position 1 de 1l'interrupteur E.C.S. La vanne de lancement 9
de la bonbonne est refermde.

3. Le remplissage des bonbonnes.

Dés que le moteur est lancé, les bonbonnes doivent
étrc remplies. Pour cela, on ouvre la vanne de remplissage 7
et on ferme le robinet de mise & 1'atmosphére 2 du compres-
seur,

Le compresseur IOVA, & deux étages de compression, est
entrainé par le moteur au moyen de courroies. Il refoule
1'air comprimé vers les bonbonnes via le déshuileur 3, le ré-
gulateur de pression 4, 1'appareil 5 avec soupape de slireté
et de non-retour et la vanne 7.

Pour une pression de 30 kg/cm 2, 1la soupape de slireté
s'ouvre et Yair s'échappe via le sifflet. Le conducteur est
ainsi prévenu que la bonbonne est remplie, il ouvre le ro-
binet 2 de mise & l'atmosphére du NOVA et ferme la vanne de
remplissage 7.
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En cas de non-fonctionnement du régulateur de pression,
une soupape placée sur la t&te de la bonbonne laisse échap-
per l'air d&s que la pression est supérieure a 30 Kg/cm2
dvitant ainsi toute surpression. Le déshuileur doit &tre
purge périodiquement et le graisseur 11 doit &tre rempli
d'huile de graissage moteur.

Avec moteur arrété, il est possible d'alimenter les .
bonbonnes par une source extérieure (ex. par une autre HLD).
Pour cela, enlever le bouchon 6 , ouvrir le petit robinet
et placer le boyau de liaison; ouvrlr ensuite la vanne de
remplissage 7.

Dés que la bonbonne est remplie, on ferme la vanne 7,
on arréte le remplissage par la source extérieure et on
ferme le petit robinet.

Enlever alors le boyau de liaison lentement et avec
précaution pour laisser échapper l'air sous pression se
trouvant dans celui-ci (il y a danger de projection du
boyau). Replacer le bouchon 6.

Le compresseur NOVA a son propre circuit de graissage.
Le niveau d'huile est contr8lé par le bouchon de remplis-
sage. :

IT - 11
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PARAGRAPHE III.

La transmission (planche 10).

A. Géhéralités.

La transmission hydraulique proprement dite ne posseéde
pas un inverseur-réducteur incorporé. Une unité indépen-
dante de ce genre a été ajoutée pour obtenir les deux sens
de marche de la locomotive et deux gammes de vitesse (33 et
50 km/h).

La transmission compléte se compose donc de la turbo-
transmission et d'un inverseur-réducteur monté contre cel-
le—Ci-

I.a turbo-transmission est de marque Voith L 37 U sur
les HL n®s 8401 & 8425 et L 37 U b sur les n°®s 8426 a 8460.
Elles comprennent toutes deux un transformateur de couple
et deux coupleurs.

L'inverseur-réducteur est de marque Mylius type SWB
37 sur les n°s 8401 & 8425 et de marque Cockerill sur les
n°s 8426 i 8460, Les deux sont entiérement mécaniques.

L'inverseur-réducteur comporte, & la sortie, le faux-
essieu qui porte de chaque cdté la manivelle avec contre-
poids par laquelle la puissance est transmise a 1l'embiellage
de la locomotive.

Le moteur Diesel entraine l'arbre primaire de 1la
transmission par un arbre intermédiaire. Cet arbre est
relié au volant du M.D. par un accouplement élastique et
3 la transmission par un accouplement élastique a lamelles
type Voith. Ces accouplements permettent de réduire les
vibrations, de rattraper le défaut d'alignement et d'atté-
nuer le bruit.

Les organes de la transmission sont décrits ci-aprés
tandis que la planche 10 donne une vue d'ensemble M.D. et
transmission,

B. Transmission hydraulique Voith L 37 U.

1. Marche & vide (pl. 11).

Avec le moteur tournant et le volant en posiPion cou-
pure de la traction, 1'arbre d'entrée 1, entrainé & partir
du vilebrequin, entraine 1'arbre primaire 4 par les engre-
nages 2 et 3. Sur 1'arbre primaire aont calées les roues
pompes 5, 6 et 7 du transformateur de couple I et des cou-
pleurs II et III.

Etant donné que le transformateur et les deux coupleurs
ne sont pas alimentés en huile, le couple du M.D, n'est pas
transmis. TIT - 1
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L'arbre primaire 4 commande également via les engre-
nages 17 et 17 bis, les engrenages coniques et par 1'in-
termédiaire d'un arbre vertical la pompe & huile & engre-
nages 19a et la pompe centrifuge 19.

La pompe de distribution 19 a aspire l'huile du car-
ter de la transmission et la refoule, sous une pression
de 8 & 12 kg/cm2, vers la conduite 30. Sur cette condulte
se trouve le filtre racleur 47. De la conduite 30, l'huile
se rend au-dessus de la soupape d'enclenchement et simul-
tanément via la soupape de non-retour 48 vers les conduites
49 pour le graissage des parties tournantes de la turbo-
transmission. *

La pompe centrifuge 19, aspire 1l'huile du carter et la
refoule d'une part, vers le distributeur principal 33 via
la conduite .20 et d'autre part, vers le réfrigérant Voith
via la conduite 28.

Lors de la rotation de 1l'arbre secondaire, le graissage
est assuré via le méme circuit par une seconde pompe & en-
grenages 57 entrainée par l1l'intermédiaire des engrenages
54 - 55 et 56. La pompe 57 assure aussi le graissage en
place de la pompe 19 a,lorsque le moteur Diesel est arrété,
1'arbre primaire 4 n etant pas en mouvement,

2. Fonctionnement en transformateur de couple (pl. 12).

Lorsque le volant est placé en position I de traction,
1'air sous pression est admis sous le piston 64 qui par la
tige 31 souléve la soupape d'enclenchement. Le volant 65
permet la méme opération manuellement.

L'huile de la conduite 30 se rend au distributeur cen-
trifuge 35 et, via la conduite 32, au-dessus du distribu-
teur principal 40. Ce dernier malgré 1l'opposition du res-
sort prend une position intermédiaire. L'huile refoulée par -
la pompe centrifuge 19 se rend au transformateur de couple
via la conduite 20, le distributeur principal et la condui-
te 23. Sur le transformateur de couple, la conduitfe de vi-
dange 26 est fermée au distributeur principal 40.

Le couple du M.D. est transmis, apreés transformation, par

la roue pompe 5 vers la roue turbine 8 gqui entraine 1l'arbre
secondaire 13 via le premier arbre creux 9 et les engrenages
11 et 12, La locomotive se met en mouvement.

L'arbre secondaire 13 entratne & son tour le second
arbre creux 9 bis par l'intermédiaire des engrenages 15 et
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16. Par le couple d'engrenages 34, les masselottes 36 sont
mises en rotation et sous l'effet de la force centrifuge
s'écartent et déplacent le distributeur 35 en comprimant
le ressort 63.

3., Fonctionnement en coupleur II (pl. 13).

Par le déplacement du distributeur centrifuge 35,
1'huile passe de la conduite 30 vers les conduites 32,
37 et 38, De ce fait, le distributeur principal 40 descend
en position basse et le distributeur secondaire se déplace
vers le haut.

Par voie de conséquence, la pompe 19 n'alimente plus
le transformateur de couple I, la conduite 23 est obturée
par le distributeur qui, simultanément ouvre la conduite
26 pour la vidange du transformateur I. Par contre, la pom-
pe 19 alimente le coupleur II via la conduite 20, le dis-
tributeur prinecipal 40, la conduite 39, le distributeur
secondaire. 22 et la conduite 24.

La roue pompe du coupleur II transmet le coupie du
moteur & 1a roue turbine 10 qui entraine 1'arbre secondai-
re 13 par l'arbre creux 9 et les engrenages 11 et 12. Si
1a locomotive accélére, les masselottes 36 s'écartent de
plus en plus.

4, Fonctionnement en coupleur III (pl. 14).

Les masselottes 36 déplacent le distributeur centri-
fuge 35 vers la gauche et la conduite 38 n'est plus alimen-
tée. Le distributeur secondaire est amené en position bas-
se par son ressort. Le passage de 1'huile vers le coupleur
II via la conduite 24 est supprimé et le coupleur se vide
par ses soupapes de vidange rapide. Simultanément, le cou-
pleur III se remplit & partir du distributeur secondaire
via la conduite 25. ;

La roue pompe 7 du coupleur III transmet le couple
du moteur & la roue turbine 14 qui entralne 1'arbre secon-
daire par l'arbre creux O bis et les engrenages 15 et 16.

Les coupleurs II et III sont de construction identi-
que mais les rapports des engrenages 11 - 12 et 15 - 16 sont
différents, ce qui permet d'obtenir des vitesses différen-
tes de la locomotive.

A5. Fonctionnement en remplissage partiel du transformateur
de couple. (seulement HL n°s 8420 a 38460) - (plie- 15) .

Le volant peut occuper une position S ee qui permet au
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distributeur d'envoyer de 1'air sous presion vers la
conduite B 1, le robinet d'isolement 12 A et le servo-
moteur de remplissage partiel 13 (voir p}. 24 et .25, as-
servissement de la motorisation). Le dlstrlbuteur prineci-
pal 40 se met dans une position telle que 1'huile venant
de la pompe centrifuge 19 vient par la conduite 20, 1le
distributeur principal, la conduite 23 ouverte partiel-
lement vers le transformateur de couple. La conduite 26
de vidange du transformateur permet le retour partiel de
1'huile au carter. Le transformateur ne sait donc pas se
remplir complétement,

Le moteur Diesel tournant au ralenti, une puissance
réduite est transmise & 1l'arbre secondaire et par consé-
quant 4 la locomotive. Cette position peut &tre utili-
sée pour rouler lentement avec faible charge remorquée.

Le fonctionnement en transformateur et en coupleurs
est identique & celui décrit précédemment aux points 2, 3
ot 4.

6. Possibilités diverses.

- Lorsque la vitesse de la locomotive diminue, le fonc-
tionnement inverse se produit. Les masselottes se rappro-
chant, le distributeur centrifuge se déplace vers le droi-
te poussé par le ressort 63. Le distributeur provoque 1la
vidange du coupleur III et le remplissage du coupleur II
et éventuellement la vidange de ce dernier et le remplis-
sage du transformateur de couple I.

- La locomotive étant en mouvement, si on raméne le vo-
lant en 0 (coupure traction), la soupape d'enclenchement
se ferme et les conduites 32 - 37 et 38 ne sont plus ali-
mentées, quelle que soit la position du distributeur cen-
trifuge. Le distributeur principal reprend sa position
haute et interrompt l'alimentation de 1l'organe en service.
I1 n'y a plus transmission de couple vers l'arbre secon-
daire 13.

- La locomotive étant en mouvement, si l'on améne le volant
en position traction, la soupape d’enclenchement s'ouvre

et 1'huile vient au distributeur centrifuge 35. Ce dernier,
suivant sa position déterminée par les masselottes permet

le remplissage soit du transformateur soit d'un des coupleurs
en rapport avec la vitesse de la HL. Le couple moteur est &
nouveau transmis & 1l'arbre secondaire.

7. Description de la soupape de vidange rapide (pl. 16).

Les coupleurs II et IIT sont munis de trois soupapes
de vidange rapide sur leur pourtour.
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Les soupapes de vidange rapide sont constitudes d'une
fine membrane en acier trempé 43, Cette membrane est libre
dans le corps de la soupape et se déplace sous 1'effet de
1a pression d'huile, soit celle donnée par la pompe 19 pen-
Gant le remplissage du coupleur, soit celle résultant de
la force centrifuge pendant sa vidange.

Lors du remplissage du coupleur, 1'huile passe par le
conduit 45 et applique la membrane sur son siége inférieur
d'ol fermeture de 1'orifice d'échappement 44,

Pendant le remplissage du coupleur et aussi longtemps
que dure la circulation d huile, la membrane est maintenue
sur ce sidge du fait que sa surface inférieure soumise a la
pression d'huile est plus petite gue la surface supérieure.
Le bouchon de fermeture est pourvu d'un orifice 46 par le-
quel 1'huile s'échappe en permanence en petite guantité.

Si on interrompt l'alimentation du coupleur, 1'huile
du conduit 45 s'ichappe par l'orifice 46. Par lapression
résultant de la force centrifuge, la membrane se sSouléve
ez 1'huile s'échappe rapidement du coupleur par l'orifice
4a,

8. Influence primaire (pl. 15).

Le régulateur centrifuge conditionne le passage du
transformateur de couple I en coupleur II et de coupleur
II en coupleur III.

