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PARAGRAAF I.

Algemeenheden.

A, Inleiding.

De diesel-elektrische locomotleven R 70 werden in 1954
gebouwd door de firma Baume-Marpent, gelijktijdig met de
diesel-hydraulische locomotieven R 71. Beide reeksen van
zes locomotieven, allebei voorzien van een dieselmotor van
+ 550 kW moesten de N.M.B.S. toelaten de mogelijkheden te
bestuderen van een zware rangeerlocomotief, respectievelijk
met een elektrische en met een hydraulische transmissie om
hieruit de nodige besluiten te kunnen trekken betreffende
de verdere aanschaffing van diesel-rangeerlocomotieven.

Gezien proefondervindelijk vastgesteld werd dat een
elektrische transmissie zich minder goed leent voor het
uitveeren van rangeerdienst worden de locomotieven R 70
dan ook bij voorkeur gebruilkt voor het slepen van lokale
goederentreinen .

Deze BB locomotief met een adhesiegewieht van 83 t en
een maximum snelheid van 50 km/h kan op een vlakke baan
lasten slepen van 700 t tegen 50 km/h. De continushelheid
vanaf dewelke het wvolle vermogen zonder beperking mag ont-
wikkeld worden bedraagt 8,5 km/h.

Deze locomotieven ziJn uitgerust ofwel met de oor-
spronkelijke ABC motor 8 DUS, een vertaktachtecilindermotor
‘met gewone overvoeding, ofwel met een nieuwe ABC motor
6 DXC, een viertaktzescilindermotor met overvoeding en na-
koeling van de inlaatlucht. Beide motoren ontwikkelen on-
geveer hetzelfde vermogen en drijven dezelfde elektrische
transmissie aan.

Deze transmissie van het stelsel Westinghouse - ACEC
werd ook voorzien van de elektronische regelapparatuur die
op de diesel-baanlocomotieven met een gelijkaardige trans-
misslie gebruikelijk is.

B. Beschrijving van de locomotief (platen 6, 7, 8 en49).

De enkele stuurcabine is op het uiteinde van de loco-
motief opgesteld. Ze bevat twee stuurstanden, links en
rechts van waaruit de versneller, de automatische en de
rechistreekse remkranen en het waakzaamheidspedaal kunnen
bediend worden.

Tegen de voorwand zijn op een centraal paneel de meet-
toestellen, de bedieningsschakelaars, de getuigelampen, de
keerkruk, de smeltveiligheden en de hulplantaarns opge-
steld. Onder het paneel bevindt zich een kast die opent
naar de cabine toe en van waaruit de pneumatische toestel-
len en de verscheidene afsluitkranen bereikbaar zijn.
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Tegen de achterwand bevindén zich de handrembediening,
de blustoestellen en de elektrische verwarmingstoestellen.
De rulten zijn voorzlien van rultenwissers en van verwarmings-
weerstanden.

De machinekamer bevat volgende hoofdorganen:

- de dieselmotor, centraal 1n de machinekamer opgesteld;

~ de hoofdgenerator, achter de motor gelegen en er recht-
streeks door aangedreven;

- de bekrachtigings- en de hulpgenerator boven de hoofdgene-

- rator opgesteld;

- de turbo-blazer achteraan en boven de motor geplaatst:

- de luchtfilter in de linker zijwand en door een koker met
de turbo-blazer verbonden;

-~ de wventilator van de tractiemotoren 3 en 4, achter de
-hoofdgenerator geplaatst en met riemen aangedreven;

- de gereedschapskoffer, boven de ventilator geplaatst;

~ de compressor Westinhouse vooraan de motor geplaatst en
er door aangedrevens

- de ventilator der tractiemotoren 1 en 2 eveneens voor de
motor geplaatst.

De windkamer bevindt zlch zan de voorkant van de loco-
motief en bevat volgende organen:

- een elektrisch aangedreven ventilator die horizontaal in
het dak opgesteld is;

- de koelwaterradiatoren opgesteld in de linker zijwand;

~ het oliereservoir van de dieselmotor opgesteld langs de
rechterkant.

De elektrische toestellenkast is opgesteld tusasen de
stuurkabine en de machinekamer en is te bereiken langs een
zijdeur op de rechter loopgang.

ZiJ bevat:

- een afdeling met verscheidene weerstanden;

- een afdeling met de elektronische kaarten PW 1, PW 2, PW 3
en PW 4;

- de klemmenborden;

- de nodige contactoren en bedieningsrelais;

- ge keertrommel;

- enkele belangrijke smeltveiligheden en diodes;

~- de met de hand te bedienen schakelaar TCO0S3, die van een
bijzondere constructie is;

- de veiligheidsschakelaars DT van het aardrelals en IVA van
de aut. waakinrichting;

- de elektrische eindlantaarns.

De.gasoliereservoirs zijn links en rechts onder de loop-
gangen geplaatst en bevatten elk 1500 liter. Onder de loop-
gang rechts bevindt zich, achter het gasoliereservoir: een
hoofdreservoir van 400 1; een tweede hoofdreservoir, eveneens
van 400 1 is onder het raam tussen beide bogles opgesteld.
Onder de loopgang links bevindt zich, eveneens achter het
Gasoliereservoir, de batterijkoffer.
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De looporganen bestaan uit twee bogies van twee assen,
elke as wordt aangedreven door een tractiemotor met neusop-
hanging. Het tandwiel op de wielas bevat 68 tanden, het
rondsel op de as van de tractiemotor 14. Deze tandwielen
zijn omgeven door een karter in plaatijzer dat gevuld is
met smeervet.

De asbussen SKF zijn voorzien van rollagers vastgezet
op konische bussen. De asbusgelelders zijn voorzien van
sleetplaten ult mangaanstaal, links en rechts rusten dubbele
Jukken op de asbussen. Het eigenlijke bogieraam draagt door
tussenkomst van spiraalveren op deze Jjukken.

De middenspll van de kast rust op een schotel vastgezet
in het midden van het bogieraam, zowel spil als schotel ziJjn
voorzien van sleetplaten ult mangaanstaal. De dwarsbalk
van het bogieraam 1s opgevat als een holle koker zodat de
afkoelingslucht van de ventilatoren, via de middenspil door
deze koker en langs aangepaste vouwbalgen naar de tractie-
motoren gevoerd wordt.

Elke bogle is voorzien van twee dubbelwerkende remecilin-
ders en van een aangepast remhangwerk met automatische rem-
regelaars S.A.B. De zandbakken zijn rechtstreeks op het
bogieraam opgesteld.

De bijzondere kenmerken, het ultzicht en de afmetingen
van de locomotief worden weergegeven op de hierna volgende
beschrijvende kaart.
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Diesel-elektrische locomotief

1 Dieselmotor.
& 2 Vuldrukturbo.
S 3 Hoofdgenerator.

4 Bekrachtigings- en
B generator.

Radiatoren.

Oliereservoir.

5
6
7 Gasoliereservoir.
8
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hulp-

9 Tractiemotoren.
10 Batterijkoffer.

11 Compressor.

12 Uitzetreservoir.
13 Hoofdreservoir.

14 Hulpreservoir.
15 Koelwaterventilator.

2751530, 1300 e 1300 = 16 Ventilator tractiemotoren.
L‘"’”"'“" o Elektr. toestellenkast.
Algemeenheden. Motor 8 DUS. Motor 6 D XC. Transmissie.

Bouwer kast: Baume-Marpent
1954 - Morlanwelz .
Bouwer transmissie: Acec, Char-

leroi{lic.Westinghouse)

Effectief: 6
Type: B-B
Gewicht, ritvaardig: t.| 83
Gasolie: 1.}3000
Smeerolie motor: 1] 440
Koelwater motor: 1.} 400
Vermogen aan de wielen: kW J422tot
452
Max. aanzetkracht: kg 24000
Continu-trekkracht: kg.[16300
Maximum snelheid: km/u| S0
Min. straal bochten m.| 75
Diameter wielen : mm.| 1070
Tandwielverhouding: 14/68
Lengte over alles: m{12,15
Hoogte: m.' 4,197
Breedte m! 295

Bouwer: Anglo-Belgian Cy- Gent.
Werking: 4-tact met overvoeding.

Injectiestelsel: rechtstreeks.

Regeling: snelheidsregelaar UG 8
Draaisnelheid:35C tot 650 tr./min.
Ontstekingsvolgorde:
1-4-7-3-8-5-2-6
vermogen: kW.| 515
Aantal: 8
Opstelling:vertikaal in lijn

Nominaal

Cytindersigoring : mm{ 242

Slaglengte : mm. 320

Totaal gewicht: kg 10200

Injectiedruk: kg /em]t220
Gemiddelde effectieve

druk: kg/em'|] 8,25

Gemiddelde zuigersnelheid:m/s{ 6,9

Werking: 4-tact
en nakoeling lucht.
Injectiestelsel:rechtstreeks.

Nominaal vermogen: kW,

Aantal:

Gemiddelde zuigersnelheid:m/s

Bouwer:Anglo~Belgian Cy- Gent.
met overvoeding

Regeting:snelheidsregelaar UG 8.
Draaisnetheid: 400 tot 750 fr/min.
Ontstekingsvolgorde:1-2-4-6-5-3

551
6

Opstelling:vertikaalin lijn

Cylindersqgoring: mm)| 242
Slaglengte: mm.| 320
Totaal gewicht: kg {8672
Injectiedruk: kg/cm'[+220
Gemiddelde effectieve
druk:  kg/cm'i10,23
8

Samenstelling: een hoofdgenerator
met onafhankelijke bekrachtiging®
een bekrachtigingsgenerator, een
hulpgenerator.

Werkingsprincipe: de hoofdgenerator,
aangedreven door de dieselmotor
levert stroom aan 4 in serie-
parallel geschakelde tractiemotoren
met seriebekrachtiging;er is één
shunting voorzien.

Aandrijving van de wielen: de 4
tractiemotoren zijn met neusop-
hanging in de bogies opgesteld;elke
motor drijft bij middel van een stel
rechte tandwielen een wielas aan.
Remming: Automatische luchtdruki-
rem met verdeler Qerlikon LST1
en remkraan FV3b,deze kraan is _ .
voorzien van een dubbele bediening.:
Rechtstreekse rem met 2 remkranenFDy
Automatische waakinrichting met
tijdsrelais en pedalen met 2 standen
Handrem in de stuurkabine.




PARAGRAAF ITI.

DE DIESELMOTOR.

A. Algemeenheden.

I. De motor 6 DXC.

1. De viertaktmotor met 6 verticaal in liJn opgestelde
ellinders is voorzien van een overvoedingsturbine.
Het nominaal vermogen bedraagt 551 kW. De traagloop-
snelheid: 400 tr/min, de max. snelheid: 750 tr/min.

2. Het motorkarter is uit gietijzer, ult één stuk, en het
draagt al de hoofdlagers van de krukas. Normaal blijft
de sneerolie niet in het karter, het is dus een motor
met "droog karter".

3. De krukas bestaat uit één stuk, gesmeed en daarna ther-
misch behandeld, staal.

4, De cilindervoeringen zijn uit gietijzer en rechtstreeks
door het koelwater omringd. Een opening in het motorblok
laat toe de cilindervoegen die in slechte staat verke-
ren op te sporen.

5. Het motorblok is samengesteld uit één stuk en vastge-
heeht op het karter door middel van trekbouten.

6. De drijfstangen zijn vervaardigd uit gesweed staal en
zijn doorboord in de langsrichting om het smeren van
de zulgerpen toe te laten.

7. De zulgers zijn vervaardigd uit een aluminiumlegering
en voorzien van vier dichtingsringen en twee olie-
schraapringen., De vlottende zulgerpen wordt door twee
veerringen (eirclips) weerhouden.

8. De cilinderkoppen ult gietijzer zijn individueel en
dragen de kleppen die bevolen worden, vanaf de nokkenas,
door middel van tuimelaars en stotersstangen. De klep-
pen worden door twee concentrische veren gesloten. De
klepgeleiders zijn ultneembaar. N
Het volledig kleppenmechanisme wordt door olie onder
druk gesmeerd.

9. De nokkenas is samengesteld uit twee delen, stevig aan
elkaar gekoppeld door middel van een flens. Op de nok-
kenas is voor iedre cilinder een nokkenblok voorzien,
De aandrijving geschiedt door tandwielen.

Elk nokkenblok omvat vier nokken:

één voor de uitlaatklep;

één voor de inlaatklep;

één voor de bedlening van de injectiepomp;

dén vn?r het aanzetten met drukluaht (niet gebruikt op
R 70

II - 1.
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10.

11,

12,

140

Inspuitingssysteem: er is een injectiepomp Bryce-3erger
per cilinder voorzien, de inspulters zijn van het naald-

type en openen bij een brandstofdrukking van + 220 kg/em2.

De oversnelheidsregelaar Allen -Bradley.

In geval van overdreven draaisnelheid doet hij de motor
8til vallen door het ontkrachtigen van de stop-elektro-
klep EVS. De werking berust op het stelsel met Foucault-
stromen. Door het tussenplaatsen van een relais ISR,

1s er na werking geen herbewapening nodig., Het toestel
is geplaatst vooraan de motor links en werkt bij 10 %
oversnelheid,

Turbc~blazer Brown-Boveri.

De gasturbine, aangedvreven door de uitlaatgassen van de
motor, draagt op haar as een centrifugale compressor
dle de cilinders met lucht voedt.

Dit systeem laat een gedeelteli jke herwinning toe van
de energie bevat in de uitlaatgassen, verbetert aldus
het rendement en verhoogt het motorvermogen. De over-
voedingsdruk bilj max., belasting bedraagt + 0,750 kg/em2.

De vuldruklueht wordt, na de uitgang aan de centrifugaal
compressor, gekoeld in een warmtewisselaar "lucht -

water". Hierdoor vergroot de dichtheid van de lucht en
bekomt men een betere cilindervulling. Zie verder "wa-

teromloop"”.

Aanzetten vande motor.

Het aanzetten van de motor geschiedt door de hoofdgene-
rator, gevoed door de batteri). Zie paragraaf IV.

Regelaar van de dieselmotor.

De motor is uitgerust met een Woordwardregelaar UG 8
ldentiek asn deze van de motoren 8 DUS. Zie verder

onder G,

2.

3.

1"0

II. De motor 8 DUS.

De viertaktmotor bezit 8 vertikaal in 1ijn opgestelde
ellinders en is voorzien van een overvoedingsturbine,
Het nominaal vermogen bedraagt 512 kW. De traagloop-
en de max., snelheid bedragen respectievelijk 350 en
650 tr/min.

Het motorkarter is op dezelfde wljze verﬁaérﬂigd als bi]

de motor 6 DXC.
De krukas: zie motor 6 DXC.
De_cilindervoeringen: zie motor 6 DXC.

II - 2.
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5.

11.

13,

14,

Het motorblok: 1s samengesteld uit twee blokken van 4
cilinders die aan elkear ziJn verbonden. Het aldus sa-
mengestelde geheel is vervolgens met trekbouten op het
gemeenschappeli jk karter bevestigd.

De drijfstangen: zle motor 6 DXC.

. De zulgers: zie motor 6 DXC.

De _cilinderkoppen: zie motor 6 DXC.

De nokkenas: zie motor 6 DXC.

Inspultingssysteem: er is een injectiepomp Boseh per
cilinder voorzien, de inspuiters zijn van het naaldtype
en openen bij een brandstofdruk van + 220 kg/cm2.

De oversnelheidsregelaar: is geplaatst op de tandwlel~
kast van de motor en werkt door de centrifugaalkracht
wanneer de max. draaisnelheld met 10 % overschreden wordt.
Het herbewapenen na werking gebeurt door het oplichten
van de herbewapeningshefboom geplaatst aan de zijkant

van het toestel (zie plaat 10).

Turbo-blazer Brown-Boveri.

De gasturbine, aangedreven door de uitlaatgassen van de
motor, draagt op haar as een centrigugale compressor die
de voeding der cilinders met lucht verzekert, Hierdoor
wordt een gedeelte der energie vervat in de uitlaatgas-
sen opnieuw benuttigd waardoor het rendement en ook het
motorvermogen kan verhoogd worden., De overvoedingsdruk
b1J max. belasting bedraagt 0,430 kg/em2. Zie verder
onder F.

Aanzetten van de motor: het aanzetten van de motor ge-
schiedt bilj middel van de hoofdgenerator gevoed vanaf
de batterij. Zie hiervoor paragraaf IV.

Regelaar van de dieselmotor: de motor is uitgerust met
een Woodwardregelaar UG 5. Zie verder onder G.

De brandstofvoeding (plaat 11).

Beschrijving van de omloop.

De brandstof bevindt zich in twee reservoirs met een
inhoud van 1500 liter elk, van waaruit z1J door een voe-
dingspomp aangezogen wordt, via een weerhoudingsklep,

een afsluitkraan en een grof-rilter, en naar een voedings-
leiding gestuwd wordt.

Deze staat onder een bestendigedrukking van 0,2 & 0,25

kg/cm2,

IT - 3.