La vitesse & laquelle s'effectue le changement est
choisie de telle fagon gu'il ne se présente pas de discon-
tinuité dans 1'effort de traction; la transition se fait
3 un point situé prés de celui ol le rendement du transfor-
mateur est maximal & pleine puissance du moteur. Le passage
de coupleur I & coupleur II se fait a la vitesse de régime
du moteur.

A charge partielle du M.D. le changement d'étages doit
se faire & une vitesse plus faible du véhicule si on veut
&viter une discontinuité de 1l'effort de traction. L'inter-
vention du régulateur entrifuge doit vader avec le degré
de charge du M.D. Cette variation se produit suite a la
présence de 1'influence primaire qui modifie la tension du
ressort agiesant sur la position des masselottes.

Lorsque le volant d'accélération se trouve en position
II, le moteur peut atteindre sa vitesse de régime et donner
sa puissance maximale. La pression d'air au servo d'accélé-
ration est maximale (5 kg/cm2) ainsi qu'au servo de 1'in-
fluence primaire. Le piston du servo 61 déplace sa tige de
(a) en (¢). La tringle 62 agit sur 1'assiette 58 du ressort
59 et la déplace sur vers la gauche. Le ressort est compri-
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mé et déplace le culbuteur 60 avec une certaine force qui,
ajoutée & celle du ressort 63, offre une résistance accrue
au déplacement des masselottes 36.

Le changement de transformateur de couple I vers cou-
pleurs II et III, se fera a un point correspondant avec la
charge maximale du M.D. et une vitesse déterminée de 1'en-
gin.

Pour une position intermédiaire du volant, & charge
partielle du M.D., la pression d'air aux servos d'accélé-
ration et de 1'influence primaire est plus faible, La puis-
sance du moteur Diesel diminue ainsi que la tension des
ressorts 59 et 63. Les masselottes peuvent s'écarter pourunre

vikesse plvs Falble
ole {’enj{re,t ,:Fgrmcﬂ-m a.é
fur et & mesure de la diminution de charge du M.D. d'anti-
ciper le changement d'étages.

9. Protection de la transmission contre la survitesse de
la locomotive.

A. Locomotives n°s 8401 & 8425 (pl. 12 & 14),

La transmission Voith est équipée d'une protection A
contre une vitesse trop élevée de l'engin. Le dispositif
intervient lorsque les vitesses en gammes 30 ou 50 attei-
gnent respectivement 35 et 58 km/h.

Lorsque la vitesse autorisée, suivant la gamme choi-
sie est dépassée, la force centrifuge, a gissant sur les
masselottes du distributeur centrifuge 35, déplace la par-
tie supérieure du balancier 60 vers la droite malgré 1'op-
position des ressorts 63 et 59. Le balancier, par son dé-
placement, ouvre la soupape de survitesse. L'air se trou-
vant au-dessus du piston de la valve d'urgence arrivant
par le canal (b) s'échappe & 1l'atmospheére via le sifflet B.
La valve d'urgence met la conduite du frein automatique a
1'atmosphére d'oll application des freins.

Par la diminution de vitesse de la locomotive, la force
centrifuge agissant sur les masselottes diminue et les res-
sorts 63 et 59 repoussent le balancier 60 vers la gauche.

La soupape (a) se ferme et l'air du dessus du piston de la
valve d'urgence ne sait plus s'échapper par le sifflet. Le
piston reprend sa position normale, la conduite du frein
automatique est réalimentée & sa pression de régime et les
freins se desserrent. La locomotive peut ainsi reprendre
une vitesse autorisée.

Par la présence de l'influence primaire, la vitesse
pour laquelle la survitesse intervient varie avec la charge
du M.D.
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B. Locomotives n°s 8426 & 8460 (fig. 15).

Un dispositif de survitesse 44 est placé sur la turbo-
transmission; il a pour but de provoquer 1l'application des
freins lorsque la vitesse maximale de l'engin est dépassée.
I1 intervient aux vitesses de 35 et 58 km/h respectivement
pour les gammes 30 et 50 avec une pression d'air de 5 kg/cm2
au servo de l'influence primaire.

Le dispositif contient une soupape 82 qui appliquée
contre son siége supérieur coupe la communication entre la
conduite du frein automatique et 1'atmosphére.

La soupape 82 est munie, dans sa partie inférieure
formant piston, d'un orifice calibré tandis que sa partie
supérieure a une forme qui permet le blocage de la soupape
en position ouverte en cas d'intervention de la survitesse.
En position normale, la pression d'air de la conduite du
frein automatique agit sur les deux faces de la soupape 82
et les ressorts 85 et 86 la maintiennent en position haute.

Si la vitesse de la locomotive devient trop élevée,
les masselottes 36 du distributeur centrifuge 35 déplacent
le balancier 60. Ce dernier, par sa partie supérieure, en-
tratne la tringle 64 vers la droite, ce qui provoque 1'ou-
verture de la soupape 91 par le levier 55.

La pression d'air diminue rapidement dans la chambre 92
et en-dessous de la soupape 82. La pression de 1l'air de la
conduite du frein automatique pousse la soupape 82 vers le
bas ec qui met cette conduite en communication avec 1l'at-
mosphére. Les freins s'appliquent et par 1l'intervention du
PKCS la traction est coupee.

La soupape 82 étant coincée en position ouverte par
les billes 87, le conducteur doit déplomber et enlever le
chapeau pour enfoncer le bouton-poussoir ce qui remet la
soupape 82 en position normale.

La poignée 90 permet l'essai de la survitesse par
l'entretien, la locomotive étant & 1l'arrét.

Le dispositif de survitesse peut tre mis hors ser-
vice en fermant le robinet 20 plombé. Au premier arrét, le
conducteur remet le disposiif en service et ouvre & nouveau
le robinet 20.

10. Soins & donner en Service.

Le conducteur doit contr8ler le niveau d'huile dans

le carter de la turbo-transmission au moyen de la jauge
mn

portant les repéres, " MIN - MAX ".

FHE iy
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I1 est prévu un bouchon de remplissage pour les ajou-
tes dventuelles. Lors de la préparation et de la visite de
la locomotive, il manoeuvre le filtre racleur de quelques
tours.

C. Inverseur-réducteur.

1. Description (pl. 17).

L!'inverseur-réducteur permet de circuler dans les
deux sens de marche et d'obtenir deux gammes de vitesse

(0-30 et 0-50).

L'arbre de 1l'inverseur 1 porte les roues dentées 2
et 3 calées sur 1'arbre, les engrenages coniques 5 et 6
tournant librement sur l'arbre et le baladeur 4 qui peut
se déplacer latéralement et qui transmet son mouvement de
rotation & 1l'arbre 1.

L'arbre du changeur de gammes 7 porte les roues den-
“tées 8 et 9 qui tournent librement sur 1l'arbre et le pi-
gnon baladeur 10 qui peut se déplacer latéralement. Ce
pignon 10 est engrené en permanence avec la roue dentée 11.

La roue dentée 11 est calée sur l'arbre de sortie 12
appelé faux-essieu. Ce dernier porte un second engrenage 13
qui entraine la pompe & engrenages de graissage de 1'in-
verseur-réducteur.

Les extrémités du faux-essieu 12 sont équipées de
contre-pids et de boutons de manivelle.

2. Fonctionnement (pl. 17).

Sur 1'arbre de sortie de la transmission hydraulique
est monté un engrenage conigue 14. Celui-ci met en mouve-
ment de rotation inverse les engrenages coniques 5 eto6%

La locomotive étant & 1'arrét, on peut déplacer le baladeur
4 vers la gauche ou la droite pour le rendre solidaire au
moyen de griffes de 1'engrenages 5 ou 6. On peut ainsi don-.
ner & 1l'arbre 1 et aux roues dentrées 2 et "3 deux sens in-
verses de rotaion.

Les roues dentdes 2 et 3 , tournant dans le méme sSans,
sont en liaison permanente avec les roues 8 et 9.

Avec locomotive & 1'arrét, le pignon baladeur 10 peut
8tre déplacé vers la gauche ou la droite pour le rendre so-
lidaire par ses griffes de la couronne dentée 8 ou 9. Le
mouvement d'une de ces roues peut étre transmis au faux-es-
sieu 12 via les engrenages 10 et 11 et de 14 aux roues mo-
trices par l'intermédiaire de bielles d'accouplement.
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L'accouplement du baladeur 4 avec les engrenages co-
niques 5 ou 6, détermine le sens de marche avant ou arrie-
re. L'ensemble constitue 1'inverseur.

L'accouplement du pignon baladeur 10 avec les couron-
nes dentées 8 ou 9 détermine la gamme de vitesse de la lo-
comotive. La vitesse de rotation des roues dentées 2 et 3
est égale & celle de l'arbre 1 de 1'inverseur. Les rapports
d'engrenages des roues dentées 2 - 8 étant différents de
celui des roues 3 - 9 la vitesse de rotation de l'arbre 7
et par conséquent du faux-essieu 12 est variable suivant
la gamme choisie. Cette partie constitue le réducteur.

Les gammes de vitesse suivantes sont obtenues :

- avee roues dentédes 2 - 8, gamme 0 - "30 km/h ;
- avec roues dentdes 3 - 9 , gamme 0 - 50 km/h.

La vitesse maximale pour chacune des gammes est obte-
nue avec M, D. tournant & sa vitesse maximale et la trans-
mission étant en coupleur III.

3, Asservissement de 1'inverseur-réducteur. Hl n°é 8401
a 8425 (P1.138 et 19).

Deux servo-moteurs sont placés au-dessus et commandent
le déplacement des baladeurs de 1l'inverseur et du réducteur
pour obtenir le sens de marche et la gamme de vitesse adé-
quats.

Chaque servo-moteur contient :

- un cylindre 1 ;

- deux pistons 2 et 3 reliés entre eux par la tige ;

- une fourchette de commande 4 ;

- deux verrous 5 et 6 de la tige ;

- un levier de commande 7 relié aux verrous ;

-~ deux ressorts 8 agissant sur les pistons 2 et 3 et qui
tendent & ramener la tige en position médiane ;

- deux ressorts 9 agissant sur les verrous 5 et 6 pour les
amener en position de verrouillage ;

- des conduites d'air 10 et 11 alimentant en air les verrous
5 et 6 ou les mettant & 1l'atmosphére;

~ des conduites d'air 12 et 13 reliant les verrous 5 et 6
aux pistons 2 et 3 du cylindre 1 ;

- un verrou 14 permet de verrouiller la tige du servo en
position médiane.

Par le déplacement de la manette d'inversion e de
gamme dans la cabine de conduite, on dessert les deux servo-
moteurs.
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En observant la partie supérieure de la planche 18,
le fonctionnement se fait de la fagon suivanfte :

‘Le déplacement de la manette provoque 3 echappement de
1'air agissant sur les pistons 3 et 5 et 1 admlSS’On g'air
au piston du verrou 6. Ce dernier, malgré 1l'opposition du
ressort 9 est poussé vers le bas et déverrouille la tige du
servo-moteur.

Le déplacement du piston & permet 1'alimentation, via
la conduite 12 , du piston 2. Celui-ci, sous la pression
de 1'air, déplace la tige du servo vers la droite, entrai-
nant la fourchette 4 qui déplace le baladeur de 1inverseur
pour changer le sens de marche.

Dés que l'accouplement des griffes est bien réalisé
dans la nouvelle p051tlon choisie, le verrou 5 est repous-
sé par le ressort dans 3t encoche de la tige du servo ver-
rouillant celui-ci méme si l'air sous pression n aglssalt
plus sur le piston 2. Le levier 7 est passé de la position
I en II.

Les interrupteurs de fin de course des manettes d'in-
version et de gammes dans la cabire et eceux des servo-mo-
teurs, qui par leur ouverture avaient provoque 1! extinction
des lampes, en se fermant provoguent 1l'allumage des lampes
FOL ou REL et 30 ou 50 dans la cabine.

Simultanément, 1'électrovalve APV se désexcite pour se
réexciter ensuite via le mano-contact APS. Cette disposition
empéche le déplacement du volant vers une position de traec-
tion aussi longtemps que 1l'inverseur et le réducteur ne sont
pas correctement engrenss.

4, Commande manuelle secours.

Si la locomotive doit €tre remorquée comme véhicule,
les servo-moteurs de 1l'inverseur et du changeur de gammes
doivent &tre placés en position neutre. Effectuer les opé-
rations suivantes :

- arr8ter la hl et 1l'immobiliser au moyen du frein & air
et du frein a main ;

- arréter le moteur Diesel ;

- fermer le robinet d'isolement de la motorisation 50 (il
existe certaines locomotives avec robinet 31 pour 1'iso-

lement des servos) ;

- amener le levier de commande manuelle 7 en position
moyenne pour déverrouiller la tige du servo qui est ame-
née en position médiane par le ressort 8 qui était com-
primé. Ce déplacement est suivi par le baladeur qui met
1'inverseur en position neutre. Les mémes opérations doi-

vent 8tre effectudes pour la gamme.
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Sur le cylindre 1, du c8té opposé au levier 7, se
trouve un dispositif de verrouillage. Le conducteur débloque
et manoeuvre le levier de verrouillage 14 de 180° et le blo-
gque au moyen de la vis. '

Par le déplacement du levier 14, la tige du servo est
bloquée en position moyenne.

Pendant le déplacement de la HL, le faux-essieu n'en-
traine plus les organes de 1'inverseur-réducteur et de la
transmission Voith.

Pour la remise en service, si la pression d'air aux
résarvoirs prin¢ipal et de contrdle est insuffisante (mini-
mum 4 kg/cm2), le conducteur verifie si 1'inverseur et le
réducteur sont toujours en position neutre. Le moteur
Diesel est lancé pour étre ensuite arrété lorsque la pres-
sion d'air est suffisante. Il faut attendre l'arrét complet
du secondaire de la transmission (environ 10 min.). Le pri-
maire avait mis le secondaire en mouvement par 1"intermé-
diaire de 1l'air.

On procéde alors comme s'il y avait eu une pression
d'air suffisante : ;

- débloguer les leviers de verrouillage 14, les déplacer
de 180° et les bloquer & nouveau ;

- ouvrir le robinet de motorisation 50, 1'air comprimé se
rend aux servo-moteurs ce qui déplace 1'inverseur et le
changeur de gamme dans la position correspondante a cel-
le des manettes.

Si 1'engrénement ne s'est pas réalisé correctement, on
se trouve dent sur dent, une inversion du sens de marche ou
un changement de gamme est parfois suffisant pour ohtenir
1'engrénement correct vérifié par 1'allumage des lampes té-
moin dans la cabine. En cas d'insuccés déplacer la loco-
motive au moyen d'une pince.

5. Asservissement de 1'inverseur-réducteur - HL n°s 8426
a3 3460 (pl. 20).

Deux servo-moteurs sont également placés au-dessus de
1'inverseur-réducteur. Chaque servo-moteur contient :

- un cylindre 1 avec piston et tige 2 ;

- une fourchette 3 ;

- une plaguette poussoir 4 en bout de la tige 2 ;

- une buselure avec encoche pourvue d'un verrou avec
poignée 7 (uniquement sur servo des gammes);

- un filtre de dégazage sur servo- moteur de 1'inverseur .

IIT - .11

4076



Par le déplacement de la manette d'inversion ou de
gamme dans la cabine de conduite, on alimente 1'une ou
1'autre face du piston du servo-moteur. Celui-ci entral-
ne la fourchette 3 ce qui provoque le déplacement du ba-
ladeur de l'inverseur ou du réducteur pour engrener ceux-
2 57 S

Si 1'engrénement est correct, la tige du servo est en
fin de course et la plaque agit sur le micro-switch. Les
lampes correspondanées sont allumées et 1'électrwalve APV
est excitée via le mano-contact AP3S (voir p}l. 21, schéma
électr. gén.). Cette disposition empé@che le déplacement
du volant si l'engrénement n'est pas correct.

6. Commande manuelle secours.

Lorsque la locomotive doit étre remorquée comme vé-
hicule, seul le servo-moteur des gammes doit &tre mis au
neutre. Effectuer les opérations suivantes :

- arréter la hl et 1'immobiliser au moyen du frein & air
et du frein & main ;

- arréter le moteur Diesel ;

- fermer le robinet d'isolement de la motorisation 50 ce
qui permet & 1l'air de s'échapper du cylindre 1 ;

- prendre le levier de mise au neutre prévu et 1l'intro-
duire dans 1l'encoche du servo des gammes

- soulever la poignée du verrou 7, la tourner de 90° pour
1'amener en position perpendiculaire a4 la tige du servo,
ce qui lui permettra de descendre dans 1l'encoche la plus
profonde ;

- déplacer lentement la tige & 1'aide du levier, guand le
baladeur arrive en position neutre, le verrou descend
dans 1l'encoche profonde et le verrou se met dans le
trou de la tige. Rellchier la poignée et vérifier au moyen
du levier si le Werrouillage est bien réalisé.

Le servo-moteur de 1'inverseur peut rester dans la
position occupée.

Pour remettre la transmission en service, s'assurer
que la pression d'air aux réservoirs principal et de con-
trble est suffisante. Dans la négative, l'alimenter par
une source extérieure. Dés que la pression est suffisante,
bl raut s

- soulever la poignée du verrou, la placer parallélement
4 la tige du servo dans la petite encoche ;

- ouvrir le robinet de motorisation 50, et 1l'air comprimé
dispose les servo-moteurs dans la position correspon-
dante aux manettes d'inversion et de gamme.

Dés que l'engrinement est correct, lampes allumées,
on peut lancer le moteur Diesel.
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Si les lampes ne s'allument pas, effectuer une in-
version ou un changement de gamme. En cas d'insucces dé-
placer la locomotive au moyen d'une pince.

7. Graissage de 1'inverseur-réducteur.

Sur toutes les locomotives, au moment ol le faux=essieu
se met en mouvement de rotation, 1'engrenage 13 entraine la
pompe de gralssage qui assure la lubrification de 1'inver-
seur-réducteur.

Un manométre, placé dans la cabine, indique la pres-

sion d'huile existant pendant le déplacement de la loco-
motive.
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PARAGRAPHE IV.

Les auxiliaires électriqﬁes (planche 21).

A. Source de courant.

Une batterie de 24 volts, piacée dans un coffre sous
la plateforme, fournit 1'énergie électrique nécessaire
pour 1'appareillage électrique lorsque le moteur est ar-
rété. :

Un alternateur CAV , entrainé par le M.D., recharge
1a batterie et alimente les circuits dés que le moteur est
1ancé. Un régulateur CAV régle la tension et le courant de
charge a des valeurs déterminées.

Une lampe témoin rouge, placée au tableau de bord,
est allumée lorsque la batterie alimente les circuits et
s'éteint dés que 1'alternateur recharge la batterie et
alimente & son tour les circuits. Un ampéremétre permet
aussi le contrdle de la charge ou de la décharge de la bat-
terie. Un fusible de 100 A en assure la protection.

Un sectionneur de batterie permet, avec le M.,D, ar-
rété, de couper 1'alimentation des différents circuits sauf
1'éclairage de la cabine qui est desservi par un interrupteur
spécial. Le sectionneur de batterie se trouve dans 1'armoire
électrique.

B. Circuits d'asservissement.

1. Eclairage.

Deux fusibles de 6 A protégent les circuits d'éclai-
rage. Trois interrupteurs desservent 1'allumage des lampes
de la cabine, du tableau de bord et du capot moteur. Un
circuit est aussi prévu pour la .charge des lanternes signal
de queue et des lanternes de secours.

2. Chauffage de la cabine.

Ce circuit est protégé par un fusible de 6 A. Un
interrupteur permet la mise en service des moteurs élec-
triquesdes ventilateurs de chauffage et de ventilation.

3. Dégivrage des vitres avant et arriére de la cabine.

Ce circuit est protégé par deux fusibles de 16 A. La
fermeture de 1l'interrupteur "dégivrage" provoque 1'excita-
tion du relais DFR qui en frermant ses contacts RBV et RBA
permet 1'alimentation des déglvreurs.
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4, Phares.

Les circuits des phares sont protégés par trois fu-
sibles de 6 A pour les phares avant et trois fusibles de 6 A
pour ceux d'arrigre.

Deux interrupteurs, un pour l'avant, 1'autre pour 1'ar-
riére peuvent occuper les positions ci-apres :

0 - phares éteints ;

N - feux blancs allumés ;

¢ - feux blancs clignotants. Des lampes témoins dans
1a cabine permettent le contrdle de clignotement ;

R - feux rouges allumés.

Deux autres interrupteurs & deux positions 1 ou 2 per-
mettent, en position N des interrupteurs précités, de choi-
sir la position route ou code pour les phares.

5. Verrouillage de 1'inverseur-réducteur.

Le circuit est protégé par un fusible de 6 A.

La manette des gammes provoque en position O - 30 ou
0 - 50 1la fermetmre d'un contact ce qui permet le passage
du courant vers le micro-switch de fin de course du servo
“de changement de gammes. Dés que la gamme correspondant a
la position de la manette est bien engrenée, la lampe té-
moin s'allume.

e circuit électrique se poursuit via le contact de
1a manette d'inversion et le micro-switch fin de course du
servo d'inversion. D&s que le sens de marche choisi est
bien engrené & fond et qu'il correspond avec la position de
la manette, la lampe témoin s'allume.

Les lampes gamme 0-30 ou 0-50 et les lampes FOL ou
REL ne s'allumewque si 1'engrénement est correct. A ce mo-
ment, 1'électrovalve APV est excitdée ce qui permet le dé-
verrouillage du volant pour passer de O vers IT & condition
que le mano-contact APS soit fermé.

6. Dispositif de veille automatigue.

Le cirveuit est protégé par un fusible de 6 A. Le fonc-
tionnement est repris au paragraphe V.

7. Asservissement de la motorisation.

Les circuits sont protégés par un fusible de 6 A. L'in-
terrupteur ECS en position O interrompt l'alimentation des
circuits.

Iv - 2



En appuyant sur le bouton "test", on peut contrdler
le bon état des lampes WTL 1, WTL 2 et LWL ainsi que de
la sonnerie.

a) Moteur Diesel & 1'arrét.

L'interrupteur ECS étant en position 1, la lampe OSL
est allumée par suite de la désexcitation du relais de sur-
vitesse OSR.

Si la température de l'eau est supérieure a 85°C ou
92°C, la lampe témoin correspondante WTL 1 ou WTL 2 est ou
sont allumée(s). :

En cas de niveau d'eau insuffisant au vase d'expansion,
la lampe LWL est allumée et la sonnerie tinte par ouverture
du contact LWS du flotteur.

b) Lancement du moteur Diesel.

Le niveau d'eau étant suffisant, le placement en po-
sition 2 de 1l'interrupteur ECS, provogue 1'alimentation du
relais OPC et le circuit électrique de la pompe de pré-
gralssage est fermé via un fusible de 63 A et le contact de
OPC.

Simultanément le relais de survitesse OSR est excité
et la lampe OSL s'éteint. La lampe OPL est allumée. Lorsque
1a pression d'huile de prégraissage est suffisante pour
agir sur le mano-  contact OPS, la lampe OPL s'éteint et le
moteur peut &tre lancé.

C. Moteur Diesel tournant.

Lorsque le M.D. est lancé, 1l'inéerrupteur ECS est re-
18ché et revient en position 1. Le relais OPC n'est plus
excité et la pompe de prégraissage s'arréte. Le relais
OSR reste excité via son circuit de maintien et 1e contact
0SS de la survitesse fermé.

Pour une pression suffisante de 1'huile de graissage,
le mano-contact OPS ferme un contact dans le circuit de
1’ &lectrovalve SDV pour permettre aux pompes d'injection
de se placer en position débit.

Pour une pression d'air de 4,7 kg/em2 dans la conduite
du frein automatique le mano-contact PKSC ferme le circuit
de 1'électrovalve TV. Le but de cette dernicre est repris au
paragraphe V.

IV - 3

4976



Deux thermostats WIS 1 et WTS 2, prévus dans le circuilt
d'eau et de refroidissement du moteur, peuvent fermer, par
leurs contacts, les circuits des lampes WIL 1 et WTL 2 ainsi
que celui de la sonnerie d'alarme. Leur fonctionnement est
repris au paragraphe II. D. b,

Un contact 0SS de la survitesse peut aussi intervenir.
Son fonctionnement est repris au paragraphe 152 Eril D 2

8. Compte-tours du moteur.

Un tachymétre entrainé par le M.D., entraine lui-méme
le compte-tours placé dans la cabine de conduite. Cet ap-
pareil est un indicateur de la vitesse de rotation et non
une protection du M.D.

9. Equipement radio.

L'équipement radio est mis en service lors de la fer-
meture de 1'interrupteur "radio" placé dans 1'armoire élec-
trigue de la cabine. Le circuit est protégé par deux fusi-
bles de 10 A, un sur le positif, 1'autre sur le négatif.

10. Arrét du moteur.

Normalement, 1l'arrét du M,D. est obtenu en placant
interrupteur ECS en position O. On interrompt ainsi 1'exci-
tation de 1'électrovalve SDV ce qui provogue la mise en
débit nul des pompes d'injection.