Zo deze drukking in de véedingsleiding overschreden
wordt opent de drukregelingsklep en het te veel aan
brandstof stroomt naar de brandstofreservoirs terug.

Van de voedingsleiding gaat de brandstof, langs een
fijnfilter met een papler-element naar de injectiepom-
pen om verder naar de inspuiters gedrukt te worden.

De brandstof, welke langs de inspuitnaalden doorlekt
stroomt door zwaartekracht naar de brandstofreservolirs
terug.

De elektrische motor van de voedingspomp FP wordt ge-
voed vanaf de leiding B 2 via & schakelaar ECSW in de
standen 2 of 3. :

Controle over de vulling van de brandstofreservoirs.

Beide reservoirs zijn van een peilglas voorzien die
het nazicht door de bestuurder toelaten.

De injectiepompen (type Bryce-Berger voor motor 6 DXC)
(type Bosch voor de motor 8 DUS).

De pompen worden elk afzonderlijk bevolen door een
bijkomende nok, geplaatst op de nokkenas. ZiJ zijn
met een voorinspultingshoek van 18° afgeregeld.

De inspuiters (type Bosch).

inspulters. zijn voorzien van negen openingen waarvan

één in het midden en acht over de omtrek verdeeld.
De inspuitingsdruk moet tussen 200 en 225 kg/em2 ge-
regeld zijn. '

De smering van de motor (Platen 12 en 13).

Beschrijving van de omloop bij de motor & DXC.

De motor is veorzien van het stelsel "droog karter"
met een afzonderlijk ollereservoir, voorzien van een
zeel.

Een tandradpomp P 2 zuigt de olie uit het reservoir.

De olledrukking voorbl] de pomp P 2 wordt door een
by-passklep BP geregeld. Deze klep is op de motor
zelf opgesteld en laat de overtollige olle ferug naar
het motorkarter., Na de pomp P 2 stroomt de olie dowr
een warmtiwlsselaar en verder door een hoofdfilter,
voorzien van een by-passleiding, naar de olieschraap-
filter en vervolgens naar een verdeelcollector. Hier-.
aan zlJn verbonden: :

- de heofdverdeslleiding van de smeeroclieomloop van
de motor;

- de lelding gaande naar de oliemanometer op de motor;

- de gé;eleiding naar de stopservo via de elektroklep

SIDi- 4,




Wanneer deze stopelektroklep bekrachtigd is, laat de
stopservo de verplaatsing toe van de tandstangen der in-
jectiepompen indien de oliedruk op ziJn zuiger voldoende
is.

Op het elnde van de smeerleiding van de motor, 1s een
driedubbele aftakking voorzien: naatr de veilligheid PH, naar
het verdeelmechanlsme en een smeerlelding naar de mmtonege-
laar,

Na de dieselmotor gesmeerd tehebben, komt de olie in
het motorkarter terecht, waar ze, doorheen een aanzulg-
rooster, door de pomp P I aangezogen en teruggestuwd wordt
naar het oliereservoir. ’

2. DBeschrijving van de omloop bij de motor 8 DUS.

Deze motor is eveneens voorzlen van een droog karter
met afzonderlijk oliereservoir. De pomp P 2 zulgt de olie
uit het reservoir en stuwt ze rechtstreeks door de fijnfil-
ter. De drukklng voorbij de pomp wordt geregeld door een
by-passklep BP. Na de fijnfilter gaat de olie doorheen een
schraapfilter naar de hoofdverdedllawi,van de smeeromloop.

Er is eveneens een aftakking vcorz1en naar de elektroklep
EV3S en naar de thermometer.

Op het einde van de hoofdsmeerleiding is een aftakking
voorzien naar de veiligheid PH en naar de manometer.

Na de dleselmotor gesmeerd te hebben, komt de olie
terug in het motorkarter terecht, vanwaar ze doorheen
een aanzuigrooster door de Pl aangezogen wordt en naar
het reservoir gestuwd.

3. Inhoud van het oliereservoir.

Maximumpeil: 335 liter.
Minimumpeil: 180 liter.
In het motorkarter blijft steeds ongeveer 60 liter.

4, Nazicht van het oliegeil na een langdurige stilstand
van de motor.

Wanneer de dieselmotor gedurende lange tijd nlet meer
gedraald heeft kan het gebeuren dat het oliepeil 1in het
reservolr zeer laag gedaald is ingevolge het naar het
karter stromen van de olie doorheen de oliepomp (wanneer
de afsluitkraan onder het reservoir open gebleven is),

In dat geval moet de olie terug uit het karter naar
het reservoir gepompt worden bl] middel van de handpomp
P 3,

De 'bewerking is als volgt:

a) de kraan R 3 openen;

b)de kraan R 4 zo instellen dat dleen de lelding ko~
mende van het karter in verbinding staat met de
IT - 5,



handpomp P 3; 4 .
¢) pompen tot het karter ledig is;

d) de kraan R 3 terug sluiten en de driewegkraan R 4
in haar oorspronkelijke stand plaatsen;

e) het oliepeil van het reservoir opnieuw nazien (mag
zich niet onder de minimumstreep bevinden),

Opmerking. De kraan R 3 moet normaal altijd gesloten zijn
terwijl de driewegkraan R 4 het oliereservoir en de pomp
P 3 in gemeenschap moet stellen,

5. Onder druk stellen van de smeerolieomloop.

Vooraleer de dieselmotor mag aangezet worden moet de
smeerolieomloop onder druk gesteld worden.

Wanneer de aanzetdrukknop BPL van de dieselmotor ge-
sloten wordt komt de voorsmeerpomp P 4 in werking via het
relais OPC.

Door deze pomp P 4 wordt de olie uit het oliereservoir
gezogen en weggerukt naar de te smeren delen van de motor,
vddr dat deze draait.

Wanneer de elektrische pomp P 4 niet werkt kan de
smeerolieomloop onder drukking gebracht worden bij middel
van de handpomp P 3.

De aanzetstroomkring wordt onder Spanning gesteld van
zodra er voldoende oliedruk heerst, terwijl de aanzetkhop
BPL steeds gesloten gehouden wordt tot de motor ontsteckt.

6. Oliedrukking.

Een oliedrukmanometer op de dieselmotor duldt de
drukking aan”de ingang van de motor en moet bestendig
tussen 1,5 en 3,0 kg/cm2 aanwijzen. Een tweede manometer

1s opgesteld op het bedieningsbord.

De by-passklep BP regelt automatiseh de oliedrukking
tussen 1,5 en 3,0 kg/em2. Wanneer de aangewezen oliedruk-
king van deze waarden afwijkt, moet de oorzaak hiervan op-
gezoocht worden vooraleer aan de regeling van de bypassklep
mag veranderd worden., BiJ de motoren 8 DUS is deze by-pass-
klep echter maar geregeld op 2,5 kg/cm2.

7. De alietemperatuu:.

De temperatuur van de smeerolie wordt aangeduid deor
een thermometer die eveneens op de dieselmotor geplaatst
is. Een tweede thermometer bevindt zich op het bedienings-
bord. ' )
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D. De afkoeling van de dleselmotor (platen 14 en 15),

1. De koelwateromloop "hoge temperatuur" van de motor
6 DXC. '

Een primaire waterpomp, aangedreven door de dieselmotor,
zuigt het water vanuit de onderkant van de radiatoren Serck
(9 elementen) en stuwt het doorheen de warmtewisselaar van
de motorolie naar de koudwatercollector van de motor,

De koeling in de motor zelf gebeurt als volgt:

Het motorblok bestaat uit twee delen van elk drie cilin-

ders. De koudwatercollector is met elk deel van de motor
verbonden door twee inlaatpijpen, een aan de voorkant en

een aande achterkant van de motor.

Deze pijpen monden ult aan de onderkant van de eilin-
derhulzen. Vanuit het motorblok stroomthet water naar de
ecilinderkoppen door twee openingen per cilinderkop. Elke
cilinderkop 1s verbonden met de warmwatercollector vanwaar
het water naar de radiatoren stroomt om gekoeld te worden.

Op de warmwatercollector zijn verder verbonden:

v a) het gevoellig element van de thermcstaat TC;
b) het gevoelig element verbonden aan de velligheild WT;

c) een aftakking voor een ontluchtingsleiding naar het
uitzetreservoir; _

g

d) het gevoellg element voor de afstandsthernometer op het
bedieningsbord.

'De gasturbine van de turbo-blazer Brown-Boveri wordt
gekoeld via twee aftakkingen op de koudwater- en de warm-
watercollector. ‘

Een leiding tussen het uitzetvat en de zuigleiding
verzekert de belasting van de pomp.

Het ultzettingsvat laat het ultzetten van het water
toe, stelt een watervoorraad ter beschikking voor ge-
beurlijke verliezen en 1s voorzien van een overlooplei-.
ding. Een scherm verdeelt het reservoir in twee afdelin-
gen., De eerste afdeling is verbonden met de zulgieiding
van de hlerboven vermelde primaire waterpomp, De tweede
afdeling is verbonden met de zuigleiding van de mecundaire
waterpomp, die verder besproken wordt. ‘

De koelwatertemperatuur wordt velgens de motorbelas-
ting en de bultentemperatuur binnen de voorzienegrenzen
gehouden (72 & 76°) door de elektrisch aangedreven ven-
tilator. De dieselmotor mag slechts belast worden wanneer
de watertemperatuur minstens 40° C bereikt.

2. De_koelwateromloop "lage temperatuur" van de motor
- 6 _DXC. ' ,
Deze omloop dient tot het koelen vande vuldruklucht.
71 - 7 _ -
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Een secundaire waterpomp, aangedreven door de dieselmotor,
zuigt het water vanult de bovenkant van de 5 radlatorele-
menten Serck en stuwt het door de luchtkoeler.

Het water keert terug naar de zuigleiding via de ther-
mostaat AMOT indien de watertemperatuur lager is dan 39° C.
Stijgt de temperatuur boven 39° C dan opent de thermostaat
om volledig open te ziJjn bij 49° C, Het water stroomt dan
door de 5 radiatoren tot het opnieuw voldoende gekoeld is.

Een dunne by-passleiding tussen de leidingen van het
uitzetreservoir naar de zulgleidingen van de respectieve-
.1lijke pompen, belet dat een der omlopen 2zou geledigd worden
(bv. bij een waterlek) zonder dat dit ziehtbaar zou zijn
op het peilglas of zonder dat de beveiliging zou tussen-
komen. : , :

3. De koelwateromloop van de motor 8 DUS.

Een waterpomp, aangedreven door de dieselmotor, zuipt
het water vanuit de onderkant van de 9 radiatorelementen
SBerck en stuwt het naar de koudwatercollector van de moter.
Deze 18 onderverdeeld in twee blokken van elk vier cilinders.
De asmvoerleiding van het koelwater is er aan verbonden met
vier verbindingen dw.z. twee per blok van vier eilinders,

De verbindingen monden uit aan de onderkant van de eilinder-
hulgen, vanwaar het water opstijgt naar de cilinderkoppen
via: twee openingen per eilinderkop. Elke cilinderkop is
verbonden met de warmwatercollector die het water terug
naar de radiatoren voert.

. Op de warmwatercollector zijn verbonden:

a) het gevoelig element van de thermosgtast TC}
b) het gevoelig element verbonden aan de veiligheid WT;

¢) het gevoelig element voor de afstandsthermémeter
op het bedieningsbord (een tweede thermometer bevindt
zich voerbil] de waterpomp); :

d) een aftakking voor een ontluchtingsleiding naar het
ultzetreservoir,

De gasturbine van de (urbs-blazer Brown-Boveri wordt ge-
keoeld vie twee aftaltkingen op de koudwater- en ep de warm-
wateraclliector., :

Een leiding tussen het uitzetreservoir en de zuiglei-
ding verzekert de belasting van de waterpomp,

Het ultzetreservoir 1aét het ultzetten van het water
toe, stelt een reserve aan water ter beschikking en is
voorzien van een ontluchtings- en overleoplelding.

De koelwatertemperatuur wordt¢ bestendig tusgen 72 en
76° C gehouden door de werking van de elektriseh aange-
dreven ventilater. De belasting van de dieselmoter mag
slechts gebeuren vanaf 40° C watertemperatuur. ;
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4, vulling van de wateremloop.

De locomotief is langs beide zijden voorzien van een
monding, zonder afslulting voor het vullen van het uitzet-
tingsvat. Een peilglas is opgesteld (één op elke afde-
ling bij de motor 6 DXC). De bestuurder moet de vulling
aandachtig volgen ten einde het overlopen te beletten.

Een veiligheidstoestel NE controleert de hoogtestand
van het water in het uitzettingsvat. Dat toestel kan ge-
spuld worden door middel van de daartoe voorziene kraan.

Normaal wordt slechts water aan de dieselmotor toege-
voegd wanneer deze niet draait en bi] voorkeur als hi}
koud staat. Indien er toch water aan een warme motor
dient bijgevoegd is het noodzakelijk warm water te gebrui-
ken. Het bijvullen van het ultzettingsvat alleen mag met
kleine hoeveelheden gebeuren biJ draaiende motor, dit om
de te hevige temperatuursveranderingen te vermijden.

; Een bestendige ontluchting wordt door het uitzettings-
! ‘ vat verzekerd.

Te wdlen einde monden er ontluchtingsleidingen in uit:

1. deze van de radiateren van de omloop "hoge temperatuur';

2. deze van de warmwatercollector aan de uitgang van de
motor;

5. deze van de radiatoren en van de zuigleiding van de
omloop "lage temperatuur" (alleen bij de motor 6 DXC).

Om de wateromloop te ledigen moeten de volgende kranen
en stoppen geopend worden:
1. de hoofdrulimkraan onder de 9 radiatorelementen;
2. de stop of kraan aan de onderkant van de waterpomp(en);

3. de twee kranen (of stoppen) onder de koudwatercollec-
tor van de dieselmotor;

4, de spuikraan van de waterpellaanwijzer;
5. de stop onderaan het turbinehuis van de turbo-blazer;

6. de ruimkranen op de leldingen tussen de thermostaat
, AMOT en de radiatoren en tussen de thermostaat en de
w koeler (motor 6 DXC)j

. 7. De stop a§ de toevoerleiding onder de luchtkoeler {(mo-
] : tor 6 DXC);

| 8. ge st?mg%e'warmtewiaselaar van de moterolie (motor
! ; Dxc L ] v '

F. De sanveer van de verbrandingslucht.

1. D¢ luchtaanvoer.

De verbrandingslusht voor de dieselmoter wordt, #eer~
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aleer in de cilinders'ﬁoegelaten te worden, lichtjes
samengedrukt in een turbo-blazer. Een centrifugaal com-
pressor zulgt deverse lucht doorheen de luchtfilter

- bestaande ult twee panelen in metaalgaas gedrenkt in olie -
en stuwt ze naar de inlaatcollector en vaniaar naar de ci-
linders. De aandrijving van de centrifugaal compressor v
gebeurt blj middel van een uitlaatgasturbine, beide orga-
nen samen vormen de turbo-blazer,

2. De overvoedingsturbine Brown-Boveri (plaat 16).

De tﬁrbineblazer bestaat uit een uitlaatgasturbine
en een centrifugale compressor, deze vormen een groep,
die langs beide zljden gelagerd is.

: De groep vergt geen enkele mechanische regeling.

De snelheid wordt enkel bepaald door de belasting en het
regime van de dieselmotor (19 500 tr/min. voor de motor
8 DUS en 28 000 tr/min. voor de motor 6 DXC).

De as 8 en de turbineschijf zijn uit één stuk ver-
vaardigd. De schoepen 21 van de gasturbine zijn uit
speclaal staal dat aan hoge temperaturen kan weerstaan.
Het rad van de compressor 9O is van het gesloten type.
De raderen ziJjn rechtstreeks op de as 8 van de groep
- gemonteerd,

De inlaat 1 en de uitlaatkamers 2 van de gassen
worden gekoeld door de wateromloop van de motor.

De overvoeaingsturbine is daartoe op&@ koelomloop-
verbonden.

‘ De as wordt aan de twee ulteinden door kogellagers
gedragen.

Aan de kant van de compressor is een dubbel lager
dat de axlale druk opneemt en de overlangse stand van de
as bepaalt,

Het lager aan de turbinezijde kan zieh axiaal ver-
plaatsen zodat de as de mogelijkheld heeft zich vri) uit
te zetten. De twee lagers worden door dempveren gedragen,
deze bestaan ult pakken bladveren.

Da smering van de lagers wordt verzekerd door een
dubbele schijf welke aan elk uiteinde van de ags geplaatst
is en welke gedeeltelljk in de oliegedompeld is.

Er bestaat geen erkele verbinding tussen het olie-
reservolr van de compressorzijde met dat van de turbine-
ziJde. De olie wordt dus aan weerszijden langs de daar-
toe bestemde opening bijgevuld;

3. De uitlaat van de gassen. o
De uitlaatgassen ontsnappen uit de cilinders én gaan
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via de uitlaatgasturbine - die er door aangedreven wordt -
naar de schouw. Bij de motoren 6 DXC is achter de gasturbine
nog een bijkomendeknaldemper voorzien.