11. Fusibles et interrupfeurs.

Les fusibles et les interrupteurs sont groupés dans
1'armoire électrique de la cabine. Le planche 1 représente
la disposition de celle-ci. :
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PARAGRAPHE V

Equipement pneumatique.

A. Généralités.

Le compresseur ARPIC ou WESTINGHOUSE entrainé par
poulies et courroies 3 partir du moteur Diesel, fournit
1'air comprimé au réservoir principal. Au départ de ce
dernier, sont alimentés les équipements du frein, d'as-
servissement et de motorisation de la locomotive.

La planche 22 représente schématiquement 1'équipe-
ment pneumatique en général.

Les planches 24 et 25 représentent 1‘asservissement
pneumatique de la motorisation alimentée par l'air du
réservoir de contrdle.

B. Compresseur Arpic (planche 23).

Le compresseur a son propre circuit de graissage. Le
niveau d'huile est contrdlé au moyen de la jauge (b) vis-
sée sur le carter. Un manométre 101 B, placé dans la cabi-
ne de conduite, indique la pression d'huile de graissage.

Le compresseur est & deux étages de compression.

L'air, aspiré & travers le filtre 102 et 1'appareil
antigel 103, est comprimé au cylindre BP & une pression
de 1,8 & 2,2 kg/cm2 et refoulé vers le réfrigérant 101 D sur
lequel se trouve une soupape de slireté 101 C réglée 2
2,5 kg/cm2. Le réfrigérant est refroidi par un ventilateur.
Un manométre 101 A, placé dans la cabine , indique le
fonctionnement en charge ou & vide du compresseur (pression
d'air BP).

L'air passe ensuite au cylindre HP pour y étre compri-
mé et envoyé au réservoir principal & une pression de 9 kg/
em?2 via un serpentin 105, un déshuileur 106, une soupape de
slireté 108, un double clapet de non-retour 109 et le robi-
net d'isolement 111 a. Un robinet de purge 113 est placé
sur le réservoir principal et sur le deshuileur.

L'air du réservoir principal se rend aussi au régula-
teur de pression 163 A qui met le compresseur en marche a
vide d&s que la pression atteint 9 kg/cm2 en envoyant 1'air
vers les décompresseurs 163 B et la purge du réfrigérant.

Quand la pression au réservoir est descendue 37,5 kg/
cm2, le régulateur de pression 163 A laisse échapper
1'air des décompresseurs et de purge du réfrigérant. Le
compresseur fonctionne a nouveau en charge.
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Le réservoir principal a une capacité de 800 litres.
En passant par le second robinet d'isolement 111 b, tous
les circuits d'air peuvent &tre alimentés.

La soupape de sfireté 108 est réglée a 10 kg/cm2. Le
double clapet de non-retour permet 1'alimentation du ré-
servoir par le compresseur mais empéche le refour d'air
du réservoir.

C. Utilisation de 1l'air comprimé.

1. Circuit d'air de la motorisation (planche 22,

A la sortie du réservoir principal aprés le robinet
d'isolement 111 b, une dérivation permet 1'alimentation
du réservoir de contrdle d'une capacité de 25 litres en
passant par le filtre 114, le clapet de non-retour 115 et
l1a soupape d'alimentation 116 qui réduit la pression a
5 kg/cm2. Un manomeétre , placé dans la cabine, indique la
pression de 1'air. Le réservoir de contrdle est pourvu
d'un robinet de purge.

Les circuits de la motorisation sont alimentés a par-
tir du robinet d'isoclement 50.

5. Alimentation de 1'équipement de frein (planche 22).

L'air du réservoir principal alimente la conduifte
principale d'alimentation via le robinet d'isolement 111 b.

Sur cette conduite, une dérivation avec filtre 114,
alimente d'une part, le robinet du mécanicien FV 3 via le
robinet d'isolement 129 et d'autre part, les robinets du
frein direct via les robinets d'isolement 131.

Une dérivation, raccordée en-dessous du filtre 1L,
alimente les manometres Duplex 148 placés dans la cabine.

Le frein automatique est du type Oerlikon avec robi-
net de mécanicien FV 3 et distributeur LST 1.

Le robinet du frein automatique FV 3 se trouve du coté
droit de la cabine. I1 peut &tre desservi a partir du coté
gauche au moyen d'un robinet postiche et d'une crémdllere.
Des deux cbtés du pupitre de bord existe un bouton-poussoir
13} de desserrage du frein automatigue. Les robinets du
frein direct sont placés de chaque coté de la cabine et ont
chacun leur propre robinet d'isolement.

3, Circuit des auxiliaires pneunatigues.

a) Sablage.

De chaque cbté de la cabine existe un bouton-poussoir de
commande de sablage.
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b) Essuie-glaces.

Les valves de commande sont alimentées a partir de la
conduite d'alimentation & 9 kg/cm2 via le filtre 114 et le
robinet d'isolement 150. Pour chacun des essuie-glaces
existe un réglage de leur vitesse. :

¢) Trompes.

Les trompes sont desservies au moyen d'une tirette
ou d'un bouton-poussoir de chaque cdté du pupitre de bord.
Elles sont aussi alimentées via le filtre 114 et le robi-
net 150.

4, Commande pneumatique de la motorisation.

La commande de la motorisation est semblable sur les
locomotives n° 8401 & 8460 avec la différence que sur les
n°s 8401 & 8425 les appareils suivants ne sont pas prévus

(planches 24 et 25) :

- la soupape obturatrice Voith 36, qui empéche d'inversion
du sans de marche, le changement de gamme ou le retour
du volant en 00 aussi longtemps gque le distributeur prin-
cipal n'a pas repris sa position haute c'est-a-dire celle
de traction coupée ;

- le servo-moteur de remplissage partiel 37, et sa condui-
te d'alimentation B 1. Vu 1l'absence de ce servo, la po-
sition S du volant n'existe pas et le remplissage partiel
du transformateur de couple n'est pas possible.

Positions du volant d'accélération.

Avant de détailler les différentes positions du volant,
considérons que :

- le sectionneur de batterie BCS est fermé ;

- 1'interrupteur ECS est en position 1 ;

- la conduite générale du frein automatique et le réser-
voir de contrdle sont & une pression de 5 kg/cm2 ;

- le mano-contact PKCS est fermé par la pression d'air de

la conduite générale et 1'électrovalve TV est excitée

- le volant d'accélération se trouve en position 00 ;

- 1'inverseur et le changeur de gammes sont bien engrenés
et les lampes témoin correspondantes sont allumées;

- les pédales de la veille automatique ne sont pas enfon-
cées.,

we

a) Position 00.

L'air du réservoir de contrdle alimente via le robi-
net 50 :
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1. les servo-moteurs de 1l'inverseur 39 et des gammes 38
via les soupapes d'asservissement 2 et 3 des manettes
d'inversion et de changement de gamme.

Lorsque les manettes et les servo-moteurs en fond de
course occupent la position correspondante, les lampes
témoins inverseur et gamme sont allumées et 1'électro-
valve APV est excitée si le contact APS est fermé ;

2. le relais pneumatique 17 et le mano-contact APS via la
soupape de verrouillage 22, la double valve d'arrét 14 A4,
le palpeur 1 et la soupape obturatrice 36 ;

3. 1'électrovalve APV ;

4, la soupape 10 pour le déverrouillage ;

5. le distributeur 7 et la soupape de fin réglage 8 & par-
tir de 1'électrovalve TV excitde.

b) Position O.

1. Les servo-moteurs de l'inverseur et des gammes restent
alimentés et les lampes témoin restent allumées.

2. La valve 22 se déplace et laisse échapper 1'air du relais
pneumatique 17 et du mano-contact APS . Ce dernier ferme
son contact dans le circuit de 1'électrovalve APV.

3. L'électrovalve APV alimente le servo de déverrouillage 5
ce qui permet le déplacement du volant au-deld de la po-
sition O.

wn
4, Le distributeur 7 et la soupape déYréglage 8 n'alimente
pas les conduites A 7, B 1l et B 2 en air.

5. L'interrupteur 32, commandé par le volant, ferme ses
contacts dans le circuilt du dispositif de veille automa-
tique. Cette position de l'interrupteur reste valable
pour les autres positions de traction du volant.

Le fonctionnement de la veille automatique est repris
a la page 7 de ce paragraphe.

6. La soupape 10 laisse passer 1l'air vers les boutons de
déverrouillage 15. Si 1l'on enfonce 1'un de ceux-ci, l'air
se rend, via les doubles valves 14 A et 14 B, le palpeur 1,
et la soupape obturatrice 36, vers le mano-contact APS et
le relais pneumatique 17.

Le mano-contact APS interrompt l'alimentation de 1'élec~
trovalve APV et le servo 5 empéche le déplacement du volant
vers une position de traction.
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Le relais 17 laisse passer l'air sous pression de la
double valve 14 B vers les servos de verrouillage 58 - 59 et
6. On peut ainsi manoeuvrer les manettes d'inversion et de
gammes ou remettre le volant en position 0O0.

Tout changement des manettes et aes servo-moteurs
d'inversion et de gammes 1nterrompt 1'allumage des lampes
témoin . Celles, correspondant & la nouvelle position, s'al-
lument dés que l'inversion et le changement de gamme sont
réalisés correctement. L'£lectrovalve APV est & nouveau ex-
citée dés que APS a refermé son contact dans le circuit.

Remarque.

On ne peut effectuer 1l'inversion et le changement de
gamme gque lorsque la locomotive est arrétée et les freins
appliqués. Ces opérations, produisant un dégrenement et ensui-
te un nouvel engrénement des dents des engrenages, ne peu-
vent se faire qu'avec ces derniers & 1l'arrét pour éviter
toute avarie grave.

Pour éviter toute fausse manoeuvre, on a placé comme
protection dans le circuit pneumatique le man o-gontact
APS, le relais 17, le palpeur et la soupape obturatrice.
Si pendant le changement, la locomotive se deplace, le
palpeur intervient et empéche la pression d'air d'a gir sur
le mano-contact APS et le relais 17.

Si, par contre, le distributeur principal 40 de 1la
turbo-transmission (pl. 13) n*est pas revenu en position
haute (traction coupee), c'est la. soupape obturatrice qui
empéche le passage de l'air sous pression vera APS et le
relais 17.

Les servos 6, 58 et 59 n'étant pas alimentés en air
comprimé, le volant e les manettes d'inversion et de gammes
restent verrouillées.

Le palpeur type Westinghouse 253 53-50 (planche 26)
fonctionne comme suit :

L'air sous pression venant du bouton-poussoir 15 ou
de la soupape 22, pénétre par l'orifice 1 et agit sur le
piston C le poussant vers le bas. Par l'action du ressort,
la buselure S suit le mouvement et la tige avec genouillere
descend aussi.

Lorsque la locomotive est a 1'arrét, 1l'arbre A n'est
pas en rotation et l'extrémité B prend appui. Le piston C
continue & descendre et la tige creuse vient en contact
avec la soupape D. Celle-ci se souleéeve et 1'air peut se
rendre via l'orifice 2 vers le relais 17 et le mano-con-
tact APS.
V=D
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Quand la locomotive se déplace, 1'arbre A tourne, la
genouillére plie et 1'extrémité B descend un peu plus. La
buselure S descend et la soupape D s'applique sur son sie-
ge, La conduite 2 est en communication avec 1'atm. Le re-
1ais 17 et le mano-contact APS ne sont plus alimentés en
air pour assurer leur fonctionnement normal.

¢) Position S (HLD 8426 3 8460 uniquement).

1. Les servo-moteurs d'inversion 39 et de gammes 38 sont
alimentés en air sous pression et les lampes témoin sont
allumees.

2. La soupape 22 reste fermée.

%, L'électrovalve APV excitée, provogque le déverrouillage
du volant d'accélération.

4, Le dispositif de veille automatique impose au conducteur
d'agir sur une des pédales.

5. La soupape 10 est fermée et les boutons de déverrouillage
15 ne sont plus alimentés.

6. La soupape de réglage fin ne donne pas d'air mais le dis-
tributeur 7 alimente en air le servo 37 de remplissage
partiel du transformateur de couple. La locomotive fonc-
tionne & puilssance réduite avec moteur au ralenti.

d) Position I (toutes les HLD) .

1. Les points 1 & 5 de la position S restent d'application.

2. La soupape de réglage fin ne donne pas encore dlair mais
4 partir du distributeur 7, on alimente en air le servo-
moteur 13 pour ouvrir la soupape d'enclenchement de la
turbo-transmission Voith.

La locomotive développe sa puisseance normale pour la
vitesse de ralenti du M.D.
Sur les hld avec remplissage partiel, le servo 37 reste
alimenté.

e) Position I & TIT.

1. Les points 1 et 2 de la position I restent d'application.

2. La soupape de réglage fin alimente en air sous pression
1e servo d'accélération 18 du M.D. et celul de 1'influen-
ce primaire 11 via 1l'orifice d'étranglement 53. La pres-
sion dans ces servos augmente au fur et A mesure du dé-
placement du volant de I vers II. Elle varie de 0 en po-
sttion I & o kg/cm2 en position II. Dans cette position,
le moteur travaille avec injection maximale et 1'influen-
ce primaire est la plus grande.
La soupzpe de non retour 54 fonctionne uniquement lorsqgue
118lectrovalve TV est désexcitée. De cette maniere, la
pression aux servo-moteurs d'accélération et de 1*influencs
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ermalre diminue rapldement via la soupape 54. Le M.D. revient
immédiatement au ralenti.

D.

Le d159051t11 de veille automathue. Q?lanche E?B

Commandés par des cames du volant d'accélération, les contac
A 1 et B 1 de l'interrupteur 32 sont fermés et la soupape 22
allmente en air le .mano—contact APS via la double. valve. d'arrét

B £ S palpeur 1y la soupape obturatrice 3%6. L'!'électrovalve Al

est excltee gia le contact fermé de la carte PW6 AWAR ( bornes

5 = 6)%:

- La borne 4 de 1la carte PUs AWAR est alimentée v1a le contact 2

‘fermé de APS et le contact B 1 de 1‘'interrupteur 32 fermeé.
La :borne 3 de 13 carte PW AWAR est egalement amlmentee via le
contact 2 fermé d'APS. :

Si la HL se met en mouvement avec le volant en 00, le palpeur
laisge echapper l'air du mano-contact APS qul ouvre son ‘contact
dans le circuit de la PW6 AWAR. Cette dernlere 1nterrompt le
circult de 1'électrovalve AWV qui provoque la mise & 1! atmosphe:

.~de la. condulte de freln automatique d'ou appllcatlon des freins

b) 2081t10n 0 a II.

Une came du volant d'accélération interrompt 1l'alimentation ¢
air du mano-contact APS par la soupape 22. Le contact 2 de APS
g'ouvre, interrompant l'alimentation de la carte PW6 AWAR.

1. Avec les pédales de V.A. en p051t10n haute, on obtient via Le
contact A2 de l'interrupteur %2, 1l'alimentation de la borne 3 de
la carte PW6 AWR, des lampes et du ronfleur.

En méme temps, le contact B2 s'est fermé assurant 1l'alimen&sitio:
des bornes 1 des cartes PW6 AWR et AWAR & condition qu'il existbe
une pression d'air de 3,2 bar dans la CGFA ( fermeture du mano-
contact AWCS).

2. En appuyant sur une des pédales de V.A., bn interrompt
l'alimentation de la borne 3 de la carte PW6 AWR, des lampes AWI
et du ronfleur AWB.

En méme temps, on alimente la borne 5 de la carte PW6 AWR qui Vi
sa borne 6 alimente pendant 60 secondes la borne 3% de la carte
PW6 AWAR.

Aprés 60 secondes, 1la carte PW6 AWR interrompt 1l'alimentation de
sa borne 6 et alimente via sa borne 4 les lampes AWL et le ronf
AWB.

Aprés 6 a 8 secondes, la carte PW6 AWAR n'alimentera plus
1'électrovalve AWV et celle — ci actionnera la valve d'urgence.

Le conducteur doit endéans les 6 & 8 secondes l&cher la pédale
AWP, permettant une nouvelle alimentation de la borne % de la
carte PW6 AWR, puis, aprés réenfoncement de la pédale AWP la bo:
6 de la carte PW6 AWR alimentera de nouveau la borne 3% de la car
PWe AWAR.
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La pression d'air de la CGFA aprés avoir alimenté le mano—
contact PKCS alimente via le robinet 45 le mano~contact AWCS,
la valve d'urgence (27) et 1'électrovalve AWV..

Une coupure de 1'alimentation de 1télectrovalve AWV a pour effet
d'actionner la valve d'urgence mettant la CGFA en communication
avec 1'atmosphere, les freins s'appliquent et le mano-contact.
PKCS' interrompt la traction.

La fermeture du robinet 45 suite & une. avarle du systeme de V.A..
n'aura aucune influence sur le fonctlonnement du mano-contact
PKCS, mais bien sur celui du mano-contact AWCS. AlﬂSl lorsque
1e volant d'accélération sera placé en position O & II, les
1ampes AWL et 1e ronfleur AWB fonctionneront et l’allmentatlon
de l'électro-valve AWV sera impossible.

Les lampes AWL et ronfleur AWB peuvent &tre éliminés par
l'ouverture de lflnterrupteur AWS.

81 lors du service 1la presslon dans la CGFA descend en-dessous
de 2,5 bar, le conducteur doit replacer le volant d'accélération
en 9051t10n 00 pour obtenir le réarmement de la V.A. et la
possibilité de réalimenter la CGFA. - :



PARAGRAPHE VI.

CHAUFFAGE ET VENTILATION.

A. Chauffage.

Le chauffage de la cabine est assuré au moyen de deux
chaufferettes placées & gauche et & droite de la cabine.

L'air est aspiré & travers les éléments chauffants par
un ventlateur incorporé. Les éléments sont parcourus par
1'eau chaude du M.D. Le circuit d'eau des chaufferettes peut
8tre isolé au moyen de deux robinets d'isolement.

Le cirecuit électrique des moteurs des ventilateurs est
repris & la planche 21 (schéma électrique général). L'inter-
rupteur et le fusible de ce circuit se trouvent dans 1l'ar-
moire électrique.

I.a ventilation de la cabine peut se réaliser au moyen
des ventilateurs des chaufferettes aprés fermeture des robi-
nets d'isolement du circuit d'eau.

B. Dégivrage des glaces.

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

Les interrupteurs sont placés dans 1'armoire élec-

trique. L'alimentation ne peut étre effectuéde que lorsque
le moteur Diesel tourne.
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PARAGRAPHE VII.

Opérations avant le départ.

Dans la cabine de conduite, le conducteur s'assure qu'il
n'y a pas de plaque "Ne pas 1ancer" ou "Moteur Diesel
sans eau".

T1 effectue ensuite les opérations suivantes :

- fermer le sectionneur de batterie (& droite dans 1'ar-
moire électrique) ;

_ allumer 1'éclairage de la cabine, 1'intensité de celui-
ci indique 1'état de charge de la batterie ;

- vérifier si le volant est en position oo 3
- contrdler si le frein a main est serré ;

~ yérifler le plombage de la veille automatique (arm.
électr.), des extincteurs, du robinet d'isolement de
12 survitesse transmission (& droite du pupitre de
bord) .

Le conducteur se rend au couloir gauche du capot moteur
et ouvre les portes de l'arriére vers 1'avant pour :

- tourner le filtre racleur de la turbo transmission (peut

aussi se faire de la cabine) ;

- vérifier si le robinet d'isolement de la veille auto-
matique est en bonne position(horizontale) ;

_ vépifier si lés robinets de 1'équipement pneumatique
et, particulierement ceux d'isolement des cylindres de
frein, sont en bonne position ;

- contrBler & 1'aide des jauges les niveaux d'huile de
1a transmission et de 1'inverseur-réducteur ;

- vérifier le bon état des courrcies d'entralnement du
compresseur ;

- contrdler le niveau d'huile du compresseur Arpic ou
Westinghouse ;

- contrdler le niveau huile au verre indicateur de la
turbo-soufflante ;

- tourner le gralsseur Stauffer de la pompe a eau ;

- vépifier le bon état des courroies de la génératrice
de charge batterie ;

- refermer convenablement toutes les portes.

Descendre du couloir gauche, passer devant la locomotive
pour se rendre au couloir droit, en vérifiant au passage
les appareils de chocs et d'attelage.

viI - 1
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Au couloir droit, ouvrir les portes de 1l'arriére vers
1l'avant et effectuer les opérations ci-aprés

- contrdler le niveau de gasoil (Jauge) ;

- pufger le réservoir principal ainsi que le déshuileur
du compresseur Arpic ou Westinghouse ;

- tourner quelques tours au filtre racleur i gasoil ;

- vérifier le niveau d'huile & 1'indicateur de 1la turbo-
soufflante ;

- contrdler le niveau d'huile au réservoir du moteur
Diesel ;

- tourner quelques tours aux filtres racleurs du circuit
de graissage du M.D. 3

- contrdler le niveau d'huile du compresseur Nova (jauge) ;

- vérifier le bon état des courroies du ventilateur et du
NOVA ;

- contrBler le niveau d'eau au vase d'expansion ;

- contrdler le niveau d'huile au groupe hydrodynamique
Voith ;

- refermer convenablement toutes les portes.
Faire ensuite une visite sommaire autour de la locomotive
de 1'avant droit vers l'arri®re et ensuite vers 1'avant

gauche en effectuant les opérations suivantes, certaines des
deux c6tés de hl :

- purger la condulte d'air en ouvrant le robinet de purge

de la poche d'eau se trouvant & 1'avant de la HL ;
- vérifier le niveau dluile du graisseur des bourrelets ;

- vérifier le bon état des bloes de frein, de la timonerie
et des bandages avec leurs repéres ;

- contrbdler la présence des goupilles aux boutons des
bielles d'accouplement ;

- s'assurer de la bonne fermeture des coffres & outillage
et & batteries :

- s'assurer de la présence de sable dans les sabliéres 3

- vérifier le bon fonctionnement des graisseurs de bour-
relets et nettoyer les doigts de graissage ;

- vérifier 1'état des appareils de choc et d'attelage a
1l'arriére ;

- purger la poche de vidange de la conduite d'air.
ViI - 2



B. Lancement du moteur Diesel.

1. S'assurer que les lampes inverseur et gamme sont al-
lumées.

2. PLacer et maintenir 1'interrupteur ECS en position "2",
La lampe OSL s'éteint et la lampe OPL s'allume. Cette
derniére s'éteint dés que la pression d'huile de pré-
gralssage est suffisante.

3. Aprés ouverture de la vanne de lancement de 1la bonbonne,
ouvrir la soupape principale de lancement.

4, Dé&s que le moteur Diesel tourne par ses propres moyens,
relacher la soupape principale de lancement et l'inter-
rupteur ECS qui revient en position 1.

5. Effectuer le remplissage des bonbonnes.

C. Aprés le lancement du moteur.

1. Contr8ler 1l'augmentation de pression d'air au manomé-
tre du réservoir principal, la pression d'huile du mo-
teur et du compresseur, la charge de la batterie & 1'am-
peéremetre et la vitesse de ralenti du M.D. au compte~tours.

2. Vérifier la température de 1'eau du moteur.

3. S1 la locomotive se trouve au~dessus d'une fosse de vi-
site, effectuer une visite sommaire en-dessous. Vérifier
les pivots de suspension et le mécanisme du frein.

4. Graisser avec soin les bielles d'accouplement et la sus-
pension & gauche et i droite.

5. S'assurer du bon fonctionnement des volets du groupe de
refroidissement en déplagant le robinet sur la position
"commande manuelle" et le remettre ensuite sur "automsa-
tique".

6. Faire l'inventaire du matériel de bord.

D. ContrBles et essais & effectuer avant le départ.

Les robinets d'isolement du frein direct doivent &tre
ouverts et les robinets du mécanicien FD 1 en position
"freins desserrés.

Le robinet du mécanicien FV 3 est en position "double
traction ",

Vil - 3
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Dés que la pression d'air de 5 Kg/cm2 est attelnte
au réservoir de contrdle, placer le robinet FV 3 en po-
sition de marche. La pression d'air agissant sur le re-
1ais APS, 1'électrovalve AWV est excitée. On peut dés lors
alimenter la conduite de frein automatique 4 5 Kg/cm2 sans
intervention de la valve d'urgence.

1, Essais de frein automatique, du frein direct et de la
veille automatique.

Ces essais doivent 8tre effectués comme prévu au li-
vret HLT fascicule 2.3.4.3.

o. Essai de traction et d'accélération.

Quand la température de 1l'eau atteint 40° C, placer
le volant en position I pour effectuer 1'essai de traction.

Le placer au-dela de I pour 1'essai d'acecélération;
il n'est pas nécessaire d'amener le moteur a sa vitesse
maximale.

Ces deux essals doivent-&tre faits avec les freins
serrés.