F. De regeling van de dieselmotor (plaat 17).

1. Algemeenheden,

De motorregelaar Woodward UG 8 is een snelheidsrege-
laar die werkt op basis van de centrifugaalkracht van twee
draaiende vlieggewlchten 1. Een ingebouwde oliepomp 6 le-
vert olle onder druk aan de bedieningsorganen van de re-
gelaar. Het ollepell 1s ziehtbaar in een peilglas en het
moet zich steeds tussen het hoogste en het laagste merk-
streepje bevinden. Het wordt eventueel bijgevald langs
de daartcoe voorziene vulopening, voorzien van een fijne
metalen zift. ‘ :

De regelaar wordt pneumatisch bediend bij middel van
een aangepaste servo-motor die gevoed wordt vanaf de ver-
sneller (zie verder Par. V.).

2. Werking.

a) Traagloop: de drukking in de servo-motor 9 is nul.

De voorspanning van de veer 8 is zodanlg geregeld
dat de centrifugaalgewichten 1, de controlestang, de
vlottendehefboom 10 en de verdeler 2 zich in de normale
evenwichtstoestand bevinden (stand . weergegeven op de
plaat). Hierbij is de toevoer naar de onderkant van de
differentiaalzuiger afgesloten en deze blijft onbeweeg-
1ijk. o

Bovenstaande toestand zal zieh ook telkens instellen
wanneer de dieselmotor op constante snelheid draalt onder
een constante belasting.

b) De belasting verhoogt: dit kan gebeuren efwel door
een hogere belasting aan de dieselmotor waardoor de = -
vertraagt, ofwel doordat wegens de stijgende druk in.

de servo 9 de veer & meer aangespannen wordt zodat het
evenwicht tussen veerspanning en centrifugaslkracht van

de viieggewichten eveneens verbroken wordt.

Hierdoor zullen de vlieggewichten zich binnenwaarts
pewegen waardoor de controlestang, het linker uiteinde
van de vlottende hefbcom en de verdeler zullen dalen.

De onderkant van de differentieelzuiger komt via de ver-
deler in verbinding met de persleiding van de oliepomp
waardoor de zuiger stijgt.

Deze doet de uiltgangsas draaien waardoor het injectie -
debiet zal verhogen. Tevens zal, via de bedieningshef-
boom, de hoofdcompensatiezuiger 4 dalen waardoor de hulp-
compensatiezuiger 5 stijgt en de compensatievesr samenge-
drukt wordt.
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Het rechteruiteinde van de vlottende hefboom stijgt
zodat ook de verdeler zal stijgen en de toevoer van olie
onder de differentiaalzuiger geleidelijk zal afsluiten.
De elndstand van deze zuiger wordt bereikt zodra de diesel-
motor terug op het gewenste toerental is gekomen. Dit '
heeft tot gevolg dat ook de vlieggewichten hun normale

‘'stand hernemen waardoor de controlestang stijgten de vlot-

tende hefboom onder invloed van de comperisatieveer terug
zijn horizontale stand herneemt.

Door het dalen van de hulpcompensatiezuiger wordt een
gedeelte van de olie via de compensatieregelvijs ultgedre-
ven.

¢) De belasting daalt: Hierdoor verhoogt de draaignel-
heid en de vlieggewichten wijken uit. De controlestang
stijgt samen met het linkeruiteinde van de vlottende hef-
boom en met de verdeler,

Hierdoor komt de onderkant van de differentiaalzuiger,
via de verdeler, in verbinding met het oliereservoir van
de regelaar. Door de bestendige oliedruk op de bovenkant
van de zuiger - die een kleinere werkzame oppervlakte
heeft - zal deze dalen. De uiltgangsas draait terug en
het injectiedebiet vermindert.

Tevens zal, via de bedieningshefboom, de hoofdcompen-
satlezuiger stijgen waardoor wegens de ontstane onderdruk
de hulpcompensatiezuiger daalt. Het rechteruiteinde van
de vlottende hefboom daalt mede waardoor de verdeler ge-
leidelijk ziJjn normale stand zal hernemen en de daling
van de differentiaalzuiger zal .ophouden zodra de diesel-
motor terug op het gewenste toerental is gekomen.

. De vlieggewichten hernemen hun normale stand. Ook
de hulpcompensatiezuiger herneemt zijn normale stand onder
invioed van de compensatieveer en van de toevoer van olie
via de compensatieregelvijs. S :
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PARAGRAAF IITI,.

ELEKTRISCHE TRANSMISSIE,

A. Algemeenheden (Plaat 18)

De elektrische transmissie Westinghouse ACEC van
de locomotleven R 70 omvat de groep generator en de
groep tractiemotoren.

De groep generator bestaat uit drie draaiende ma-
chines :

- een hoofdgenerator GP:
- een bekrachtigingsgenerator EX;
- een hulpgenerator GA.

De hoofdgenerator 1s aan de voorkant van de diesel-
motor opgesteld. HiJ is blijvend verbonden met de uit-
gangsas van de motor en draait bijgevolg op dezelfde snel-
heid als deze. ,

De bekrachtigingsgenerator EX en de hulpgenerator
GA hebben een gemeenschappelijke as en ziJjn in één orgaan
samengebouwd., Deze groep is op de hoofdgenerator geplaatst
en wordt door trapezotdale riemen aangedreven vanaf.de
ultgangsas van de hoofdgenerator,

De tractiemotoren zijn gelijkstroom-seriemotoren die
blijvend in serié-parallél geschakeld zijn. Ze zlJn met
neusophanging in de bogles bevestigd.

B. Hoofdgenerator (GP).

De hoofdgererator levert gelijkstroom aan de tractie-
motoren, onder een veranderlijke spanning.

Kenmerken :

max. snelheid : 650 tr/min.(motor 8 DUS) of 750 t/min.
(motcr € DXC ).

- aantal polen : 12 hoofdpolen en 12 hulppolen, ®

- max, spanning : 880 v.

- nomirale stroomsterkte bi; continu-regime : 1 040 A.
- vermogen : 446 Kw.

- bekrachtiging : onafhankelijk.

- bezit een speciale seriewikxeling om als aanzetmotor
te kumnen werken,

- koeling : door ingebouwde ventilator.
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C. Bekrachtigingsgenerator (EX)

De bekrachtigingsgenerator heeft uiltsluitend tot
doel de onafhankelljke veldbekrachtiging van de hoofdgene-
rator te voeden. ‘

Kenmerken :

- max. snelheid : 2 500 tr/min.;

- aantal polen : 6;

- drie bekrachtigingswikkelingen;

- gelljkstroom;

- uitwendige karakteristiek : gelijkzijdige hyperbol;
- spanning en stroom{7?V-419A.)-

De bekrachtigingsgenerator heeft 6 polen waarvan 2
dubbel bewikkeld ziin : .

a) met een eigen shuntwikkeling;

b) met een tegenwerkende serlewlkkeling, gevoed door het
anker van de hoofdgenerator, deze laatste wikkeling
wordt dus enkel door stroom doorlopen wanneer de hoofde
generator zelf stroom levert,

De 4 overige polen zljn bewikkeld met een onafhan-
kelijke wikkeling die gevoed wordt door de hulpgenerator

‘GA via de smeltveilligheid F 5 (20 A), het

aoofdcontaet EF, een voorschakelweerstand en de electro-

‘nische kaart B 1.

Zolang de hoofdgenerator geen stroom levert bepalen
het shuntveld en het onafhankelijk veld samen de bekrach-
tiging van de genYator EX en bijgevolg ook de waarde van
de onafhankelljke bekrachtiging van de hoofdgenerator GP.

Levert de hoofdgenerator stroom dan vloeit deze ook
door de tegenwerkende seriewikkeling van de generator EX,
hierdoor vermindert de totale bekrachtiging van EX en biJj~
gevolg daalt ook de bekrachtiging van GP wat een spammings-
daling tot gevolg heeft., Hoe hoger dus de Stroomsterkte
in het anker van OGP, hoe meer de bekrachtiging van EX,
door de stijgende stroom in de tegenwerkende seriewikkeling
zal dalen en hoe lager bljgevolg de opgewekte spanning
van de hoofdgenerator zal zijn. Hierdoor wordt de hyper-
bolische spanningsstroomeurve van constant vermogen bena-
derd. De afwijkingen aan deze curve worden zoals verder
ulteengezet, bestendig verbeterd door de tussenkomst van
de elektronische regelinrichting B 1 (zie verder bij I).
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D. Hulpgenerator (GA).

De hulpgenerator heeft tot doel :

- het bljladen van de batterijen;
- verscheldene laagspanningskringen rechtstreeks te voeden;
- - het voeden van de onafhankelijke veldwikkeling van de
bekrachtigingsgenerator EX.
Kenmerken.

- Max, snelheid : 2 500 tr/min.
- Aantal polen : 4, p
-~ Shuntbekrachtiging, |
- Gelijkstroom,
- Max. spanning en stroom : 72 Volt bij 160 Ampére.

| De spanning aan de klemmen -van de hulpgenerator
wordt constant gehouden door de electronische regelin-

richting A 1, De smeltveiligheid F 1 (126 A) beschermt
de hulpgenerator tegen gebeurlijke hoge terugstromen.

E. Tractiemotoren.

De locomotief wordt aangedreven door 4 tractie-
motoren die met neusophanging in de bogles opgesteld
zljn (motoren 1 en 2 in bogie 1, motoren 3% en 4 in bogie 2).
Kenmerken :

- Seriebekrachtiging;

- aantal polen : 4;
- continu-vermogen : 104 kw.
- contlnu-stroomsterkte : 520 A;

- regimesnelheid : 205 tr/min = 8,5 km/h.

- gemiddelde spanning in regime : 200 V;

- tandwielverhouding : 68/ 14;

- schakeling : beétendig in serle-parallel.

De koeling gebeurt, via vouwbalgen, door ventila-
toren (1 per bogie) opgesteld in de machinekamer en die
rechtstreeks door de dleselmotor aangedreven worden.




-
De %erbinding met de hoofdgenerator gebeurt door de
slulting van 2 elektro-pneumatische vermogencontactoren
P1len?P 2.

Het wijzigen van de draairichting heert plaats door
de stroom in de veldwikkelingen van richting te veranderen,

bij midlel van 2 keertrommels die op een gezamenlijke as

opgesteld zijn. Een pneumatische servomotor, gevoed via
2 elektrokleppen (For of Rev) doet de trommels draaien.

Het shunten van de tractiemotoren gebeurt in één
trap, biJ een snelheid van 31 km/h wanneer de spanning
van de hoofdgenerator:880 Volt bereikt. Hierbij wordt
38 % van de ankerstroom afgetakt over een weerstand, dit
om het veld van de tractiemotoren te verzwakken. De shunt-
contactoren FS 1 en FS 2 worden bedlend door het bedie-
ningsrelais FSR, opgesteld op de kaart PW 2

F. Regeling van het elektrisch vermogen (plaat 19).

Al gemeenheden.

Wanneer de dieselmotor zijn volle vermogen levert
is het "effectief vermogen" beschikbasr aan de uitgangsas
gelijk aan het product van het maximum motorkoppel met de
max. draaisnelheld (C x n). Het geleverde koppel wordt
71
bepaald door het injectiedebiet en het is niet afhankeli jk
van de draaisnelheid. : :

De elektrische transmissie moet het mechanisch ver-
mogen van de motor zodanig omvormen dat bij het aanzetten
éen zeer grote trekkracht aan de velg van de drijfwielen
bekomen wordt, deze trekkracht moet dan geleidelijk afne-
men naarmate de rijsnelheid toeneemt. De omzetting moet
zo gebeuren dat het vermogen, zijnde het product van de
trekkracht met de rijsnelheid, een constante blijft(F x V).

' 270

Om een hoge trekkracht te bekomen moet aan de trac-
tiemotoren een hoge stroom aangelegd worden gezien het
koppel van een tractiemotor steeds bepaald wordt door het
product van de ankerstroom met de veldstroom. Om het max.,
vermogen niet te overschrijden zal deze hoge stroom gele-
verd worden onder een lage spanning. Naarmate de rijsnel-
held stijgt zal door het optreden van de tegen-elektromo-
torische kracht in de tractiemotoren de opgenomen stroom

dalen. o

Gezien ook hier het elektrisch vermogen (Ex I)
constant moet blijven zal een aangepaste regeling ervoor
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zorgen dat de spanning E van de hoofdgenerator stijgt
bij het dalen van de stroom I zodat het product E x I
constant blijft., Hieruit spruit voort dat de spanning-
stroomeurve (de uitwendige karakteristiek) en de trek-
krachtcurve - (in functie van de rijsnelheid) allebel dezelfde
vorm aannemen (een gelijkzijdige hyperbool). :

Werking,

B1J het aanzetten van de trein wordt de dieselmotor
geleldelljk versneld. B1J de locomotieven R 70 ultgerust
met de kaart PW 1 wordt de bekrachtiging van het vierpo-
lenveld geleidelijk verhoogd door de beinvloeding van de
elektronlsche regelaar B 1 in functie van de draaisnel-
heid van de hulpgenerator GA (zie bij I).

Ook de hoofdgenerator GP wordt dus geleldelijk naar
zijn max. draaisnelheid gebracht.

Gezlen de tractiemotoren slechts langzaam draaien
is de tegen-elekiromotorische kracht TEMK zeer klein en
is de opgenomen stroom, en biJgevolg ook de trekkracht,
zeer hoog.

Deze hoge stroom voedt ook de tegenwerkende serie-
veldwikkeling van de bekrachtigingsgenerator waardoor de
invloed van dit veld dermate overwegend wordt dat de alge-
braische som van de drie bekrachtigingen van de bekrachti-
gingsgenerator een zeer lage waarde aanneemt, De opgewekte
spanning van EX, nu op constante snelheid draalend, is
dus laag en ook de stroom door EX geleverd aan de veld-:
wikkelingen van de hoofdgenerator blijft laag. Hieruit
vloelt voort dat ook de opgewekte spanning van deze hoofd-
generator laag blijft.

Naarmate de rijsnelheid stijgt verhoogt de tegen-
elektromotorische kracht in de tractiemotoren. Hierdoor
daalt de opgenomen stroom I en bijgevolg ook de trekkracht
F. Ook de stroom I 1n de tegenwerkende seriewikkeling
daalt en de waarde van de algebralsche som van de drie
bekrachtigingen stijgt in de positieve zin waardoor ook
de bekrachtiging van de hoofdgenerator en dus ook zijn
spanning E, stijgt. Het product van belde waarden, E -
en I, blijft ongeveer constant.

Gezlen de ultwendige karakteristiek van de bekrach-
tigingsgenerator EX evenwel deze is van een anti-compounde
dynamo en dus niet volledig overeenstemt met de gewenste
ultwendige karakteristiek van constant vermogen bestaat
de theoretische mogelijkheld van overbelasting van de
dieselmotor., Om dit euvel te voorkomen 1s een compensa- .
tieinrichting voorzien die ingebouwd 1s in de elektro-
nische regelaar B 1 (zie bij I).
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G. Het shunten van de tractiemotoren (platen 18, 20 en 21),

Algemeenheden.

Wegens het toenemen van de tegen-elektromotorische
kracht (T.E.M.K.) van de tractiemotor bij stijgende draai-
snelheid zal de opgenomen ankerstroom verder dalen en de
stroom in de tegenwerkende serlewikkeling wordt zeer laag.
Hierult vloeit een stijgende bekrachtiging van de hoofdgee
nerator voort. Aangenomen dat de hoofdgenerator op max.

- 8nelheid blijft draaien zal dit aanlelding geven tot een

stijgende spanning. Xens dat het veld van de hoofdgene-
rator verzadigd is zal het verder dalen van de tractie-
stroom nlet meer gecompenseerd kunnen worden door het
stijgen van de spanning (E = k.d.n) zodat het elektrische
vermogen (E.I) begint te verminderen.

Om dat vermogenverlies te voorkomen is &4n shun-
tingstrap voorzien. Bij het shunten wordt een gedeelte
(38%) van de ankerstroom afgeleid over een weerstand RSF
die parallel geschakeld 1is met de veldwikkeling: hierdoor
ontvangt deze veldwikkeling minder stroom en bijgevolg
vermindert de bekrachtiging. De tegen-elektromotorische
kracht van de tractiemotor zal dalen en de totale opgenomen
ankerstroom verhoogt wat, door de nu stijgende invloed
van de tegenwerkende seriewikkeling op de bekrachtigings-
generator, het veld van de hoofdgenerator doet verzwalkiten
en uit de zone van verzadiging doet dalen waardoor ook :
de spanning daalt. Het blijft nu mogelijk het volle ver-~
mogen van de hoofdgenerator verder te behouden bl stij-
gende rijsnelheid -

Werking,

Het shunten wordt elektronisch bevolen in functie
van de rijsnelheid, Hiertoe wordt de generator Deuta
voor de aandrijving van de snelheidsmeter verbonden met
het elektronisch bord PW2 via de leldingen D 1 en D 2.
In functie van de spanning van de generator op D 1-2
zal de kaart PW 2 bij de gewenste snelheid (31 km/h)
de shunting opleggen. i

De aangelegde spanning aan de klemmen 19 en 20 van

- PW2 laat toe een gesloten stroomkring te vormen voor het

bedleningsrelais FSR via :
- de leilding B2;

"= de klem 2 van de kaart PW3;

- de spoel van het relals FSR dat deel uitmasakt van de
kaart PW3;
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- de klem 3 van de kaart PW 3;

- de leiding AH en de klem 3 van kaart PW 2;
- de klem 1 van kaart PW 2;

- de negatieve leiding N 2.