3. Divers.
- Essayer les trompes.

- contrBler le fonctionnement de 1'inverseur et du changeur

de gammes. Etre attentif & 1'extinctlon et a 1'allumage
des lampes témoins.

- Pendant 1'essai d'inversion, contrdler le fonctionnement
des sablidres pour les deux sSens de marche.

- Vérifier le fonctionnement du chauffage, des dégivreurs,
des lave-glaces et des essule-glaces.
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PARAGRAPHE VIII.

Opérations en cours de route.

Déplacement de la locomotive.

Serrer le frein direct.

Lacher le frein a main.

Enfoncer une des pédales de vellle automatique.
Déplacer le volant d'accélérationde la position 00 en O.

Contrdler la position de 1'inverseur et du changeur de
gammes.

S1 1'on doit modifier leurs positions :
- avec le volant en 0, appuyer sur un des boutons de

déverrouillage et sans le lacher, changer la position
de la manette d'inversion ou de changement de gamme ;

- relacher le bouton de déverrouillage et vérifier 1'al-
lumage des lampes témoins inversion et gamme.

Desserrer le frein direct.
Donner un coup bref de la pompe.

Amener le volant en position S ou I et attendre quelques
secondes avant de passer dans une position en rapport
avec la charge & remorquer et la vitesse & respecter.

Contrdles & faire de temps & autre.

Vitesse du moteur Diesel, 410’4 680 t/min.

Température de l'huile de la transmission, maximum
$16° 503

Vitesse de la locomotive suivant la gamme choisie.
Pression d'air au réservoir principal, de 7,5 & 9

kg/cm2.
Pression maximale aux cylindres de frein, 4 Kg/cm2.

Pression d'hulle de graissage du compresseur, 2 a 2,5
Kg/cm2.,

Pression d'air dans le réfrigérant du compresseur entre
BP et HP.

Charge batterie , immédiate et importante aprés le lan-
cement, ensuite 1'aiguille rétrograde lentement vers le
0.

Température de 1'eau du M.D., normal entre 75 et Bo%e,
avec contrdle éventuel du thermométre placé sur le mo-

teur. VIIT -1
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10, Pression d'huile de graissage moteur au manometre placé
sur le M.D.

3 s e Fonctionnement normal du moteur. Déceler les bruits
anormaux éventuels et les localiser.

12, Pendant le travail du moteur, vérifier la couleur des
gaz d'échappement pour se€ rendre compte du fonction-
nement normal.

c. Arrét de la locomotive.

1, Placer 1le volant en O,
2, Serrer le freiln direct,

%, Quand la locomotive est arrdtée, appuyer sur le bouton
de déverrouillage.

4, Sans lacher le bouton, ramener le volant en QQ.
5. Libérer le bouton de déverrouillage et la pédale de
veille automatique.

6. Le moteur Diesel doit &tre arrété pendant un station-

nement prolongé mais apres un travail & pleine charge,
11 doit 8tre maintenu 10 minutes au ralenti.

7. 81 le conducteur abandonne la locomotive, serrer le frein
4 main.

D. Changement d'emplacement de conduite.

La temporisation de 1a veille automatique permet de
1ibérer la pédale pendant 6 5 8 sec. avant 1'application
des freins et la coupure de la traction.

Cette temporisation permet de se déplacer d'un empla-
cement de conduite 34 1'autre dans la cabine. Le conducteur
est prévenu de 1'intervention i{mminente de la veillle auto-
matique par le ronfleur et les lampes.

E. Changement de sens de marche et de gamme.

11 est impossible d'effectuer ces opérations aussi long-
temps que la locomotive se déplace suite a 1'intervention du
palpeur et de 1a soupape obturatrice. Ces appareils empéchent
le passage de 1'air vers les servos de déverrouillage des
manettes d'inver sion et de gammes.

Pour effectuer le changement; maintenir la hl a l'arrét
par application des freins et agir comme prévu au point A 5
de ce paragraphe.
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F.

Disposition comme véhicule.

Arré&ter le moteur Diesel.

Placer le robinet du frein direct FD 1 en position
desserré.

Placer le robinet du mécanicilen FV 3 en position double
traction.

Contrdler si le volant se trouve bien en 00.

Fermer le robinet d'isolement 50 de la motorisation.

Placer et verrouiller le changeur de gamme comme-pPreévu
au paragraphe III - b,

Fermer le robinet d'isolement 45 de la veille automa-
tique.

Seprer le frein & main apres desserrage du frein & air.

Ouvrir le sectionneur de hatterie.

VIIT - 5
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PARAGRAPHE IX.

Opérations & la renftrée a 1'atelier.

1. Rempliy 1o livre de bord et les rapports avec soin.

2, Eventuellement, effectuer une visite contradictoire
avec le visiteur.

3. Approvisionner la hl en gasoil, eau et sable. Eventuel-
lement en huile si cela est prévu par le service.

4. Aprés rentrée a 1'ateliler, arr8ter la hl au frein direct
et disposer le sens de marche pour le prochain départ.

5. Placer le volant d'accélération en 00.

6. Apres avoilr laché le frein direct, serrer le frein a
main.

7. Arréter le mofteur Diesel.

8, Placer le robinet du mécanicien FV 3 en position
"double traction”.

9. Ouvrir tous les interrupteurs ainsi que le sectlionneur
de batterie.

10. Fermer les portes et les fenétres.
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PARAGRAPHE X.

Précautions & prendre par le personnel en vue d'éviter les
accidents.

Respecter scrupuleusement les directives données dans le
manuel de sécurité édité par le service 52-12.
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PARAGRAPHE XI.

Mesures & prendre contre le gel.

A. Généralités.

En période hivernale, le conducteur doit 8tre attentif
aux mesures & prendre pour éviter le gel de certains orga-
nes.

B. Précautions spéciales & prendre par le conducteur.

15 Avant le départ.

S'assurer que 1'appareil antigel du compresseur contient
de 1'alcool, que la méche est en bon état et est réglée pour
la température extérieure.

Les conduites d'air et les réservoirs sous pression
doivent &tre purgés au moyen des robinets prévus. La con-
duite du frein automatique est purgée par 1'ouverture suc-
cessive des deux robinets d'extrémité, le robinet FV 3
étant placé en position "double traction" et en le plagant
pendant quelques secondes en position "remplissage". L'échap-
pement d'air violent a 1'atmosphére chasse 1'eau condensée
de la conduite.

Les con duites d'air du compresseur NOVA doivent aussi
étre purgées.

Les bouchons de purge sur les condultes et les réser-
voirs ne peuvent &tre dévissés que lorsqu'ils ne sont pas
sous pression.

Les ventilateurs de chauffage de la cabine ne peuvent
8tre mis en service que si la température de 1l'eau est
suffisamment élevée, Vérifier celle-cl au thermométre. Si
1'augmentation est trop rapide, cela démontre que la circu-
lation de 1l'eau ne se fait pas suite & la présence de bou-
chons de glace. Si 1'él1évation est trop lente, les volets
sont restés ouverts ou le ventilateur tourne intempestive-
ment. '

2. En cours de service.

Pendant les stationnements, le moteur Diesel doit
tourner au ralenti. Pendant les stationnements prolongés,
le moteur peut &tre arrété par intermittence mais de fagon
3 maintenir une tempdérature supérieure & 40° C pour 1'eau.

Les circuits pneumatiqgues doivent 8tre purgés fréguem-
ment pendant le service, y compris le déshuileur du compres-
sanr.

XTI -1
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3. Au remisage de la locomotive.

Le conducteur respecte les directives du sous-chef
de secteur technique assurant le service de gel.

4, En cas de détresse,

Quand la chose est possible, laisser tourner le M.D.
au ralenti. Le conducteur se met en communication avec le
service de cours de son siége de travail pour connaitre
les mesures & prendre suite 3 la détresse.

Si le moteur ne peut pas ou ne sait plus tourner, il
faut vidanger les circuits d'eau de la locomotive. Les
conduites d'air et les réservoirs doivent &tre purgés.
Les robinets de purge et les bouchons du circuit d'eau
sont peints en blanc.
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PARAGRAPHE XII.

Précautions & prendre pour éviter les incendies.

A. Généralités.

Eviter les risques d'incendie en prenant les précau-
tions ci-apreés :

- Ne pas fumer dans le capot moteur ;

- Ne pas utiliser un briquet ou une flamme pour d'éventuel-
les recherches ou contrdles ;

- Supprimer si possible les fuites d'huile et de gasoil.
En cas d'insucceés, et s'il y a danger d'incendie, deman-
der le remplacement de la hl et arr@ter le moteur en cas
de nécessité ;

- Mettre hors service, les circults électriques donnant des
court -circuits ;

- Ne pas remplacer un fusible par un moyen de fortune mais
bien par 1'équivalent de la réserve ;

- Maintenir le capot moteur et la cabine propres ;

- Fliminer les chiffons imprégnés de gasoil ou d'huile ;

- ContrBler le bon état des extincteurs et connaltre leur
mode d'emploi.

B. Incendie.

En 1'occurrence d'une odeur ou d'une fumée suspecte,
le conducteur doit .juger s'il peut éteindre le feu immédia-
tement ou s'il doit éloigner la locomotive du train et la
placer &4 un endroit accessible aux pomplers.

T1 arrfte le moteur et coupe l'alimentation des cir-
cults électriques.

T1 éteint 1'incendie avec les moyens dont il dispose
lextincteurs, sable, eau de refroidissement du M.D., ete.).

I1 n'hésite pas d'appeler les pompiers ou d'autres
secours @'il le juge nécessaire. La lenteur de réaction du
conducteur peut &tre & 1'origine de 1'aggravation de 1'in-
cendie. '

Si 1'incendie est important, vider les réservolrs
d'air et en particulier les bonbonnes de lancement.

La locomotive doit 8tre immobilisée au moyen du frein
4 main.

C. Aprés 1'incendie.

Apres usage des extincteurs, 1a locomotive doit &tre
fortement ventilée pour évacuer les gaz incommodants. Les
extincteurs utilisés doivent €tre remplacés au plus tet

Aprés un incendle grave, 1a locomotive doit &tre visi-
tée, nettoyée et réparée avant d'étre remise en service.
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PARAGRAPHE XITII.

Matériel.

Toutes les locomotives sont pourvues de matériel de
sécurité et technique.

ILe matériel de sécurité est repris au livret HLT, fasc.l,
chap. VII, annexe II.

Le matériel technique est le suivant :

Extincteur 002‘
Extincteur & poudre
Cadenas

Burin court

Burette d'ajusteur 300 g
Clef & molette 34 x 300

Clef & 2 fourches 14
16
18
20
21 23
24 26
25 x 28
520.x 52

Clef pour bouchons de bielle

15
17
19
22

E

Tournevis grand modele
Pince universelle
Pince enléve-fusible

Seringue a long bec

B OR R R R PR RRBREPRPRE PP P DR

Levier pour SAB et blocs
de frein

Levier de mise au neutre de
1'inverseur

(8426 a 8460) 1

Rouleau de tolle isolante +
Jerrycan en plastic de 1 1 1
1n n 2 1 1

1 n 5 1 1

" " 1 0 1 1
Seau en plastic 1
Ramasse - poussieres 1
Brosse a main 1
Barre & virer le moteur Diesel 1

76 1 R
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Petit matériel de dépannage.

Jeu de fusibles de réserve
Jeu d'ampoules
2 mde fil de fer.

Tout le matériel doit &tre contrdlé et nettoyé ré-
guliérement par les conducteurs. Un contrdle est rapide si
le matériel se trouve & son emplacement prévu,

Les conducteurs sont responsables du matériel. Ils
doivent prévenir le service intéressé des piéces manquantes
et les remplacer immédiatement.

XILE - 2



PARAGRAPHE XIV.

Dépannage et petit entretien.

A, Généralités.

La rapidité et la valeur du dépannage d'une locomo-
tive dépendent des connaissances du conducteur.

B. Recommandations générales.

a) Rester calme.

b) Suivre un ordre chronologlque pour déceler une
défectuosité.

¢) En cas de doute, travailler méthodiquement.
d) Consulter le manuel descriptif.

Cc. Petit entretien.

a) Vérification et contrBles & effectuer avant le lan-
cement du moteur et contrdles intermédiaires pendant
le service.

b) Le graissage de certains organes.

¢) Tenir propre la cabine de conduite, les vitres, les

bielles d'accouplement et les graisseurs de bour-
relet. i

X -4
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PARAGRAPHE XV.

R. LEGENDE DES SCHEMAS PNEUMATIQUES (MOTORISATION ET GENERAL).

Y

Palpeur.
Inverseur du sens de marche.

Changeur de gamme.

Inverseur-réducteur.

Verrouillage du volant (de O vers I).