De twee shuntingscontactoren FS 1 en FS 2 kunnen
dan bekrachtigd worden via :

- de leiding B 2;

- de klem 2 van de kaart PW 3;

- het gesloten contact van het bedieningsrelais FSR;
- de klem 5 van de kaart PW 3;

- de lelding AS;

- de spoelen van de contactoren FS 1 en FS 2;
- de negatieve leiding N 2,

De gesloten hoofdcontacten van de contactoren FS 1
en FS 2 laten toe de shuntweerstanden RSF 1 en RSF 2 in
te schakelen. ‘

Wanneer de snelheid van de locomotief daalt tot
ongeveer 28 km/h 1s de spanning van de generator Deuta
onvoldoende geworden en via de kaart PW 2 wordt dan de
stroomkring van het relais FSR onderbroken waardoor de
shunting uitschakelt,

N.B. De locomotief 7003 bezit nog een shuntingsstelsel
waarbij de contactoren FS 1 en FS 2 bevolen worden
door een spanningsrelals FSR opgesteld in parallel
met de tractlemotoren. De shunting zal dan gebeuren
wanneer de spanning aan de hoofdgenerator 880 Volt
bereikt. BiJ volle belasting stemt dat overeen met
een voertuigsnelheld van ongeveer 25 km/u. De uit-
schakellng gebeurt bij een spanning van 500 Volt.

H. Bediening van de tractiekringen (platen 20, 21 en 22).

1. Keerkruk in middenstand en versneller in nulstand.

1. Als BC gesloten is komt de stroom van de batteri]
via leiding FS en de smeltveiligheid F 2 van 20 A naar
schakelaar I 2 die al de motorisatiekringen voedt.

Vanaf de gesloten schakelaar I 2 gaat de stroom
naar leiding B 2, de schakelaar ECSW in de standen 2 of 3,
het contact NE van de velligheid "waterpeil" in de stand
"normaal", de leiding DH, het traagloopcontact van de
versnellersschakelaar TH, de leiding DB en het gesloten
contact van PKS naar de spoel van het relais PK opgesteld
op de kaart PW 4,
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Zo het mano-contact PKZ.nos niet gesloten is, b.v.
omdat de automatische remleidins nist voldoende sevald
is, wordt de bekrachtizgir: van de traagloopelektroklep

TV verwezenlijkt via Ade leiding 5 2, de klem 3 van dc
kaart PW 4, hec¢ contacst 2=2 van PK, de klem 2 PY 4, de
leiding 2 PW 4, de klem 10 PV 3% sn de leiding BU. Dex
schikking laat toe de dieselwmotor te versnellen cm ¢en
hoger debilet van de¢ compressor te bekomen en dus sneller
de automatische remleiding te kunnen bijvullen.

Het relais PX slui: zijn contact, waardoor de lei-
dingen B 2 en DN rechtstreeks verbonden worden., De lei-
ding DN gaat naar het tractiecortact van de versnellers~
schakelaar TH dat evenwel open is, daar de versneller
nog in de nulstand staat.

2. Vanaf het traagloopcontact van TH gaat de leiding
DB ook via het gesloten contact van de niet ingedrukte
aanzetschakelaar BPL, het gesloten contact EF Q@ van het
niet bekrachtigde relais EF 2, naar het hulpcontact F 1la,
dat enkel zal sluiten als de contactor F 1 sluit bij 76° C.
Sluitfla, dan wordt de spoel van de eontactor EF bekraci-
tigd via de deurschakelaars DS 1, DS 2, DS 3 en DS 4, Hier-
door sluit het contact EF en de bekrachtiging van de hoofd-
gener?tor heeft plaats (zie ook de werking van de venti-
lator).

3. Lelding DB heeft ook een aftakling naar het aan-
zetrelais OPC van de voorsmeerpomp OP, via de gesloten
hulpcontacten van de vermogencontactoren P 1 en P 2 en
het contact van de aanzeteschakelaar DPL (zie de aanzes-
kring).

4. In de middenstand van de keerkruk komt de stroom
van de lelding FS via de smeltveiligheld F 2 van 20 A en
de schakelaar I 2, over het gesloten contact B 2 - VH van
de keerkruk om het relais RAVA van de automatische waak -~
inrichting bekrachtigd te houden (en bijsevolg ook de
elektroklep EVVA).

2. Keerkruk "vooruit" en versneller in nulstand,

1. Wanneer de keerkruk in de stand "vooruit" gebracht
wordt, opent het contact B 2 - VY en sluit het contaet
Forl (B 2 - VA), waardoor via de leiding VA en het gesloten
contact SH (op de kring van de Haslerfluit) de contacten
der pedalen van de automatische waakinrichting stroom krij-
gen.

De lelding VA voedt tegelijkertijd de batterijen

der hulplantaarns en het kastje CPT van het snelheids-
toestel.
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2. Tevens sluit de keerkruk het contact For® (B 2 -
en de leiding 7 ¢ veoedt de elektroltlep FV die lucht
uu@?aaa naar de servomotar die de keertrommel in de stand
"yoorui doet draaien. Hierdoor zal het eindeloopcon-

(]

taot ¥V

tact FV glniten (P 0 - BA) en de verbinding aanleggen
via de gchakelaar EOZW in stand 3, het geslotén hulpe-
contact ¢ 2 tob aan het contact EF 3a. Dit eontact #al
gchter maar sluiten wanneer de versneller geopend wordt
waardoor het relais EF 3 kan bekrachtizgd worden. Deze
uulkk3ﬂg brengt mede dat de vermogencontactoren T 1

en P 2 open blijven zolang de versneller niet bediend
wordt.

*

~

%, Keerkruk "achteruit! en versneller in nulstand.

Nu zijn het de ecpntacten Revl n Revg van de kaer-
kruk die slulten., Rev geelt de verbinding B 2 - VA, Rev
geeft do verbinding R 2 - RE wasardoor de selektroklep RV
bekrachtigd wordt on de keertrommel in de stand "achter-
uit" kan drasien. Het eindeloopcontact RV sluilt en ver-
bindt de leldingen RV en BLA,

L, Yeerkruk in ritstand en versneller geopend.

1. Door het hedienen van de versneller opent het
traagloopeontact van de versnellersschakelaar TH (DI - DE),
de verbinding naar de aanzetschakelaar BPL is dus onderbroken.

2. Tegelijkertijd sluit het tractiecentact DN - EA

an laa?'v1a de leiding EA de bekrachtiging toe van het
tijdsrelals EF2, na 2 seconden laat d4dlt relals de bekrach-
tiging toe van het relais EF 3.

Hierdoor slult het contact IF 3a waardoor, via de
eindeloopcontacten PY of RV, de schakelaar ECSW in stand
het hulpeontact van de aanzetcontactor ¢ 2, het contact
EF Da en de scheldingsschakelaar TCO3 de bekrachtiging
toegelaten wordt van de vermogencontactoren F 1 en P 2,
deze slulten en verwezenllijken de verbinding van de hoofd-
generator met de tracticmotoren.

\od

. Tevens opent contact ET 3¢ waardoor de verbin- .
ding naar de spoel van contactor EF onderbroken wordt.
Daar cchter tegelijkertijd het contact EF 3b zal ,slulten
wordt een nleuwe Stroomkring voor de voeding vanr EF ge-
vormd vanaf leidling EA, het contact CGBR, het contact van
het aanzetrelals OPC, het gesloten hulncontact van’P 1

of P 2, het contact EF 3b en de deurschakelaars DS

DS 2, D8 3, D2 4 naar de spoel van de contactor Eb.




F )

Tevens wordt voorbi] het contact OPC een aftakking
gevoed dle, via het contact WSR van het wielsliprelais,
de bekrachtiging van de elektroklep TV verzekert, waar-
door de versnelling van de dieselmotor toegelaten wordt.

4. Door het sluiten van het tractiecontact DN -EA
worden via de leiding EA de condensatoren in het relais
F 2 R opgeladen, indlen de ventilator op dat ogenblik
nog niet draait (zie werking ventilator).

5. Het gesloten tractiecontact DN - EA zal ook de
bekrachtliging toelaten van de vergrendelingsspoel van
de keerkruk, zodat deze, eens de versneller geopend,
niet meer kan verplaatst worden.

5. Afzonderen van een groep tractiemotoren.

Om, ingeval van noodzaak, een groep tractlemotoren
af te zonderen plaatst men de bijzondere schakelaar TCOS
(in de elektrische toestellenkast) in de stand die overeen-
stemt met het nummer van de bogle die in dienst moet
blijven, waardoor :

a) de spoel van een der vermogencontactoren P 1 of P 2
nlet meer bekrachtigd wordt;

b) de overeenstemmende vermogencontactor (PLof P 2)
bijgevolg niet meer kan sluiten;

¢) een hulpcontact van de betrokken vermogencontactor
(P 1 of P2) zal sluiten in de kring van de elektro-
nische regelaar B 1, waardoor deze de bekrachtigings-
stroom beperkt. Dat heeft tot gevolg dat ook het ver-
mogen beperkt wordt daar de injectiegraad niet meer
dan 70 % van de nominale waarde kean bereiken (plaat 18).

Het omleggen vande schakelaar TCOS heeft tevens
tot gevolg dat, volgens de aangenomen stand, de venti-
latormotor RBL in parallel geschakeld wordt hetzij met
tractiemotor 1, hetzi] met tractiemotor 3 (plaat 18).

Ock het wielsliprelais WS 2 -4, geplaatst tussen
. de tractiemotoren van beide bogles, wordt door een hulp-
. eontaect van: TCOS uitgeschakeld. ‘

I. De_elektronische regelaar ACEC-B 1 (plaat 18)

Algemeenheden.

BiJ de locomotieven R 70 wordt de belastingsrege-~
“laar IR sinds 1972 vervangen door de elektronische regelaar
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B 1. Tegellijkertijd wordt ook de spanningsregelaar RT
vervangen door een elektronische regelaar A 1, Beide
regelaars zijn opgesteld in de elektrische toestellen-
kast, '

De regelaar B 1 regelt de waarde van de bekrachti-
gingsstroom, in het onafhankelijk vierpolenveld van de
bekrachtlgingsgenerator, op zulke wijze dat voor gelijk
welke draaisnelheld van de dieselmotor, er steeds een
evenwicht bestaat tussen het elektrisch v rmogen en het
motorvermogen.

De spanningen van 0V, + 11,2 V en + 22,4 Vv, die
nodig zijn aan B 1 worden geleverd vanaf de elektronische
spanningsregelaar A 1. Beide regelaars samen vormen de
kaart PW 1.

Beschrijving.

De stroomkring voor de voeding van het onafhanke-
11jk vierpolenveld wordt op de volgende wijze gevormd :
= de hulpgenerator GA ;

- de smeltveiligheden F 1 van 126 A en F 5 van 20 A;
~ de leldingen FE -, FH en FJ;

- het contact van de veldcontactor EF;

~ de klem 1 van B 1;

- de regelaar B 1;

- de klem 3 van B 1;

- de onafhankelijke veldwikkeling EXI;

- de leldingen CB - en FN naar de negatieve klem van de
hulpgenerator GA, via de klemmen O en 8 van de rege-
laar B 1. -

De belnvliceding van de regelaar B 1 door de Woodward-
- regelaar gebeurt bij middel van 3 contacten : 70 %; 100 %
en 101 %. Deze contacten openen of sluiten door de vere
plaatsing van een stift die verbonden is aan de differen-
tiaalzuiger. Ze zlJn opgesteld in een doosje boven op .
de Woodward-regelsar (plaat 17),

De vermogencontactoren P 1 en P 2 bezitten elk een
hulpcontact geschakeld tussen de klemmen 10 en 6 van de
regelaar B 1. Deze hulpcontacten zijn gesloten wanneer
hun overeenstemmende hoofdcontacten open zijn.

Werking.,

Bij het aanzetten van de locomotief 1s in het doosje
boven de Woodward-regelaar het contact (100 %) gesloten.
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Wegens het versnellen van de dieselmotor begint
de bekrachtiging van het onarfhankelijk vierpolenveld
progressiefl te stijgen., Bereikt de injectiegraad 70 &
van zijn nominale waarde dan sluit het contact (70 %),
de bekrachtiging blijft stijgen.

Van zodra de injectilegraad zijn nominale waarde
bereikt opent het contact (100 %) en de bekrachtiging
blijft constant.

Dreigt er overbelasting van de dieselmotor dan
sluit contact (101 %) waardoor de bekrachtigingsstroom
begint te dalen. Hierdoor vermindert het elektrisch
vermogen van de hoofdgenerator en het komt terug in
evenwicht met het motorvermogen, waarna het contact
(101 %) terug opent. Bij werking op vol vermogen met
evenwlcht tussen het elektrisch- en het dleselmotor-
vermogen zijn dus beide contacten (100 %) en (101 %) open.

Indien een groep tractiemotoren moet afgezonderd
worden blijft de overeenstemmende vermogencontactor P 1
of P 2 open. Het gelljknamige hulpcontact sluit in de
kring van de regelaar B 1 waardoor deze de bekrachti-
gingstroom beperkt. Dit heeft tot gevolg dat de injec-
tiegraad beperkt blijft tot 70 % van de nominale waarde,

Wanneer blj het slippen van de wielen het relais WS
tussenkomst wordt vanaf de elektronische kaart PW 3 een
positieve spanning aangelegd aan de klem 5 van de rege-
laar B 1. Hierdodr zal de bekrachtigingsstroom van het
onafhankelljk vierpolenveld snel dalen tot op het ogenblik
dat het slippen ophoudt,

De regeling van het elektrisch vermogen in functie
van de veranderlljke draaisnelheid van de dieselmotor
wordt bekomen door de bekrachtigingsspanhiing van de hulp-
generator GA te doen inwerken op de regelaar B 1. Deze
gpanning is immers steeds (benaderend) omgekeerd evenredig
met de draalsnelheld van de hulpgenerator, d.w.z. met
de dieselmotorsnelheid (zie de regelaar met constante
spanning A 1). - :
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PARAGRAAF TV,

DE ELEKTRISCHE HULPTOESTELLEN

A. DE BATTERIJ (plaat 18).

Op de locomotief R 70 is een batterij met een nomi-
nale spanning van 72 & 74 volt voorzien. Zij is opgesteld
in een koffer onder de linker loopgang juist achter het
gasoliereservoir. Men gebruikt ofwel een alkalische
batteri] Safta ofwel een loodbatterij Presto-Lite.

1. Kenmerken,

Alkalische batterij : 52 elementen; 85 Ah,, 74 V
Loodbatterij : 36 elementen, 220 Ah, 72 V.,

De rol van deze batterij is :

- het aanzetten van de dieselmotor bij middel wvan de
hoofdgenerator;

- de voeding van de controlekringen over de schakelaar
T 23

~ de voeding van de bedieningskringen over de schakelaar
I3; |

- de voeding van de verlichtingskringen over de schake-
laar I 4. :

2. Lading van de batterij.

De batterij wordt geladen door de hulpgenerator
onder het regime van constante spanning. De regeling wordt
verzekerd door een elektronische spanningsregelaar,

Bij uitzonderlijke gevallen kan de batverij vanaf
een buitenliggende stroombron geladen worden via een

speciale stroomnemer aan de linkerbuitenkant van de loco-
motief.

Bij gebruik van de elektronische spanningsregelaa®
A 1 bestaat de mogelijkheid de spanning van de hulpgene-
rator af te stellen tussen 68,2 en 78,4 V. Voor de HIDE
R. 70 1s deze regelaar afgesteld op een laadspanning
van 75 V. Er is tevens een stroombeperker ingebouwd die
toelaat de batterijen rechtstreeks te voeden zonder voor-
schakelweerstand.

Werking : de spanning gemeten aan de hulpgenerator
wordt aangelegd aan de klemmen 10 (+) en 2, 3, 4, 7 (-)
van de regelaar A 1, Onder invloed van deze spanning
regelt de elektronische regelaar de waarde van de bekrach-
tigingsstroom van de hulpgenerator. Deze bekrachtiging
gebeurt langs :




-
~ de positieve klem FR van de hulpgenerator:

- de smeltveiligheden F 1 van 126 A en FE van 20 A
- de beperkingsweerstand van 3,36 N
- de klem 9 van de regelaar; |
- de elektronische regelaar A 1;
- de klem 8 van de regelaar;
- de veldwikkeling;
- de hulpwikkeling;
- de negatieve klem ND van de hulpgenerator.
Gezien het hier een regelaar met constante Spanning
betreft zal de bekrachtigingsstroom een hoge waarde aan-

nemen bilj lage draaisnelheid van de hulpgenerator en zal

deze bekrachtigingsstroom dalen naarmate de draaisnel-
heid stijgt,

3. Nazicht der batterijlading.

-De ampéremeter der batterij bevindt zich op het be=
dieningsbord in de stuurkabine.

De batterij wordt normaal geladen wanneer de naald
van de ampéremeter naar rechts uitwijkt en ontladen
wanneer de naald naar links uitwijkt.




B. AANZETINRICHTING (platen 23 en 24).

Algemeenheden.

Het aanzetten van de dieselmotor gebeurt bij middel
van de hoofdgenerator GP die hiertoe als gelijkstroom=-
seriemotor kan gebruikt worden en daartoe gevoed wordt
door de batteri), via de aanzetcontactoren G 1l en G 2,

Om het aanzetten als seriemotor toe te laten is
een bijzondere veldwiklkeling ~ die enkel bij het aanzetten
gevoed wordt - op de polen van de hoofdgenerator gewikkeld.
Het zeer krachtig aanloopkoppel van de als seriemotor
draaiende hoofdgenerator laat een vlot op ontstekings-
snelheid brengen van de dieselmotor toe.

Werking.
1. Vooraleer aan te zetten moet :

a) de uitneembare koperen staaf BS geplaatst zijn:

b) de hoofdschakelaar van de batterij gesloten zijn
(bij middel van de bedieningsschakelaar IBC);

¢) de motorisatieschakelaar T 2 gesloten zijn.

2. De schakelaar ECSW wordt in stand 2 of 3 geplaatst :

a) de elektrische motor van de gasoliepomp FP wordt
gevoed via de leidingen B 2 - DA;

b) de verwittigingslamp PHL "gebrek oliedruk" ont-
steekt en het relais AIR brengt de bel AIBR in
werking;

c) de stroomkring wordt aangelegd tot aan de aanzet-
schakelaar BPIL via :

- de velligheid van het waterpeil NE (waarvan het
contact gesloten blijft indien het ultzettingsvat
voldoende gevuld is);

- het traagloopcontact van de versneller TH (op
voorwaarde dat deze in gesloten stand staat);

- de hulpcontacten P 1 en P 2 (op voorwaarde dat

de hoofdcontacten van beide vermogencon tactoren
geopend zijn). ~

3. De aanzetschakelaar BPL wordt ingedrukt :

a) het relais van de contactor OPC van de voorsmeer-
pomp wordt bekrachtigd en sluit zijn hoofdcon-
) tacten waardoor de elektrische motor van de pomp
i OP gevoed wordt via leiding B 2;
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b) het hulpcontact OPC op de kring naar het aanzet-
relais G 1 - 2 sluilt;

¢) het hulpcontact OPC op de kring naar de contactor
EF en de elektrcklep TV opent:

d) door het bedienen van BPL opent zijn tweede contact
waardoor de kring van leiding DB naar contactor EF
onderbroken wordt;

e) bij de motor 6 DXC sluit het hulpcontact OPC op de
kring van relais ISR waardoor het contact b van IS
sluit en contact ¢ opent;

Zodra de voorsmeerdrukking 1,5 kg/cm?2 bedraagt sluisb
het mano~contact van PH de stroomkring naar het aanzet-
relais G 1 - 2 en naar de electroklep EVS via :.

de leiding DA;
- de herbewapeningsschakelaar IGR;

1

- het hulpcontact BC van de hoofdschakelaar van de
batteri];

- het mano-contact van het veiligheidstoestel PH;
- het contact van de oversnelheidsveiligheid IS&;
- het hulpcontact van OPC (enkel voor G 1 - 2).

Tevens opent het tweede contact van PH de stroom-

kring van de verwittigingslamp PHL en van'het belrelais
AIR. C

5.

Door het bekrachtigen van de stopelektroklep EVS wordt
de bedieningsas der injectiepompen vrijgemaakt en
kunnen deze pompen het nodige debiet opbrengen.

Het contact van het aanzetrelais G 1 -~ 2 sluit de kring
naar G 1 en G 2.

Wegens het bekrachtigen van hun spoelen sluiten deze
aanzetcontactoren G 1 en G 2 en wordt de hoofdgene~

rator -~ die nu de dieselmobor aanzet - gevoed vanarf
de batterij via :

- de leiding FV;

-~ de uitneembare koperen staaf BS;

het hoofdcontact van aanzetcontactor G 1;
het anker van de hoofdgenerator GP;

de biljzondere serieveldwikkeling van GP;
het hoofdeontact van aanzetcontactor G 23
de leiding FU.
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Tevens opent het hulpcontaect van contactor G 1 de
kring van de elektroklep CV zodat, tijdens het aan-
zetten, de compressor op leegloop blijft waardoor
de aanzetbelasting verminderd wordt.

‘Ook het hulpcontact van contactor G 2 opent en onder-
breekt de - niet gevoede - kring naar de spoelen van

de vermogencontactoren P 1 en P 2. Dit hulpecontaect
heef't Cot doel het sluiten van de vermogencontac-
toren te verhinderen indien na het aanzetten de aan-
zeteonbactor, wegens storing, moest gesloten blijven.

Zodra de dieselmotor ontsteekt wordt de aanzetscha-
kelaar BPL gelost waardoor het relais OPC ontkrach-~
tigd wordt en zijn hulpcontact de kring naar het aan-
zetrelais opent, dat op zijn beurt de spoelen van de
aanzetcontactoren G 1 en G 2 onderbreekt. Hierdoor
openen deze contactoren en de verbinding "vatterij-
hoofdgenerator" wordt onderbroken.

Tevens valt de voorsmeerpomp - uit en de nodige olie-
drukking wordt verder geleverd door de mechanisch
aangedreven smeerpomp van de dieselmotor.




F 3
C. DE KOELWATERVENTILATOR (platen 18 en 25).

Algemeenheden,

De koeling van het water in de radiatoren gebeurt
door een ventilator, horizontaal opgesteld in de wind-
kamer vooraan de locomotief. Deze zuigt de lucht aan
door de zijdelings opgestelde radiatoren en stuwt ze
door een opening in het dak naar buiten. De ventilator
draait enkel wanneer het koelwater een temperatuur van
76°C bereikt, '

De aandrijving gebeurt door een elektrische serie-
motor van 26,4 Kw rechtstreeks Op de as van de ventilator
opgesteld. De stroom voor deze motor wordt geleverd door
de hoofdgenerator via de contactor F 1 wanneer de tracties
motoren niet gevoed worden ofwel via de contactor F 2
wanneer ook de tractiemotoren dienen gevoed te worden.

In het laatste geval is de ventilatormotor in paraliel

geschakeld met tractiemotor 1.

Een thermostaat TC sluit een contact op 76°C en
opent terug op 72°C om de bediening van de contactoren

"F 1 of F 2 te bekomen. Een gelijktijdig bediende elek-

troklep SMV laat de automatische bediening der luiken toe.

WEPking.

1. Werking bij gesloten versneller en geopende tractie-

kring.

Op 76°C sluit het thermo-contact TC. Hierdoor wordt
de elektroklep SMV bekrachtigd, deze laat lucht naar de
servo-motor der radiatorluiken. Door het openen der lui-
ken wordt het contact SS gesloten, moest dat niet gebeuren
dan zou de rode lamp SL blijven branden. De stroom gaat
dan over de hulpeontacten van P 1 en P 2 (in serie) naar
de spoel van contactor F 1. Deze sluit z1lJjn hoofdeontact
waardoor de stroom van de hoofdgenerator naar de venti-
latormotor RBL gaat en verder via het veld FF-F over F 1
naar GN.

Een bijkomende bekrachtiging van de motor RBL wordt
gegeven door de onafhankelijke bekrachtiging J - K,
rechtstreeks door de bekrachtigingsgenerator EX gevoed.

2. Werking met gesloten tractiekring.

Op 76°C sluit het thermo-contact TC en de elektro-
klep SMV wordt bekrachtigd. Het openen der luiken doet
SS sluiten. Via de hulpcontacten P 1 en p 2 (in parallel)
en het hulpcontact F4b (contactor F 1 open) wordt de

spoel van de contactor F 2 gevoed. Deze sluit 2zijn hoofd-

contdct waardoor de ventilatormotor RBL, in parallel met
tractiemotor 1 gevoed wordt,
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5. Werking relais ¥ 2 R.

Bij het openen van de versneller wordt lelding EA
gevoed via de schakelaar TH. De stroom kan dan via het .
hulpcontact Fob (contactor F 2 open) naar leiding ES

van het relais Fo R en de condensator wordt gevoed.

Sluit nu de contactor F 2 dan opent het hulpcontact
Fob waardoor de voeding van de condensator onderbroken
wordt. Deze ontlaadt ziech, via het hulpcontact Fpa, dat

nu sluit, naar leiding ET en naar de spoel van het
relais dat gedurende enkele seconden bekrachtigd wordt
en zijn contact sluit waardoor, bij het aanzetten van

de ventilatormotor, het wielsliprelais WSR via de lei~
dingen EV en N 2 gedurende enkele seconden overbrugd
wordt. Hierdoor komt het wielsliprelais niet ontijdig
tussen wanneer blj het aanzetten van de stilstaande ven-
tilatormotor de opgenomen stroom te hoog oploopt.

4, Bekrachtiging van contactor EF met de keerkruk in de
midden- en versneller in de nulstand.

De stroom komt langs schakelaar TH van leiding TH
via het onderste contact naar leiding DB en gaat dan
naar het contact DB-EL van de startschakelaar BPI, in
de niet ingedrukte stand. Via leiding EL, contact EPpC
(dat gesloten blijft zolang de spoel van EF 3 niet be-
krachtigd is), hulpeontact Fia (dat sluit wanneer de
contactor F 1 sluit), leiding EE, DS 1, DS 2, DS 3 en DS 4
gaat de stroom naar de spoel van de contactor EF. Hier-~
door sluit EF de kring van het vierpolenveld van de be-
krachtigingsgenerator. De hoofdgenerator wordt bekrachtigd
waardoor de opgewekte spanning kan aangelegd worden aan
de klemmen van de ventilatormotor RBL.

5. Bekrachtiging van EF met de keerkruk in de ritstand
en de versneller in nulstand,

De stroom gaat zoals hierboven beschreven via schake~
laar TH en de startschakelaar naar leiding ElL, contact
EF3° en het hulpcontact F12 naar de spoel van contactor EF.

Daar relais EF 3 niet bekrachtigd is is het contact EF3®
open zodat de stroom van de leidingen FOR of REV wel naar
de elektroklep "Vooruit" of "Achteruit" kan, maar niet

N.B. In de bovenstaande twee gevallen zal contactor ER
dus maar sluiten nadat contactor F 1 (met zijn hulp-
contact F12) sluit.
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6. Bekrachtiging van EF met de keerkruk in de ritstand
en de versneller geopend.

De stroom komt van leiding DN langs schakelaar TH
in de bovenste stand, naar leiding EA. Een aftakking
gaat naar de vergrendelingsspoel van de keerkruk. Van EA
vertakt de stroom naar :

a) het tijdsrelais EF 2 dat met 2 sec. vertraging sluit
en de bekrachtiging toelaat naar de spoel van het re-
lais EF 3, hierdoor opent het contact EF3® en siuiten
EF32 en EFjb, via EF3® kunnen nu P 1 en P 2 bekrach-
tigd worden;

b) de contacten van GRR, OPC, hulpcontacten P 1 of P 2,
EF3°, DS 1, DS 2, DS 3, DS 4 zodat de spoel van EF be-
krachtigd wordt.

T. Yerloop bij het sluiten van de versneller.

Relais EF 2 opent zijn contacten met enkele seconden
vertraging zodat de vermogencontactoren P 1 en P 2 niet
onmiddellijk openen. Moest nu op dat ogenblik de ventila-
tor draaien dan'zal contactor F 2 openen nadat P 1 en P D
afvallen (wegens het openen der beide hulpcontacten in
parallel). Het sluiten der hulpcontacten P 1 en P 2 (in
serie) doet dan contactor F 1 sluiten, zodat de ventila-
tor kan verder draalen.

Daar leiding EA nu stroomloos is, valt contactor EF
af, maar na het onderbreken van relais EF > slult het
contact EF3® en contactor EF wordt opnieuw bekrachtigd
via leiding DB, contact BPL, EF3°, hulpecontact F,2, DS 1,

DS 2, DS 3, DS 4 naar de speel van EF.

8. Werking met een afgezonderde groep.

Bij het afzonderen van de 1ste groep tractiemotoren
wordt de scheidingssehakelaar TCOS in de elektrische kast
in stand 2 geplaatst (met de hand) waardoor de ventila-
tormotor RBL in parallel komt met tractiemotor 3.

Bij het afzonderen van de 2de groep wordt TCOS in
stand 1 geplaatst maar de ventilatormotor RBL blijrt
- In parallel met tractiemotor 1. :




D. BEVEILIGING VAN DE DIESEILMOTOR EN DE TRANSMISSIE
(Platen 26 en 27). :

Buiten de meettoestellen zljn ‘verscheidene automa-
tiseh werkende velligheidstoestellen voorzien. Hun wer-
king kan aangevuld worden met het ontsteken van een
verwittigingslamp op het bedieningsbord en met het
tussenkomen van de alarmbel.

1. Qlietemperatuur.

Er is geen automatische beveiliging voorzien tegen
een te hoge olietemperatuur. De bestuurder beschikt
enkel over een afstandsthermometer opgesteld op het
bedieningshord, De bedrijfstemperatuur van de olie mag
tot 20°C stijgen. Komt ze hoger dan moet de oorzaak hier-
van opgezocht worden.

2. Beveiliging tegen gebrek aan oliedrukking.

De veiligheidsinrichting bestaat uit :

- een mano-contact PH, opgesteld op het einde van de
hoofdsmeerleiding, met twee contacten "hoog" en "laag";
het sluit bij 1,5 kg/em2 en opent bij 1,2 kg/eme;

- een stopelektroklep EVS;
- een hydraulische stopservo.

Normale toestand bij draaiende motor.

- het contact "hoog" van PH is gesloten;

- de elektroklep EVS wordt bekrachtigd via de ECSW, de
herbewapeningsschakelaar IG » .het hulpecontact BC, het
contact "hoog" van PH en het contact van de oversnel-
heidsveiligheid I3;

- de olie onder druk wordt via EVS toegelaten naar de
stopservo die de bediening van de injectiepompen vrij-
maakt.

De oliedruk daalt tot minder dan 1,2 gggcmE.

- het contaet "hoog" van PH opent;
~ de elektroklep EVS wordt ontkrachtigd;

- de oliedruk valt weg in de stopservo waardoor de veer
de zuiger verplaatst, hierdoor komen de injectiepompen
0p nul debiet en de dieselmotor valt stil;

- de rode lamg PHL"?randt in de stuurkabine (via het mano-
laag”);

eontaet PH




- de bellen ALB rinkelen *(via de klemmen 7 en 20 van
de kaart PW 4, hierdoor wordt het relais AILR bekrach-
tigd en sluit zijn contact zodat de bellen gevoed
worden via de klemmen 15 en 18 van PW 4),

3. Beveiliging tegen te hoge watertemperatuur.

De hoogste watertemperatuur mag 94°C niet overschrij-
den, Bij het bereiken van deze temperatuur komt een ther-
mostaat WT, geplaatst op de warmwafercollector, tussen
met als gevolg dat via de klemmen 6 en 20 van de kaart PW
4 het relais AIR bekrachtigd wordt, dit sluit zijn contact
zodat de bellen gevoed worden via de klemmen 15 en 18,
Tevens worden de verwittigingslampen WTL gevoed via de
klem 6 van PW 4, een sperdiode en de klem 5 van PW I,

De bestuurder, verwittigd door de rode lamp en de
bel, onderzoekt de toestand en treft de maatregelen
voorzien in het depannageboek.

4. Beveiliging tegen te laag waterpeil.

Het peil kan rechtstreeks afgelezen worden Op een op
het uitzettingsvat geplaatst peilglas. Wanneer een te lage
stand bereikt wordt komt het veiligheidstoestel NE tussen
en veroorzaakt :

a) Bij stilliggende motor.

~ NE opent een contact in de bedieningskring voor het aan-
zetten van de dieselmotor;

- NE sluit een oontact in de stroomkring van de verwitti-
gingslampen WTIL.,

b) Bij draaiende motor.

-~ NE sluit een contact in de stroomkring van de lampen
WTL.