Verrouillage du volant (de O vers 00).
Distributeur (138 F).

Soupape de réglage fin.

Plectrovalve de déverrouillage du volant APV (EVD).
Valve relais.

W oo N v =N

P
Bk O
» L]

Commande de 1l'influence primaire.

Robinet d'isolement du remplissage partiel.
12B. Robinet d'isolement de la transmission.

13. Soupape de remplissage de la transmission.
14, Double valve d'arrét.

15, Pouasoig_; de déverrouillage.

16. Mano-contact APS (LSC).

17. Valve relais (pour déverrouillage).

18. Servo d'accélération.

19, Mano-contact PKCS (4,1 - 4,7 kg/em2).

20. Robinet d'isolement de la survitesse.

21, :
22. . soeme _ _
23, Electrovalve de vellle automatique AWV (EVVA).

B

e a-velr T e—autonasinue;

27, Valve d'urgence.

28. Batterie,

29. Moteur Diesel.

30. Transmission hydrauligue.

2. Cont?cts de commande de la V.A. (par volant d'accéléra-
Pion).

Xv-1- 41976



35.
36.
37 .
38.
39.

by,
5.
L6,
47
48.
49.
50.
51.
52.
53.
54.
55.

57.
58.
59.
60.
61.
62.

Filtre.
ContrBle remplissage transmission (soupape cbturatrice).
Servo du remplissage partiel,.

Servo-moteur du changement de gamme.
Serveo-moteur du changement de marche.

Soupape de survitesse.

Robinet d'isoclement (de la veille automatique).
Pédale de veille automatique.

Relais temporisé AWR (RTVA).

Avertisseurs sonores de vellle automatique.
Lampes de veille automatique.

Robinet d'isolement de l'air de contrdle.
Orifice calibré.

Manométre (air de contrBle).

Valve d'étranglement.

Soupape de retenue.

Sifflet de la survitesse.

Electrovalve stop Diesel.

Serve de verrouillage de la manette d'inversion.
Servo de verrouillage du changement de gamme.
Electrovalve traction (TV).

Relais AWAR. '

Servo moteur du couple du MD.



101.

Compresseur.

101A. Manometre air BP )

101B. Manométre pres. huile )

101C. Soupape de sflireté BP g el s

101D, Réfrigérant air BP )

102. Filtre aspiration d'air.

103. Appareil antigel.

104. Flexible de refoulement.

105. Serpentins de refroidissement.

106. Déshuileur.

107. Purgeur du déshuileur.

108. Soupape de sfireté (HP).

109. Clapet de non retour double.

110. Robinet d'isolement avec trou de fuite.

iitB_Robinets d'isolement du réservoir principal.

112. Réservolir principal.

113. Purgeur,.

114, Filtre & air.

115, .-Clapet de non retour simple.

116. Soupape de réduction.

117. Réservoir de contrdle.

118. Bouchon de purge.

119. Demi-accouplement avec t&te & valve (cond. prine.).
120. Demi-accouplement avec t8te sans valve {cond.gén. fr.
121, Robinet d'arrét, conduite principale. aut. ).
122. Robinet d'arrét, conduite générale fr. aut.

123, Poche de vidange (cond. princ. - cond. génér. fr.aut.).
126. Robinet du mécanicien du frein automatique (FV3).
127. Détecteur de fuite,

128. géiirvoirs du robinet du mécanicien du fr. aut. (1 et
129. Robinet d'isolement du robinet de méc.du fr.aut.

130. Robinet du mécanicien du frein direct (FD 1).

131. Robinet d'isolement du frein direct.

132, Distributeur LST 1.
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133. Réservoirs du distributeur LST 1.
134, Commande de purge frein.
135. Double valve d'arrét.

izzB‘Robinets d'isolement des cylindres de frein.

138. Cylindre de frein (8 & inscrire).

139,

140. Filtre (avec bouchon).

141. Clapet de non retour.

142, Clapet de non retour avec orifice calibré.
143, Réservoir auxiliaire,

1444, Robinet d'isolement du distributeur LST 1 (air cond.
gén. fr. aut.).

144B.Robine§ d'isolement du distributeur LST 1 (air cond.
pr‘inc e s

145, Commande des essule-glaces.

146, Essule-glaces.

147. Manom&tre Duplex (cond. cyl. de frein).

148, Manom&tre Duplex (cond. princ. - cond. gén. fr. aut.).

150. Robinet d'isolement des asservissements.
151. Commande des trompes.
152. Trompes.

156. Robinet d'isolement des sabliéres.
157. Ejecteurs de sabliére.

159. Commande du sablage.

160. Electrovalves de sablage FOSV ou RESV).
161. Robinet d'isolement de la marche & vide du compresseur.
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C. Nouvelles dénominations utilisées.

Nouvelle

APV
APS

AWAR

AWR
AWL
AWP
Aws

Ancienne

EVD
L3C

RAVA

RTVA

EVVA

AL

NEL
NE

OPR
PCS

WT 1
WT 2

Electrovelve de déverrouylllage.

Mano-contact de pression d'air.de dé-
verrouillage.

Relais auxiliaire de veille automatl-
que.

Relais temporisé de vellle automatique.
Lampe témoin de veille automatique.
Pédale de veille automatique.

Interrupteur des lampes et sonnerie
de la veille automatique.

Electrovalve de veille automatique.
Resicktance de d.e.ljirra‘ge.
Commutateur armoire électrique.

Témoin engrénement inverseur marche
avant.

Electrovalve de sablage marche avant.
Témoin engrenement inverseuranirche arriere .
Flectrovalve de sablage marche arrigre.
Témoin engreéenement g#mme ligne:

Témoin engrénement gamme manoeuvre.
Lampe témoin niveau d'eau.

Contact du flotteur niveau d'eau.
Contacteur de la pompe de prégraissage.

Manostat de contrBle de la conduite du
frein automatique.

Thermostat température eau du M.D.
" n n i n
Electrovalve de motorisation.

Electrovalve d'arrét du M.D.
weXoup ,ﬂLUihﬁ?)ﬁ,
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Symboles electriques.

Ceux fils,
non connectés

Connexions e fils

Batterie

Connexion a la masse

Interrupteur simple

Interrupteur double

Interrupteur a positions
multiples

Les carrés hachurés
donne la position poly
laquelle Uinterrupteur
est fermé

Contacteur

Contacteur a
asservissement
pneumatique .

Contacteur
étectro- pneumatique

Contacteur
électro - magnetique

Contacteur avec contact

auxtliaire (inter:ock )

relals
jeneral )

Bobine de

(symbole

Kelais avec une
bobine active

Relais avec deux
bobines actives

Relais temporise
ay declenchement

Relais temporise
a lenclenchement

Relais temporise
a l'enclenchement
et au déclenchement

—\NWWVWN— P Résistances
|

v

4{j- Résistance reglable

Fusible

Sécurite thermique.

Securité magnétique.

Dir. M. Bur. 22-133.
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Ccndensateur

Condensateur
électrolytique

Diode

Diode Zener.

Transistor

Transmetteur de nu a =

Transmetteur de= a n

Electrovalve en général.

Lampe d’éclairage

Tube TL .

Lampe d’éclairage.

Phares

Lampe témoin.

Sonnerie.

+@@EOO OO |f

Ronfleur .

Enroulement de commutation.
Enroulement de compensationf. |
Enroulement série.

Enroulement shunt.

Enroulement indépendant

Génératrice tournante

Géneératrice statique.

Moteur

Machine pouvant travailler
comme moteur et génératrice.

Génératrice de courant
_alternatif.

Génératrice de courant continu.

Moteur a courant aiternatif.

Moteur a courant continu.

Gong.

Dir. M. Bur. .22 =33
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HLD Série

Alternateur

Moteur synchrone.

Moteur asynchrone.

Moteur de traction.

Géneratrice principale .

Excitatrice.

Géneratrice auxiliaire

Géneratrice a
excitation indépendante

Moteur ou
dynamo série .

Moteur ou
dynamo shunt.

Moteur ou
dynamo compound.

Géneratrice a courant
alternatif triphase

O

Ampeéremeétre

O—

Contact s’ouvre quand
la bobine est excitée

@ Amperemeétre sur shunt.
_J

| Contact se ferme quand
la bobine est excitée

s

Electrovalve directe

T I Electrovalve inverse.

Dir. M. Bur- 22 -33.
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Hoee(ése s +H (!

Pl =

—_—

-

Symboles pneumatiques. D

Conduite d’air comprime.

Flexible

Joint plein ou bouchon.

Connexion .

Croisement

Direction.

Ressort de rappel.
Possibilité de réglage.

Ressort de rappel a tension
réglable.

Robinet .

Manométre.

Filtre.

Réservoir.

Pompe a vide .
Compresseur.

Soupape (en géneral)
le petit triangle indique
l'orifice a [‘atmosphére.

Nombre de cases =
nombre de positions de la
soupape

Les raccordements sont
indiqués a la case qui
donne la position "‘Repos.,,.

Liaisons intérieures
représentées par des fleches.

Un trait sur la conduite indigue :
obstruction au passage d'air.

a
/

—— B
- -

b H
le—>

) 4
A
;

|

Lignes = conduites intérieures.
Point = connexion intérieure.

Soupape change de position
conduites ouvertes en permanence
air passe quand soupape se déplace .

Soupape a 2 conduites et 2
positions.
au repos : air ne passe pas.

au repos: air passe.

Soupape a 3 conduites et 2
positions.

au repos: pas d-arrivéee dair .
air du récepteur a l'atmosphére.

Servo -moteur a simple effet .
‘air fait sortir la tige piston.

Servo -moteur a simple effet .
Iair fait rentrer la tige piston .

Servo -moteur a double effet.

Orifi‘ce diaphragme constant.
(dans les deux sens ).

Orifice diaphragme réglable.
(dans les -deux sens).

Soupape avec orifice calibre
(dans un sens).

Soupape de sureté

Soupape de retenue.
(sans ressort, se ferme par son
propre poids ).

Double valve d'arrét .

Double valve d’arret inverse.
(sortie ouverte, quand meme pression
aux 2 entrées).

Dir. M. Bur. 22 —133.




B.

HLD Serie

Soupape de réglage fin.

E— Régleur de pression.

Appareil permettant
aspiration un peu d'huile.

Appareil antngel

M / o= Electrovalve directe.
T T
V—l'
'L—O Pal 125.S.
M Palpeur :
o

—O4 - Palpeur 253 S.
2l

-% Survitesse trans-
mission.

H»>

M

|
P“,_J,_. {Vaive d'inversion
Xl T avec verrouillage.
|

e e s amen

|
N~ — (Came avec verrou.

m_] 1 o SR s’
Indication des positions.

f
A

¢

Boutons de déverrouillage.

__X__

—

I
eisvid

—(o—

7|'\r§f-v

r--
1

1

L

X

Sl

A=l

£

e G

E

Réduction intérieure de
la section.

Soupape de réduction de
pressmn avec possibilité de
mise a ["atm.(press. constante)

Soupape de réduction de
pression avec soupape de
retenue(a press. réglable )

Soupape de réduction de
pression avec soupape de
retenue en by-pass.

Sur conduite a la pression
du reservoir.

Orifice a l'atm. avec
conduite.

Valve relais a commande
pneumatique.

Idem, avec ressort de rappe.

Asservissement par
simple pression.

Asservissement par galet.

Asservissement par
bouton -poussoir.

. Asservissement par levier.

Asservissement par
levier avec galet.

Asservissement par
levier avec genouillere.

Asservissement par
commande au pied.

Purgeur automatique

Dir. M. Bur. 22 —133.
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ARM

OIRE ELECTRIQUE

(Dans la cabine de conduite)

Plaque a bornes

Plaque a bornes

Plague a bornes

Plaque a bornes

| I |

OSR AWA

Ronfleur §

R AWR OPC  DFR BCRg|

Sonnerte

Régulateur tension

B3IAmMp.
m m m U] [I] @ | Bornes i
Manometre pression huile 6 6 6 6 6
Fusibles ‘IDUA Interrupteur
|
| He batterie
Inverseur gamme m
Lanterne secoufs SR Bl Lanterne secours
i P
O wlnterrupteurs 0 T O
TR oih
&) Ol o :’_'_' | |
L9208y 205 e |
e IEarme ;
géﬁ *b‘hé 6 s | Fgrme Plaque a bornes
s i |
D a0 @D e |
@ n. 0 c 0 i!
i & O o a Ll

rouge
Lampe AW. q: é

L=
1]
2
(7]
-
o
c
(f=}
(1]

(D
O

jJaune rouge ‘
S 8 O [

eau Sur- Niveau Pression Bouton
B5° Vitesse leau huile ,TEST"

Température
OSR: Relais
AWAR : Relais
AWR: Relais
OPC : Relais
DFR: Relais

de survi’tesse-}
auxiliaire veille automatique (AWV).

temporise veille automatique.
pression huile,

pour degivreurs.

|

| Dir. M. Bur.
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APFAREILS: SUR LE PURITRE DE BORD.