De schakelaar INE, op het bedieningsbord, laat toe
het veiligheidstoestel NE te overbruggen wanneer met
zekerheid vastgesteld wordt dat er voldoende water in
de omloop is. Deze schakelaar moet in open stand verlood
zljn en mag enkel gebruikt worden bij beschadiging or
storing aan het veiligheidstoestgl. :

5. Beveiliging tegen oversnelheid vaﬁ deidieselmotor.

Wanneer de motor de toegelaten max. draaisnelheid
met ongeveer 10 % zou overschrijden - by, wegens storing
aan de regelaar - wordt hij automatiseh stilgelegd, dit
om zware beschadigingen aan de motororganen te voorkomen,
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a) Hotor 8 DUS : Bij te hoge draaisnelheid veroorzaakt
de oversnelheldsregelaar IS het openen van een contact in
de strooukring van de elekbroklep EVS. Deze wordt
ontkrachtigd waardoor de oliedruk wegvalt in de stop-
servo, hierdoor komen de injectiepompen op nuldebiet
en de dileselmotor valt stil.

Een tweede contact wordt gesloten in de kring van de
verwittigingslamp ISL die ontsteekt op het bedienings~
bord.

Na zijn werking moet de oversnelheidsregelaar met de
hand terug herbewapend worden (zie par. II =A)

b) Motor & DXC : In normale toestand houdt de oversnel-
heidsregelaar IS zijn contact gesloten in de kring
van het oversnelheidsrelais ISR. Dat relais kan hier-
door zijn contact b sluiten - zodat de bekrachtiging
van de elektroklep EVS mogelijk is - en zijn contact
¢ openen waardoor de stroomkring van de verwittigings-
lamp ISL onderbroken wordst. :

Bij te hoge draaisnelheid opent IS zijn contact waar-
door het relais ISR ontkrachtigd wordt. Het contact b
van dit relais opent de stroomkring van EVS zodat de

dieselmotor stilvalt. Door het sluiten van contact ¢

ontsteekt de lamp ISL.

Na werking hoeft de oversnelheidsregelaar niet herbe-
wapend te worden. Het opnieuw bekrachtigen van het
relais ISR gebeurt automatisch bij het aangzetten van
de dieselmotor via een hulpcontact van de contactor
van de voorsmeerpomp OPC, Eers bekrachtigd zal het
contact a van het relais sluiten en een vasthoudings-
kring vormen zodat het terug openen van het hulpcon-
tact van OPC geen gevolg heeft.

6. Het wielsliprelais WSR.

Beschriiving.

De beveiliging tegen wielslip heeft tot doel te voor-
komen dat een tractiemotor een te hoge draaisnelheild be-
reikt. Gezien de eigenschappen van een seriemotor, die
onbelast gemakkelijk op hol slaat, bestaat het gevaar
dat wegens de dan opbtredende centrifugaalkracht het anker
van de motor beschadigd wordt.

De uitrusting komt tussen wanneer er een snelheids-
versehlil optreedt tussen twee of meer traectiemotoren,
dus niet enkel bij het slippen maar ook bij het eventueel
vastlopen van een wielas of tractiemotor. Daartoe is een
relais WS 1 - 2 voorzien tussen de tractiemotor 1 en 2,
een relais WS 3 - 4 tussen de tractiemotoren 3 en 4 en
‘een relais WS 2 - 4 tussen de tractiemotoren van beide
bogiles.

IV - 11

v




3
Het geheel van de ultrusting is opgesteld op de
elektronische kaart PW 3 (zie plaat 22). Elk relais is
eveneens voorzien van een voorschakelweerstand en van
een smoorspocl.

Werking,

De stroomkring voor de spoel van WS 2 - 4 1is ver-~
bonden aan de leiding AA 2 tussen anker en veldwikkeling
van tractiemotor 2, gaat over de schakelaar TCOS in de
stand 1 - 2 (beide bogies in dienst), over de spoel van
het relais en is terug verbonden aan de leiding AA 4
fussen anker en veldwikkeling van tractiemotor 4, Gezien
er in normale bedrijfsvoorwaarden omzeggens geen span-
ningsverschil bestaat tussen AA 2 en AA U4 zal het relais
WS 2 - 4 dan ook niet in werking treden,

De spoelen van de relais WS 1 - 2 en WS 3 -4 zijn
daarentegen verbonden tussen de ankers van de twee
tractiemotoren in serie en tussen twee weerstanden van
1 650 "~  elk en eveneens in serie geschakeld. Stroome
kring van WS 1 - 2:1leidingf2, hulpcontact van de vermogen=-
contactor P 1, de spoel en de leiding AX verbonden tussen
de weerstanden GW 1 en GW 2, Stroomkring van WS 3 - 4
leiding A 4, hulpecontact van de vermogencontactor P 2,
de spoel en de leiding AX.

Het werkingsprincipe komt hier neer op het feit dat
bovenvermelde stroomkringen niet door stroom doorlopen
worden zolang er geen potentiaal verschil bestaat tussen
A 2 en AX {of A 4 en AX) daar het spanningsverval van de
twee tractiemotoren in serie hetzelfde blijft zolang ze
dezelfde draaisnelheid behouden. De in parallel gescha-
kelde weerstanden GW 1 en QW 2 hebben uiteraard eveneens
hetzelfde spanningsverval. Verandert de draaisnelheid
van de ene tractiemotor ten opzichte van de andere dan
verandert eveneens het respectievelijke spanningsverval
en er ontstaat een potentisalverschil tussen A 2 en AX
(of A 4 en AX). Gezien de speel van het relais WS nu
door streom doorlopen wordt zal het in werking treden -
(bij‘i 1&'V)- :

relais WSR bekrachtigd wordt. Dat relais sluit een contact
in de stroomkring naar de elektronische regelaar B 1
(klemmen 20 en 17) via de leiding WA. De regelaar B 1

zal dan op zijn beurt het elektrische vermogen verminde-
ren door het vierpolenveld van de bekrachtigingsgenera~
tor te belinvloeden. ‘

Via hetzelfde contact wordt, langs een sperdiode en
de klem 18, de lamp WSL gevoed.,
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Terzelfder tijd ondsrivrscirt WSR de kring van-ue
elektroklep . TV (xlemmaa 20 en 19) zaodat de dieselmotor
op traagloop komt. Bij het ophouden van het siippen her-
stelt de normale toestand zich automatisch.

Opnerking.

Wanneer een bogie afgezonderd wordt orent een hulp=-
contact van de openblijvende vermogencontactor (P 1 of
P 2) in de kring van het w1elsllpre1a15 WS 1 -2 of 3
WS 3 - 4 volgens het geval. Tevens zal de TCOS schake-
laar het relais WS 2 - 4 onderbreken.

7. Het aardrelais GR.

Besehrijving.

De uitrusting heeft tot doel te voorkomen dat kort-
sluitingen ontstaan waneer een ontblote en onder hoog-
spanning staande kabel (of toestel) ontijdig in verbin-
aing komt met de massa van de locomotief. Hierdoor kunnen
zware beschadigingen en branden voorkomen worden.

De uitrusting bestaat uit :

- het hoofdrelais GR, aangekoppeld aan een gelijkspannings-
punt tussen twee weerstanden, het begit een enkel con-
tact;

~ de weerstanden GW 1 en GW 2 in parallel met de tractie-~
motoren geschakeld;

- het hulprelais GRR met zijJn contacten;

- de herbewapeningsschakelaar IGR, opgesteld op het be~-
dieningsbord;

- een verwittigingslamp'GRL, in de stuurkabine;

- ¢en in gesloten stand verlode schakelaar DT, geplaatst
in de elektrische toestellenkast.

De relals GR en GRR zijn opgesteld op de elektro-
nische kaart PW 4 (zie plaat 22).

Normale toestand.

= Het relais GR wordt niet door stroom doorlopen daar er
geen gesloten kring 1s tussen de massa en een andere
geleider (klemmen 10 en 9);

~ Het contact van GR is open in de kring van de herbewa-
peningsschakelaar IGR (klem 8):

ﬂ - het hulprelals GRR 1s bekrachtigd langs de klemmen 11
en 20;

- Een contaet van GRR sluit in de kringen van de veld-~
contactor EF en van de traagloopelektroklep TV (klem- .
men 16 en 14);
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- Een contact van GRR opent de kring van de verwittigings-
lamp GRL (klemmen 11 en 12);

- Een contact van GRR opent een kring van het alarm-
relais AIR (klemmen 13 en 20) dat ob z1jn beurt de
kring van de bellen orderbreekt (klemmen 15 en 18);

- Een contact van GRR opent in de kring varn de herbewae
peningsschakelaar IGR (¥lemmen 8 en 20),

Bij aardverbinding.

- Het hoofdrelais GR komt in werking bij een potentiaale
verschil van 60 Vv;

- Het'contact van GR sluit in de kring van de herbewape-~
- ningsschakelaar IGR (klem 8);

~ Hierdoor is er geen potentiaalverschil meer aan de Klem-
men van GRR daar het kortgesloten wordt via de klem 8,
het contact van GR en klenm 20;

- Een contact van GRR opent in de kringen van EF en van
Tv;
- Een contact van GRR sluit de kring van de lamp GRI;

- Een contact van GRR sluit de kring van het alarmrelais
AIR dat op zijn beurt de krirg van de bellen sluit;

- Een contact van GRR sluit in de kring van IGR;

-~ Door het praktisch wegvallen van het vermogen lost de
spoel van het hoofdrelais GR en opent dit laatste
opnieuw zijn contact, maar zonder gevolg voor GRR dat
kortgisloten blijft via zijn eigen contact (klemmen &
en 20). :

Herbewapening.

~ De versneller wordt naar de nulstand gebracht;

- Men opent een ogenblik de Schakelaar IGR waardoor de
kortsluiting van het hulprelais GRR wegvalt en dit re-
lais opnieuw bekrachtigd wordt; .

~ De contacten van GRR hernemen hun normale stand,

8. De veiligheidsschakelaars van de elektrische toestelienkest
en van de windkamer,

Om te verhinderen dat men zieh zou blootstellen aan
het gevaar van hoogspanningselektrocutie bij het openen
van de elektrische toestellenkast zijn al de deuren
van deze kast voorzien van veiligheidsschakelaars. Ook
de deur van de windkamer die toegang geeft tot de elek-
trische motor van de ventilator is op deze wijze beschermd,
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De vier schakelaars DS 1, DS 2, DS 3 en DS 4, zijn
in serie opgesteld in de stroomkring van de spoel van
de veldcontactor EF. Het openen van een deur doet de
overeenstemmende schakelaar eveneens openen zodat de
spoel van EF ontkrachtigd wordt waardoor het hoofdecon-
tact EF de bekrachtiging van het onafhankelijk vier~
polenveld van de hoofdgens~ator onderbreekt. Dit heerft
het onmiddellijk verdwijnen van de hoogspanning tot
gevolg.




E. DE HULPKRINGEN GEVOED DOOR DE SCHAKELAARS I 2 EN I 3

(plaat 28).

1. De snelheidsmeter.

Op het bedieningsbord vindt men een snelheidsmeter
Deuta. Dit toestel bestaat uit een voltmeter D waarvan
de schaalverdeling ingedeeld is in km/h. De naald zal
uitwijken in functie van de opgewekte spanning aan de
klemmen van de magneto GQL Deze magneto wordt aangedreven
door de linkertap van dévﬁflgfas van de locomotief. De
opgewekte spanning zal dus steeds functie zijn van de
locomotiefsnelheid.

De snelheidsmeter kan aangevuld zijn met een toestel
Hasler voorzien van een fluit en een automatische waake~
zaamheidscontrole., Het ingebouwde contact SH zal de auto-
matische waakinrichting doen tussenkomen indien bij
werking van de fluit, op een krokodil, deze niet binnen
een tijdsspanne van enkele seconden herbewapend wordt.
Gelijktijdig wordt dan tevens een gong opgesteld,

In geval van opstelling wvan bovenvermelde toestellen
worden de verbindingen verzekerd door een bordje CPT
hetwelk zijn voeding krijgt vanaf de leiding VA.

2. De hulplantaarns.

Beilde hulplantaarns, boven het bedieningsbord in de
kabine opgesteld, worden gevoed vanaf de leiding VA. Gezien
deze lelding enkel onder spanning staat wanneer de keer-
kruk in een ritstand geplaatst is kan de bijvoeding van
de batterijen dan ook enkel onder de rit gebeuren.

3. De elektrokleppen van de remin richting.

Twee elektrokleppen, deze van de remlossing PFV en
deze voor de instelling van het remregime "goederen-reizi-
gers" MVV, worden gevoed vanaf de schakelaar I 3 via
de leiding B 3. De bekrachtiging van PFV gebeurt door
twee drukschakelaars IPF, een bij elke stuurstand. De be-
diening van MVV gebeurt via de schakelaar IMV opgesteld
op het bedieningsbord.

De bedlening voor de elektroklep van de antisliprem
APV gebeurt door twee schakelaars met drie standen, een
bi] elke stuurstand. ZiJ worden gevoed vanaf de schake-
laar I 2 via de leiding B 2 en dienen terzelfder tijd
voor de bediening van de zandingselektrokleppen De be~
krachtiging vun APV gebeurt enkel 1in de stand 2 van een
der schakelaars.
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4, De zanding.,

De schakelaars voor de elektroklep APV dienen tevens
voor de voeding van de zandingselektrokleppen FSV (zan-
ding vooruit) en RSV (zanding achteruit). Wordt een
der schakelaars in de stand 1 of 2 geplaatst dan zal
via een sperdiede en een eindeloopecontact van de keer=
trommel ofwel de elektroklep FSV ofwel RSV bekrachtigd
worden, dit volgens de stand van de keertrommel. In
stand 2 werken antisliprem en zanding dus gelijktijdig.

BiJ het optreden van wielslip gebeurt de zanding
automatisch. Hiertoe wordt gebruik gemaakt van het SOR
relais op de kaart PW 3. Wanneer bv. bij wielslip het
relals WSR opgesteld op de kaart PW 3 bekrachtigd wordt
wordt via het contact van WSR eveneens het SOR relais
bekrachtigd dat hierdoor zijn contact sluit. Op voor-
waarde dat de schakelaar voor automatische zanding IZ,
op het bedieningsbord, gesloten is wordt een stroom-
kring gevormd vanaf de leiding B 2, de schakelaar 17,
klem 7 van PW 3, het contact van het SOR relais, klem 8
van PW 3, leiding SX, een eindeloopcontact van de keer-
trommel naar een der elektrokleppen PSV of RSV.

5. De lekaanduider.

. Bij het tussenkomen van de elektrische lekaanduider
zal deze een contact sluiten waardoor een stroomkring
gevormd wordt vanaf de schakelaar I 2 via de leiding B 2
naar de verwittigingslamp DFL, opgesteld op het bedienings- .
bord. De werking van deze lekaanduider wordt beschreven
in deel 6 van boek HLT.
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F. DE AUTOMATISCHE WAAKINRICHTING (plaat 29).

1. Algemeenheden.

De locomotieven R 70 zijn voorzien van een zutoma-
tische waakinrichting waarvan de pedalen in elke stuur-
stand twee standen kunnen innemen. Dit stelsel van auto-
matische waakuitrusting is tevens voorzien van een
tijdsregeling,

De waakuitrusting dient om de eenmansbesturing van
de dieselvoertuigen, met voldoende waarborg voor reizi-
gers en materieel, te kunnen toelaten,

Wanneer het pedaal van de automatische waakuitrus-
ting door de bestuurder ontijdig losgelaten of te lang
in ingedrukte stand gehouden wordt komt de veilligheid
na enkele seconden tussen en doet automatisch de volgende
bewerkingen ontstaan :

-~ de remming wordt met maximumkraeht toegepast;
- de tractie wordt onderbroken;
- de dieselmotor wordt op traagloop gebracht.

2. Beschrijving.

De automatische waakinrichting is Samengesteld uit :

- een elektroklep EVVA die de werking van de uitrusting
veroorzaakt wanneer ze ontkrachtigd wordt:

- een tiljdsrelais RTVA dat zijn contact onmiddellijk ver-
plaatst bij de bekrachtiging van zijn spoel. Wanneer

- een elektronische kaart met het relais RAVA;

--'een spoedklep die afgetakt is op de leiding van de auto-
matische‘rem;

- twee pedalen, één per stuurstand;
- een contact SH van de Hasterfluit (eventueel opgesteld);

- twee lampen en zen zoemer die de bestuurder inlichten
wanneer het tijdsrelais opnieuw bekrachtigd moet worden:

- een afzonderingskraan gelood in open stand:
- een afzonderingsschakelaar IVA voor de lampen en de
zZoemer,

Deze automatische waakinrichting heert een tijds-
regeling waabij de pedalen twee standen kunnen innemen :

-

- losgelaten pedaal, het bovenste contact B is gesloten;
~ ingedrukt pedaal, het onderste contact A is gesloten,
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5. Herking.

Wwanneer de pedalen niet ingedrukt worden en de keer=
kruk haar middenstand inneemt wordt de elektroklep EVVA
bekrachtigd via de leiding B 2 en het contact 4 . 5 van
RAVA. De spoel van het relais RAVA wordt bekrachtigd via
het gesloten contact O van de keerkruk, de leiding VH
en de klemmen 6, 2 en 1 van RAVA. Het relais RAVA heeft
een afvalvertraging van 6 & 8 seconden.

De druklucht, komende van de automatische remleiding:
- stroomt door de geopende gelode afzonderingskraan;
- gaat door de gekalibreerde opening van de spoedklep;

- Stroomt tot aan de elektroklep EVVA en kan niet ont-
snappen.

Wanneer de bestuurder de keerkruk in een ritstand
plaatst en hij het pedaal niet onmiddellijk indrukt doet
-zich het volgende voor :

- een stroom gaat vanaf de draad VA over het ooﬁtact SH;

- over de gesloten contacten B van de niet ingedrukte
pedalen naar het tijdrelais RTVA dat zijn contact
sluit; .

- over de schakelaar voor de afzondering IVA naar de lam-
pen en de zoemer die in werking komen;

- na 6 sec. is de elektroklep EVVA niet meer bekrachtigd
waardoor de druklucht uit de kamer boven de zuiger wvan
de spoedklep begint te ontsnappen via de uitlaat van de
elektroklep.

Om de werking van de automatische waakuitrusting op
te heffen zal de bestuurder het pedaal indrukken. In

deze stand :

- 1s het onderste contact A van het pedaal gesloten en
het bovenste B open; .

- wordt het tijdsrelais niet meer bekrachtigd;

- blijft het eerste contact RTVA in de kring van het
relais RAVA gesloten waardoor de spoel van dit relais
bekrachtigd wordt;

- wordt de elektroklep EVVA bekrachtigd via het contact
¥ - 5 van RAVA; '

\

, - Dl1jft het tweede contact van RTVA in een der kringen
¥ R

i

T T

van de zoemer en de lampen open;
- - zijn daardoor de lampen en de zoemer niet meeﬁﬁgevaed;

- kan de drukluecht uit de bovenkamer van de spoedklep
niet meer ontsnappen.
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Z. De msettoeste cedieningsbord.

De verlicht t 21 middel van zes lampjes.
Pe vedleningssch 15 Lvevelligd door de smeli-
veiligheid ® 15

Elk uiteinde van de locomotie? is voorzien van :
r

imlicht en die

§)
9
o
oo}

1
]
Al
e

- twee lampen met rood licht.

De ontsteking gebeurt vana? %twse schakelaars met vier
standen, €én voor de voorste licntsrn en één voor de achter-
ste lichten. De dubbele schakelaar voor baan- of dimlicht
i elleen langs de linkerkant opgesteid en dient zowel
voor de voorste als voor de achterste lichten. Deze
senikking werd getroffen opdat de Destuurder zich onder

de rit niet te veel zou moeten verplaatsen.,

0.

,,,.l.

De voorste lichten worden beveil sd door de smelt-

veiligheden F 10 (6 A), F 11 (2 4), 7 12 (2 A) en F 13

(2 A). De achterste door F 6 (6 4), 7 7 ( %/él~§% F 9 (2 4).
: F8(xA)

De vier standen van de schakelzars zijn:

R : De rode lichten branden.

o

Alle liehten zijn gedoofd.

N : De witte lampen branden op baan- of dimlicht, dit
volgens de stand van de dubbele schakelaar.

C : De witte lichten knipperen wegens de voeding via het
knippertoestel XP, Bij het knipperen wordt tevens
automatisch het regime "baanlicht" ingesteld. Boven
elke schakelaar geven twee kleine getuigelampjes
het knipperen weer.
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Een inrichting die in de stroomkringen geschakeld
is bevelligt de lampen tegen overspanning.

4. De voeding der eindlantaarns.

De voeding van de batterijen der eindlantaarns -
opgesteld in de elekbtrische btoestellenkast - wordt rechte
streeks vanaf de hulpgenerator verzekerd, dit via de
leidingen FR en FN.

5. De ontrijming der ruiten.

De voorste en achterste ruiten zijn voorzien van
kaders met weerstanden die de ruiten kunnen verwvarmen,
Hiervoor zijn vier stroomnemers in de nabijheid der
vensters opgesteld. De voeding gebeurt via de smelte
veiligheid F 16 van 10 A en de schakelaar IH.
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PARAGRAAF V.

DE _PNEUMATISCHE UITRUSTING (Plaat 31).

A. Algemeenheden.

De remmen van de locomotief en van de gesleepte
voertuigen, de pneumatische versneller, sommige elektro-
pneumatische organen van de transmissie en van de venti-
lator, de zandstrooiers, de rultenwissers, de tromp en
eventueel de fluit van het snelheidstoestel worden gevoed
met druklucht vanuilt de hoofdreservoirs. Deze laatste
worden gevuld door een compressor op een drukking van 7,5
tot 9 kg/cm2.

B. De drukluchtomloop.

1. Voortbrengst van druklucht.

De twee hoofdreservoirs van 400 1 elk zijn opgesteld:
- een onder het raam tussen de bogles;

- een tweede onder de rechter loopgang achter het gasolié-
reservolir,

Ze worden gevoed door een compressor Westinghouse
dle aangedreven wordt met riemen vanaf de krukas van de
locomotief,

Deze compressor bezit twee lagedruk-cilinders en twee
hogedrukeilinders. Hij is voorzien van een autonome smeer-
inrichting waarvan het oliepeil dagelijks dient nagezien
en eventueel dient aangevuld te worden. Een drukregelaar
voor het bekomen van de gewenste cliedrukking is voorzien.
Tevens vindt men een veiligheidsklep 101 C op het lagedruk-
gedeelte en “eventueel ook een lagedrukmanometer 101 A en
een oliedrukmanometer 101 B. Tussen de lage- en de hoge-
drukcilinders wordt de lucht gekoeld in een tussenkoeler.
Deze bestaat uit een radiator waarachter een ventilator,
aangedreven door de krukas van de compressor, draalt.

Volgende organen komen voor in de luchtomloop:
- de luchtfilter 1023
- het antivriestoestel 103;
- de compressor 101;

- de afkoelingsleidingen 105;

- de olie- en waterafscheider 106 met automatische spui-
klep 107;

- de Veiligheidéklep van de hoge druk 108;
- de dubbele terugslagklep 109;
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- de afzonderingskraan 111A;

- de twee hoofdreservoirs voorzien van de automatlsche
spuikleppen 113.

2. De regelling van de compressor.

Daar de compressor bestendig aangedreven wordt door
de dieselmotor dient het debiet geregeld te worden bi]
middel van een leegloopstelsel. Dit stelsel bestaat ult
ontladers, d.w.z. kleine zuigers opgesteld boven de zulg-
kleppen en die deze kleppen in de open stand houden wanneer
ze ingedrukt worden onder invloed van de luchtdrukking ko-
mende van het hoofdreservoir. Ook op de tussenkoeler zijn
twee ontladers geplaatst.

De bediening van het stelsel gebeurt door een elek-
tro-pneumatische regelaar CC § die aangesloten is op het
hoofdreservoir. Via het mano--contact van deze regelaar,
dat gesloten blijft zolang de luchtdrukking minder dan
9 kg/cm2 bedraagt, wordt een onrechtstreekse elektroklep
CV bekrachtigd gehouden waardoor de leegloopinrichting
niet kan tussenkomen.

Op 9 kg/cm2 luchtdrukking opent het mano-contact en
onderbreekt hierdoor de bekracntiging van de elektroklep.
De lucht van het hoofdreservoir komt daardoor via de af-
zonderingskraan 161 en de geopende klep CV op de zuigers
van de ontladers. De zuigkleppen worden hierdoor openge-
drukt en de compressor komt bijgevolg op leegloop. De ont-
laders op de tussenkoeler stellen deze in verbinding met
de atm,

Op 7,5 kg/cm2 luchtdrukking sluit het mano-contact
van de regelaar waardoor de elektroklep CV opnieuw be-
krachtigd wordt. Hierdoor wordt de voeding van de ont-
laders onderbroken en de aanwezige lucht ontsnapt via de
klep CV naar buiten. De zuigkleppen werken terug normaal
end& compressor komt opnieuw in werking.

De elektrische kring van de elektroklep CV (platen
2% en 24) wordt gevoed vanaf de batteri) via:
- de schakelaar I 2 met smeltveiligheid F 23
- de leiding B 2;
- de schakelaar EC SW in stand 2 of 3;
- de schakelaar IRP in stand 1;
- het contact van de elektro-pneumatische regelaar CC3;

- het hulpecontact van de aanzetcontactor G 1 (deze schik-
king houdt de compressor op leegloop biJj het aanzetten
van de dieselmotor);

- de elektroklep CV.
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¢. Rit in dubbele trekkracht.

Bi] een rit met meerdere eenheden wordt de voedings-
| leiding tussen de locomotieven ook gekoppeld. Hierdoor
staan de hoofdreservoirs onderling in verbinding wat het
vullen van de automatische remleiding biJj lange treinen
kan bespoedigen.

D. De voedingsleiding.

De hoofdreservoirs staan bestendlg in verbinding
: met de voedingsleiding. Deze leiding mondt aan de beide
; kopbalken uit op een eindkraan en de daaraan verbonden
elastische halve koppeling is voorzien van een klepkop.
Onder iedere kopbalk is een waterzak met spuilkraan ge-
plaatst.

Volgende toestellen zijn op de voedingsleiding af-

etakt: . .
2 §%8£3m§5sgn FV3, vie de luchtfilter 114 en de afzonderings-

- de remkranenFD 1, via de luchtfilter 114 en de afzonde-
ringskranen 1313

- de duplex-manometers 148 voor de aandulding van de druk-
king in de hoofdreservoirs, via de filter 114,

| - de fijnregelklep 8 van de versneller, via de filter 114;

- de elektro-pneumatische vermogencontactoren Pl en P2 en
de servo van de keertrommel, via de filter 114 en de of-
gonderingskraan 50;

- de ruitenwissers 146, via de filter 114 en de bedlenings-
kranen 145; \

- de tromp 152, via de filters 114 en de drukknoppen 151;

| - de hulpreservoirs, via de filters 114 en 140 en de terug-
slagklep 1413

- de elektrokleppen voor de zanding FSV en RSV, via de fil-
ters 114 en 140 en de afzonderingskranen 1563

- de servo voor de luiken der radiatoren, via de afzon-
deringskraan 167 en de elektroklep SMV.

E. De remuitrusting.

‘De‘remuf§usting bestaat uit:

— Fen remkraan voor de automatische rem FV 3a "Oerlikon"
geplaatst bl] de linker stuurstand; een overbrenging met
tandstang laat de afstandsbediening toe vanaf een hand-
vat geplaatst bij de rechter stuurstand.

_ Twee remkranen voor de rechtstreekse rem FD 1 "Oerlikon";
de verbinding met de rechtstreekse remleiding gebeurt
via een dubbele afslultklep 135.

- Fen verdeler L8T 1 "Oerlikon" voorzien van de afzonde-
ringskranen 144A en 1A44B.
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~ Twee hulpreservoirs van 57 1 elk.

- De automatische remlelding voorzien van de eindkranen 122
en de waterzakken met spuikraan 123.

- Twee terugslagkleppen 141 en 142; deze laatste is voor-
zien van een vernauwde opening.

- Een dubbele afsluitklep 135 voor de scheiding van auto-
matische en rechtatreekse rem.

- Vier dubbelwerkende remcilinders van 10 duim, twee per
bogie, voorzien van de afzonderingskranen 137A en 137B.

- De manometers:. 148 voor de aarduiding van de drukking in
de automatische remleiding en de manometers 147 voor de
aandulding van de drukking in de remcilinders.

~ De lekontdekker 127 (zie Paragraaf IV E).
- De noodkraan 170 opgesteld in de stuurkabine,

- De elektrokleppen PFV voor remlossing, MVV voor het
regime reizigers of goederen en APV voor de antigsliprem
(zie Paragraaf IV, E).

De werking van de remuitrusting wordt gegeven in het
boek HLT, deel 6.

F. Automatische waakinrichting.

De afzonderingskraan 45 laat de lucht van de auto-
matische remleiding, via de spoedklep 27, toe tot aan de
elektroklep EVVA. Deze spoedklep zal de lueht uit de aut.
remleiding doen ontsnappen, wanneer de elektroklep EVVA ‘
niet meer bekrachtigd wordt. De volledige werking is uit-
eengezet in Paragraaf IV, F.

G. Het mano-contact PKS.

Het mano-contaect PKS, opgesteld op de automatische
remleiding zal slulten biJj een drukking van 4,6 kg/em2 en
openen bij een drukking van 3,8 kg/em2.

Het heeft tot doel de tractie te beletten zolang de
drukking in de aut. remleiding niet minstens 4,6 kg/cm2 be-
reikt. Tevens zal het de tractie doen uitvallen bij een

belangrijke drukdaling in de aut. remlelding.

De volledige werking wordt ulteengezet in Paragraaf
II1, H.

H. De gzanding,

De elektrokleppen van de zanding FSV en RSV worden
gevoed vanult de voedingsleiding via de afzonderingskranen
156. Bij bekrachtiging laten ze de lucht door maar de zand-
stroolers 157. TIedere elektroklep voedt vier zandstrooiers
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zodat, volgens de rijrichting, er zand kan gestrooid
worden voor het voorste wielstel van elke bogie.

De bedieningskringen van de elektrokleppen worden
besproken in de Paragraaf IV, E.
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PARAGRAAF VI.

De verwarming van de_stuurkabine (plaat 30).

De verwarming gebeurt door twee elektrische verwar-
mingstoestellen van 1500 Watt elk die tegen de achterwand
van de kabine opgesteld ziJjn.

De verwarmingsschakelaar IHC, opgesteld op het bedie-
ningsbord, bezit vier standen waardoor het mogelijk is of-
wel een bepaald toestel afzonderlijk ofwel beide toestellen
samen in te schakelen.

Deze standen zih:

.0 : Beide bedieningscontactorenHC 1 en HC 2 zijn open
in de kring der verwarmingstoestellen daar hun
spoelen niet bekrachtigd zijn.

1 : Alleen de contactor HC 1 slult waardoor het eer-
ste verwarmingstoestel HR 1 inschakelt.

1-2 : Beide contactoren HC 1 en HC 2 sluiten waardoor
de twee toestellen samen inschakelen.

2 : Alleen contactor HC 2 sluit waardoor het tweede
verwarmingstoestel HR 2 inschakelt.

De schakelaar IHC wordt gevoed via de smeltveiligheid
F 15 van 6 A. De contactoren HC 1 en HC 2 zijn opgesteld
in de elektrische toestellenkast en worden beveiligd via
de smeltveiligheid F 17 van 50 A, deze .18 eveneens in de
toestellenkast opgesteld.

De verluchting van de kabinelgebeurt gewoon via de
zijraampjes daar er geen bijzondere ventilator . voor dit
doel opgesteld is.
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PARAGRAAF VII

- BEWERKINGEN VOOR HET VERTREK

A. Algemeenheden.

De opstelling van de toestellen op het bedienings-
bord 1s weergegeven met de plaat 7. De kast met de elek-
trische toestellen en de kast met de pneumatische toe-~
stellen worden voorgesteld met de platen 9 en 8,

De voornaamste toestellen onder de motorkap zijn aan-.
geduid op de plaat 6.

BlJ de aanvang van zijn dienst stelt de bestuurder
zich op de koerdienst in regel met de algemene en lokale
voorschriften. Daarna begeeft hlj zich naar de locomotief
en maakt deze gereed voor het ultvoeren van de voorziene
dienst, '

B. Het gereedmaken.

1. In de stuurcabine :

- De batterljschakelaar IBC en de algemene schakelaar
voor de verlichting I 4 sluiten;

- De koplampéhfen het licht in de cabine ontsteken;

- Het logboek en het herstellingsboekje raadplegen;

- Nazien of er geen platen "niet aanzetten" of "zonder
water" opgesteld zijn;

- Zlch overtuigen van de aanwezigheild van het veiligheids-
materiaal voorzien in boek HLT;

- De verloding der beide blustoestellen nazien;

- De verloding van de schakelaars INE (waterpeil) en'
- IVE (ventilator) nazien;

- In de kast met de pneumatische toestellen nazien of de
afzonderingskraan van de automatische waakinrichting 45
in de open stand verlood is;

- Zlich overtuigen of al de andere kranen wel openstaan
(50, 156a, 156b, 14%a, 144b, 137a en 137b);

- Nazien of de keerkruk in de middenstand en de versneller
in de nulstand staat

- Zich verzekeren van de grondige aansluiting van de hand-
rem,
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Is de locomotief voerzien vah eén .snelheidstoestel met
registreerband dan ook de aanwezigheld van de band en
de verloding van het toestel nazien.

2. Langs de linker zijkant beneden:

De 1nhoud van de zandbakken en de slulting der deksels
nazlen, ook de bevestiging der zandplJpen nazien;

het gasollepell nazien;

De goede staat van de ophanging)van het remhangwerk en
van de remblokken nazien; )

De wielbanden met hun merktekens schouwen,
3. Van op de linker loopgang:

Zich overtuigen van de juiste stand der kranen R 2 en
R 4 in de smeerolieomloop van de dieselmotor;

Het linker oliepeil van de overvoédingsturbine nazien;
De dleselmotor schouwen.
4, pan de voorkant:

Zich overtuigen van de goede staat der stoot en trek-
organen.