Postiche \Fﬁ ? ﬂ 3@ e %

1
el WA\
12—pO fz e e

a Pl Levier des gammes

Sablage

esserrage frein

Volant.

|
1
1
1
1
3 ' bverrou
/ﬁ\ | everroulllage
‘ 0-30 0-50 :
I
I
[

Robinets d'isolement

A

) Robinet isole -
=

ment du frein
automatique

12A 128 31
: ! =V
i
Robinet d'isolement de Rohinet
la motorisation. d'isolement
; de la
| survitesse
| Plaque a bornes |
i
; Relais pression AWV
Robinet d'isol. sifflet, APS PKCS
:Tl)::messuie-gtace ﬁl APY I:I D
| L]
1 Manometre pression huile compresseur. 9| Appareil de vitesse HL.
2 Manometre pression air réservoir contréle. 10 Manometre pression huile moteur Diesel.
3 Thermometre huile transmission. 11| Thermometre eau moteur Diesel,
4 Interrupteur Route-Code des phares. 12/ Manometre Duplex cylindre de frein,
5 lInterrupteur phares:ouvert-normal 13| Manette d'inversion
clignotant -rouge 14 Lampes témoins des phares.
6 Compte -tours moteur 15 Manometre Duplex 9-5 kg/cm?

Interrupteur ECS

8 Lampe témoin et amperemetre charge batterie

Dir. M. Bur. 22-33.




HLD Série 84

APPAREILS SUR PUPITRE DE BORD. e

HLD sorties A.C. FAZ aprées Novembre 1975.

B e

Postiche FV3,

4Purge frein.

Sablage.

Deverrouillagp

Trompe

} Robinet d'isolement

trompes, essuie - glaces.

Relai‘g pneumatique

Volant

1solement du A:en service

robinet FV3. IB:hors service
Robinet 50. 128
Isolement
survitesse
vehicule .

\
\

AWV
‘ APS PKCS

g

1- Manometre pression d'huile compresseur.

2 - Manometre pression air réservoir de controle.

3-Thermometre huile transmission.
4 - Interrupteur phares,route-code!
5 - Interrupteur phares:éteint - normal.

clignotant - rouge.
6 - Compte-tours moteur.
7- Commutateur ECS.

IB-La.mpe- et amperemetre charge batterie.
9 - Indicateur vitesse HL,

IO-Manoméfre pression huile moteur.

11 - Thermometre eau moteur.
12-Manometre Duplex cylindre de frein.

13 -Manette d'inversion avec interrupteur.
14- Lampes téemoin. clignotement des phares

15-Manometre Duplex 9-5 kg/cm?
| S

Dir. M. Bur, 22-133.
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HLD Série 84

IKewoow d 'o%ow\ 351

1 Réservoir a gasoil avec:a)orifice de remplissage.
: b)indicateur de niveau.

c)jauge :

d)orifice de mise a [l'atm.

e)conduite d'alimentation.

f)conduite de retour.

2 Filtre racleur. ' .‘

3 Pompe a gasoil. '

4 Filtres a gasoil (parfois un seul). |

5 Reservoir d'appoint avec soupape de reglage a 0,250 kg/cm®
6 Pompes d'injection. L45kg/—"

7 Artbre de commande des pompes d'injection.

8 Injecteurs.

9 Conduite de recueil fuite.

10 Pompe manuelle.

11 Robinets d‘isolement.

TR L

Dir. M  Bur 22-33 -
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HLD Serie 84

COUPLEUR HYDRO -DYNAMIQUE VOITH | v

POUR ENTRAINEMENT DU VENTILATEUR. GRDES nasn

Tube plongeur mobile

Sens de rotation.
- w

COUPE B-B

Tube plongeur mobile /| |

|
|
|
|

Conduite he vidange

S S S |
,.-L._.__T_ ek

Ressort de rappel

‘ ' Tige de réglaggj Servo—fnoteur d'air 1&:3
| Ll b tohle sehlibie gLl

Dir. M. Bur. 22-33.
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HLD Série £4

4 \ O . Transmission ,,Voith"L;iL
m ﬂ ﬂ m | I | _ Transformateur de couple hydrauligue
: Cellecteur d'air \
i 1% coupleur hydiraulique
g \ HL Y
. 2% coupleur hydraulique
~ {0 N \ |
Volant. Accouplement \ Soupape de vidange
| Soupape de vidange
l ; rapide
|: T _1 r | | |
L ! B Arbre inter mediaire Arbre :
L{ d'entree
| C : i
& J J
Amortisseur de
L e s
vibrations. inverseur - reducteur <
Moteur AB.C. 6DUS 1 .
e 550CV. - 680 t/min.
) {
. st Ly ]
faux -essteu. || i i y Arbre secondaire :
R Vers R 4 = W Soupape
Q@ circuit e é il T —y . e d enclenchement.
J i I_ graissage g7 L a )
” 1 ! 1 : ] il S
| 1 | )
I—I tl i : R lateur
: it ! r ' ‘{\a _egu g eur avec
h ids i L i ‘..#"' [ X ) distributeur.
T Vitesse 0-50km _ ; o9} : g
| ="
: g ": ‘ v/ A -
= "‘3_..16 X
Vers échangeur o . 24 _Ll:E :: i
’ »
Contre - poids, Orifice calibre 7 :: peores
e
: De |'echangeur —— Goree Sugy
C , Manivelle ,

, Pompe centrifuge Distributeur principal Distributeur secondaire

Dir. M. Bur. 22-133.

| |




11

b | abe TURBO -TRANSMISSION VOITH L37

7’, aB - !
WAR ' Air comprime

{" Y A - : i MARCHE A VIDE.

Arbre d'entrée

1
1
l
sh)

F5UE Huile,

I I ]Huile sous pression
pour l'actionnement de
la distribution.

| | Sortie disposition, U"
Sortie ?
disposition, V" |
: ‘
» =.
o :
@ ) |
19 :‘:.
A = |
- ' Echangeur.
] 29 l‘};"‘L" r’—’-Jl“’”( 7
L 9a ";‘_-‘f
19 -
T 3 = ;..4_3_" -y P AR ST PR

51 . Diaphragme d'étranglement.




HLD Série B4

34

Air comprime

TURBO -TRANSMISSION VOITH L 37

1¢ étage

TRANSFORMATEUR DE COUPLE.

Leloeel |

e

: - 3
D
7
|
]
80
L2
: - 35 4 111
N\ N NN
N S ,\7
653 N
TN (e (7 32

! 1% 7
i |
|
|
14 ,

N N
e e S NN AR A
3¢ étage
F_IJ b b d
P il T IS
|

5l

51

BN S EEm BN BN B B . I £

LL_ e S

e s — e

CT W W
30

. Sl e el

= = = i B s

R

12

Arbre d'entrée

“1 Huile

~ JHuile sous pression
~ pour l'actionnement

de la distribution.

Echangeur

:‘Ig_"

LN T s s I-,,

T

A
28
=

: Diaphrég‘r.ne i ‘d'é't'r-ané-lémént

Dir. M Bur. 22-33.
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13

TURBO - TRANSMISSION VOITH L 37 ‘

- 65
62 84
56 | 2% étage.
F'f‘i""f‘f" ¢ Air com rlmé R
a7 P | j 1¥ COUPLEUR.
o ) | l
34 ]
8 i
A 31

‘o~

Wit @ Arbre d' entrée

[ErTmn

b Huile

[ | JHvuite sous pression
~ pour l'actionnement
de la distribution.

L
| J
| J
Echangeur.
29 RIS T |
28 |t
Pl BT G P M O A

Diaphragme d"lélf-rrénglement

Dir. M Bur. 22-33,




84.

4 .
Serile

D

HL

[l

A B
= B J \
CID-
62 ’
LLEE 1 EL
i '1: ﬁ)f :'I f ;

TURBO - TRANSMISSION

VOITH L 37,

3¢ étage,

2¢ COURLELUR,

14

Arbre d’entree

51

[ Huile
[- l']Huile sous pression
pour l'actionnement
de la distribution.
-
J
Echangeur.
29 T e :.:,‘\‘ 2

28
A%

7P A =

Diabh}agrne‘d;éTréngléﬁént
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Influence primaire

Turbo -transmission Voith L 37

; Conduite
"automatique

MARCHE A VIDE

T Soupape de démarrage

Remplissage partiel

EéT\\\ NN
S

I [\> TR ‘
////X/Z}'ﬁr!.H \\qR\\\\,

{_ o Loate Bl hhas s

7R

T

-

Slessa

25 - ;

A BB SRR RN

|

e 2 o:_o_l“i‘ﬁ“l'ﬁ ek

15

“’" | Arbre d'entree

Huile

Huile sous pression
. pour actionnement
de la distribution.

[desadese

! Echangeur

4—,-' — =i _jrj — ]
\
N

—— e === ==




HLD_ Serie 84

Membrane

PSS AT & & &

20 T T e T, T KT, T Y, T

Conduite de distr,

e o

S e

b

e e T 5 T e e e e e T

ey

{ c)Rempli

d'huile

S
NG R N e N N RS

P PRSI SN

2y .

ﬁ-vr_ylr/‘y-rr 9.1

s /.
: 7//
P PGP TE TP, L Ly

Teeo e e ‘.\‘\“‘,1\\1\“

}
P

e NN U

d)Vidange

FONCTIONNEMENT DE LA SOUPAPE DE VIDANGE

RAPIDE D'UN COUPLEUR HYDRAULIQUE VOITH.

a — Parties primaires en rotation.Circuit sans huile. Membrane de soupape
de vidange rapide poussée vers ['extérieur par la force centrifuge.
Vidange du coupleur ouverte.Pas de transmission de force.

b — Huile refoulée dans le circuit par pompe de remplissage.Pression
d'huile dans conduite de distribution pousse membrane contre orifice
de vidange.Coupleur se remplit. Transmission de force commence.

c — Coupleur rempli. Pression de la pompe de remplissage maintient orifice
de vidange toujours ferme.Transmission totale de la force.

d — Admission d'huile interrompue.Vidange de la conduite de distribution

par orifice 46.Membrane ouvre vidange rapide.Coupleur se vide rapidement
sous action de la force centrifuge.Transmission de la force interrompue.

Parties primaires.

m
MR

N Parties secondaires.

Huile

16

Dir. M. Bur. 22~-33
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17

SCHEMA DE L'INVERSEUR -

REOQUCTEUR,

it M Bur. 22- 33
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ASSERVISSEMENT PNEUMATIQUE

DE L'INVERSEUR MYLIUS SWB 37.

18

Dir. M. Bur. 22-133.
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INVERSEUR SWB 37 - SERVO -MOTEUR.

Coupe A -B.

Iy

4
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HLD Serie 84.

gﬂ? 777777777272 l =\

ASSERVISSEMENT GAMI\:'IE ET INVERSEUR.

(8426 - az.e!m

@ @K 1 8

|
f TR e
- b ﬂ W l

~ 877774 b-:

20

/-
N
N

g

w
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r-—ﬁ- - -—#=\ers accouplement BS1

ﬂ'che

146 :

® & i
104
- = Vers
20 suivitesse

INSTALLATION PNEUMATIQUE.

SUE o]

’ -
[Reservoir

ML

b controle
R I  BEE fl £ =
+ A i 117
AN BN P
160 | fetlie. VoXe 160
SC&S'-R' &
e QSEJLEUJ“Lt
10 v
Ao¥g
109
il < 1.
106 O'VV\‘IJ
107 g3 L&a\b’)tdn
- Ppde b
1w , T
; ‘63 LRA
J

J 163 ozp)be
o
dMlIT% o
13
MmaB

nowja ¢ ©
'Lm,'otut

V{zrs
*m“otorisationlfig.m]

134

133A o
118 &«
X 134 5
‘CP. }\“16‘?"%‘0'L;V‘
-
wm z
o sky [+
I [
L |
LS VI
) 0 I
m 2
VA 144 B
142
)
Réservoir
45 auxiliaire

Conduite de frein direct.

Vers soupape
d'urgence et AWV

1338

118

1378

Conduites des cylindres de frein et manometres

Conduite de frein automatique

—

)

A

:

!’f_') t’_

B

5%

&

I

—

§
s

138

138

(‘\JL.‘!UCF’K[ l(/( Fireind:
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