De kraantjes van de waterzakken siuiten.

K, Langs de rechter zijkant beneden :

De inhoud van de zandbakken en de sluiting der dekselsA
"nazlen, ook de bevestiging der zandpijpen nazien;

Het gasoliepeil nazien en vergell jken met het linker-
peil;

De goede staat van de ophanging,van het remhangwerk en
van de remblokken nazien;

De wielbanden met hun merktekens schouwen g
Zich overtuigen van de open stand van de afzonderings~-
kraan van het hoofdreservoir 111 A.

6. Van op de rechter loopgang :

De afsluitkraan van het ollereservoir van de diesel-
motor openen;

Het oliepeil van dat reservolr nazien ;

Het waterpeil van het ultzettingsvat nazien (twee péil‘
glazen blj de motor 6 DXC);

Het oliepell van de compressor nazien;
Gebeurlijk het peil van het antievriestoestel nazien;

‘De aandrijving van de compressor en van de ventilator

der voorste tractiemotoren nazien;
De schraapfilter op de smeeroliepmloop bedienen;
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- De schraapfilter op de gasolieomloop bedienen en zich
overtuigen van de open stand van de afsluitkraan op
deze omloop;

- Het ollepell van de Woodwardregelaar nagzilen;
- Het rechter olilepell van de overvoedingsturbine nazien;

- De aandrijving van de ventilator der achterste tractie-
motoren nagien; -

- De elekbtrische toestellenkast schouwen, o.a. de geslo-
ten stand van de verlode schakelaar DT van het aardre-
lais, de gesloten stand van de verlode schakelaar IVA
van de aut. waakinriohting, de aanwezigheid van de
koperen staaf "bus-bar". Tevens nazien of er geen ge-
reedschap in de kast achtergebleven is;

- De dieselmotor, de hoofdgsunerator, de bekKachtigings-
generator en de hulpgenerastor sehouwen.,

7., Aan de achterkant

- Zlich overtuigen van de goede staat der stoot- en trek-
~organen;

« De kraantjes van de waterzakken slulten,
N.B. Zo de dieselmotor koud is of meer dan twee uren
stil ligt moet hi] 1,5 boer getornd worden met open

eylinderspuikranen, dit om alle water uit de cylin-
ders te verwijderen.

C. Het aanzetten van de dieselmeotor.

Met de keerkruk in do middenstand, de versneller in
de nulstand en de hancrem aangesloten zal de bestuurder
om de dieselmotor aan te zetben :

- D2 motorilsatiszschakelaar I 2 sluiten
~ De schakelaar ECSW In de stand 2 plaatsen;

- De sarnzevschakelaar BPL indrukken en ingedrukt h@uden
@*c;*?: Cié dieselimotor ontsteekt;

= Tijdens de aanzetting aandachtig de ontlaadstroom van
de batberlj volgen zodat de aanzetpoging onmiddellijk
kan onderbroken worden indien de dieselmotor, b.v.
wegens klemming of beschadiging, niet wil draaien,

D, Hagicht en prosven na het asnzetten.

- De oliedrukking van de motor nazlen op de manometer op
het bedieningsbord (1,5 a 3 kg/om2);

- De batterijlading nazien op de ampéremeterg
- Zich overtuigen van de gesloten stand van de schakelaar
IRF en de opbrengst van de luchbtdrukking in het hoofd-

reservoir volgen, Tevens de remkraan FV 3 in de rit-
stand plaatsens ,
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De schakelaar ECSW in de stand 3 plaatsen:
De schakelaar I 3 van de hulpkringen sluilten en zich -

overtulgen van de Julste stand van de schakelaar v
"reizigers-goederen”;

De drukschakelaar GDS bedienen voor het opsporen van
aardverbindingen op de laagspanningskringen;

Zich overtuigen of de regimedruk in het hoofdreservoir
en in de automatische remleiding bereikt is (eventueel
de stand van de afzonderingskranen van de remkranen
nazien);

De werkingsproeven van de automatische en van de recht-
streekse rem uitvoeren zoals voorzien in boek HLT,
deel 6;

Bij het uitvoeren van deze proeven zal terzelrdertijd
de zanding "woruit” en "achteruit" bediend worden,
zodat de bestuurder bij het nazicht van het aansluiten
der remblokken zich tevens kan overtulgen van de wers
king der zandstroocilers;

De automatische waakinrichting beproeven. Deze moeb
tussenkomen na 6 a4 8 seconden bij het lossen van het
pedaal en na 66 seconden met ingedrukt pedaal;

De tractieproef uitvoeren (met volledig aangesloten
remmen en met de versneller in stand 1);

De versnelling van de dieselmotor beproeven (met de
keerkruk in de middenstand);

De tromp en de ruitenwissers beproeven;

De dieselmotor schouwen, nazien of er geen verliezen
van water, olie of gasolie optreden. De oorzaak van
eventueel optredend abnormaal geluid opsporen:

De aandriljving van de compressor, van de ventilatoren
der tractiemotoren en van de hulp- en bekrachtigings-
generator nazien;

De handbedlening van de luiken der ventilatoren beproe-

ven;
Het veiligheidstoestel van het waterpeil NE beproeven;

-De drukkingen en temperaturen op het meettoestellen-
bordje van de dieselmotor nazien en de waarden verge-

lijken met deze van de toestellen op het bedienings-
bord;

Het remhangwerk en de ophanging smeren;

Het boordgereedschap en het depannagemateriaal nazien
(bij gebrek aan tijd mag het boordgereedschap ook
later tijdens de dienst nagezien worden),
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E. Vertrek van de werkplaats :

Wanneer het nazicht be#indigd is lost de bestuurder
de handrem en houdt de locomotief onbeweeglijk met de
aangesloten rechtstreekse rem. Zodra de koelwatertempera-
tuur 40°C bereikt is de locomotier gereed om te ver-
trekken,

De uitrit van de werkplaats, de bewegingen in het
station en het aan de trein brengen worden uitgevoerd
volgens de in voege zijnde onderrichtingen.

F, Velligheidsmaatregel:

Indien biJ de hiervoor beschreven bewerkingen, zowel
blj het gereedmaken als bij het nazicht nadien, aan de
motorisatie dient gewerkt te worden moet eerst de koperen
staaf "bus-bar" in de elektrische toestellenkast uitge-
nomen worden. Dit om alle onvoorziene aanzetten te voor-
komen, :
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PARAGRAAF VIII

BEWERKINGEN ONDER DE RIT

A, Aanzetten van de locomotief.

- De keerkruk in de ritstand plaatsen;
- Het pedaal van de automatische waakinrichting indrukken;
- De rechtstreekse rem lossens

- De versneller naar de eerste stand brengen en wachten
tot de uitwijking op de tractieampiremeter ophoudt.
Daarna eventueel de versneller geleldelijk verder
openen terwijl de ultwijking cp de ampéremeter gevolgd
wordt.

B. Aanzetten met een trein.

Het aanzetten moet zeer geleidelijk gebeuren en de
stroomwaarden vermeld op de stroomtabel mogen in geen
geval overschreden worden,

Indien bl] zware treinen het wielsliprelais tussen-
komt dient de trekkracht zangspzst aan de heersende adhe-
sievoorwaarden, Zo nodlg kan men gebruik maken van de
antisliprem of men kan - zo dat niet helpt - zand strooien
met dien verstande dat er nilet irn de wissels mag gestrooid
worden. ‘

Onder de rit wordft bij middel van de versneller het
diegglvermogen aangepast aan de loopweerstand van de trei-
nen aan de gewenste ritsnelheid. Dlent het vermogen
onderbroken te . ‘rden dan wordt eerst de versneller terug
in de eerste stand geplaatst en wzcht men tot de tractie-
stroom tot op ziJn laagste waarde geiaald is alvorens de
versneller volledig te sluilten. Het is volstrekt verbo-
den om, met de versneller in de nulstand, de keerkruk in
de middenstand te brengen zolang de locomotlef in bewe-
ging 1is.

C. Stoppen met een trein.

Na het vermogen onderbroken te nebtben op de boven-
vermelde wijze wordt de trein afgeremi en tot stilstand
gebracht bij middel van de automatische rem. Wanneer
- de locomotief stilstaat mag de keerixuk in de middenstand
gebracht worden waardoor het pedaal van de automatische
waakinrichting kan gelost worden.

Het in stilstand houden van de trein gebeurt zoals
voorzien in boek HLT, deel 6.
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In geval van gevaar wordt er gestopt biJ middel

van een noodremming en men hoeft dan zelfs niet vooraf
de ve rsneller te sluilten gezien het manocontact PKS er
voor zorgt dat de tractie onderbroken wordt. Om nadien
terug aan te zetten dient nochtans, na het terug vullen
van de aut. remleiding, ook de versneller in de nulstand
te staan zoniet kan het relais PK niet bekrachtigd wor-
den en 1s de tractie niet mogell jk.

D. Uit te voefen nazicht.

Onder de rit volgt de bestuurder de aanduidingen
van :

- het snelheidstoestel;
~ de tractleampéremeter:
- de ampéremeter van de batterijlading;

- de manometers van het hoofdreservoir, van de aut. rem-
lelding en van de remeylinders;

- de thermometers van de olie- en watertemperatuur;
- de manometer van de motoroliedrukking;
~ de getuigelampen op het bedieningsbord;
- de lekaandulder op de aut. remleiding.
Tijdens een stilstand van korte duur zal de bestuur-
der :
- Een vluchtlge schouwing onder de motorkap uitvoeren;

= Zich hierbij vergewissen of er geen abnormaal geluld
optreedt en of er geen water-, gasollie~ of olielekken
ontstaan zijn; ‘

- Het waterpeil in het uitzettingsvat_nazien.

BiJ een stilstand van langere duur wordt de diesel-
motor stilgelegd telkens wanneer, rekening houdend met
de bultentemperatuur, bij het vertrek van de volgende
rit een voldoend hoge watertemperatuur kan bekomen wor-

,den. De bestuurder maakt van deze stilstand gebrulk om
" volgende werkzaamheden uit te voeren :

-~ Een grondige schouwing onder de motorkap;

Het nazicht en het eventueel aanvullen van de verschil-
lende peilen, ook de olieschraaprilter verdraaieny

Het nazicht van de asbussen der wielen;
Het nazicht van de wiglbanden;
De schouwing van de ophanging en het remhangwerk;

¢
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~ De stuurcabine en de ruiten reilnigen;

- De vastgestelde %ébreken inschrijven in het herstel-
lingsboekje M 71%;

- Eventueel het logboek aanvullen.

E. Rijden over overstroomde sporen.

Wanneer niet kan verhinderd worden dat een locomo-
tief over een overstroomd spoor moet rijden dan gebeurt
dit tegen cen zeer lage snelheld en desnoods stapvoets.

In geen geval mag het water meer dan 75 mm boven het loop=~
vlak van het spoor komen.

F. Rijden in dubbele trekkracht.

Gezilen de treinschakeling bij de locomotleven R. 70
niet toegepast 1s moet elke bestuurder zijn locomotief
bedlenen en het ingestelde vermogen onafhankelilk rege-
len,

De bediening van de automatische rem gebeurt normaal
door de bestuurder van de voorste locomotief., Bij gevaar
kan de tweede bestuurder steeds een noodremming ultvoeren,

- Tussen beide locomotieven moeten buiten de remslangen
van de aut. rem ook de slangen van de voedingslelding ge-
koppeld worden, Deze koppelingen gebeuren steeds onder
de verantwoordelijkheid van de bestuurders.




PARAGRAAF IX

BEWERKINGEN NA AANKOMST

A. Aankomst op de werkplaats.

Het schouwen, bevoorraden en bergen van de locomo-

tief gebeurt volgens de algemene en plaatselljke voor-
schriften.

De bestuurder schouwt zijn locomotief (eventueel
samen met de schouwer van de onderhoudsdienst). Alle op
het ogenblik - of reeds vroeger - vastgestelde storingen
en gebreken dienen ingeschreven in het herstellingsboek-
je M 74%. Het uit te scheuren blad wordt overhandigd aan
de schouwer of aan de onderhoudsdienst,

BiJ het schouwen worden volgende veiligheldsmaatre-
gelen getroffen :
- Versneller in nuistand en keerkruk in middenstand;
- Rechtstreekse rem en handrem volledig aangesloten:
- Bijkomende vastzetting van de wielen met stopblokken;
- Afdeklcing van de locomotief door handseinen,

De bestuurder of het aflospersoneel bevoorraadt de
locomotief in gasolie, koelwater en zand,

B. Bergen van de locomotief.

Vervolgens stalt de bestuurder de locomotief op de
voorziene plaats en gaat daarna op volgende wijze te
werk

- HijJ neemt het peil van het oliereservoir van de diesel-
motor en schrijft de gemeten waarde in het logboek;

« Hij legt de dleselmotor stil door de schakelaar ECSW
. In de stand 1 te plaatsen;

- Hij volgt hierbilj het nadraaien van de overvoedings-
turbine;

-~ De koplichten worden gedoofd en de verwarmingsschake-
laar IHC wordt (eventueel) geopend;

- De automatische remleiding wordt volledig geledigd
door de remkraan FV 3b in de noodremstand te plaatsen
en daar te behouden tot alle lucht verdwenen isj

- De remcylinders worden volledig gespuid;
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- De handrem wordt grondig aangesloten;

- = De remorganen worden geschikt zoals voorzien in boek
HLT, deel 63

- Het logboek wordt eventueel aangevuld;

-~ De schakelaars voor de ontrijmers en voor de verlich-
' ting van cabine en apparaten worden (eventueel) ge-
opend;

- De schakelaars I 2, I 3, I 4 en IBC worden geopend ter-
wijl IRP gesloten blijft;

- Deuren en vensters worden gesloten;

~ De spulkraant}es van de waterzakken onder de voorste
en de achterste kopbalk worden geopend;

- De afslultkraan van het oliereservoir van dé diesel-~
motor wordt gesloten:

- Bij vorst wordt het plaatselijk vriesdienstconsigne
nageleefd;

Daarna begeeft de bestuurder zich naar de koerdienst
waar hij de sleutels van de locomotief en de vereiste do-
cumenten afgeeft,
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PARAGRAAF X.

Voorzorgen tegen ongevalkn.

De bestuurder moet de algemene richtlijnen volgen
vervat in het veiligheidsboekje dat hij moet bezitten.
Daarenboven let hiJ ook op volgende punten:

= Bij het gereedmaken of schouwen van de locometief moe-
ten:

a) de koplampen branden;

b) de versneller in de nulstand en de keérkruk in
de middenstand staan;

¢) de absolute stilstend van het voértuig met alle
voorziene middelen verzekerd zijn;

d) de eventuele afdekking van de locomotief met hand-
selnen verzekerd zijn.

- Vooraleer de dieselmotor aan te zetten zich overtuigen
of er geen platen "niet aanzetten" of "zonder water'
opgesteld werden.

- Nooit gereedsch&p'in de machinekamer of nabij draaiende
toestellen achterlaten.

- Aangepaste werkkledij dragen.

- Stuurkabine, ruiten en motorisatie in de mate van het
mogelijke in zulvere toestand houden.

- Niet aan pneumatische toestellen of leldingen werken
dan na zich overtuigd te hebben dat ze niet meer onder
druk staan.

- Wanneer er aan de motorisatie dient gewerkt te worden

. vooreerst de dieselmotor stilleggen en de koperen staafl
"bus-bar" uitnemen. Wordt er aan de elektrische uitrus-
ting geraakt dan bovendien de batterijschakelaar IBC
openen,

- Na het stilleggen van de dleselmotor minstens een uur
waehten vooraleer schouwdeksels af te nemen.

-~ Nooit trachten afgelopen drijfriemen terug op te leggen
met draalende motor.

- Nooit op hoog gelegen delen van de locomotief klimmen
wanneer deze zich onder een bovenlelding bevindt,

- Het boordmaterieel in goede staat houden en besehadigde
voorwerpen onmiddellijk vervangen.
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- Niet rijden met geopende kabinedeuren.

- Steeds van de locomotief stappen met beide handen

vriJ en met het gezieht naar de 1o

- De deuren van de kabine met de voo
8luiten.

eomotief gekeerd,

rzlene handgrepen




PARAGRAAF XT,

Voorzorgen tegen de vorst.

A, Algemeenheden,

De algemene. maatregelen die tijdens de winter die-
nen getroffen te worden worden gegeven in boek HLT, deel

9..

Iedere werkplaats geeft een vriesdienstconsigne uit
waarin buiten de algemene maatregelen ook de specifiek
te treffen maatregelen voor iedere reeks locomotieven,
behorend tot de werkplaats, opgenomen zijn.

Védr de winter wordt op iedere locomotief een af-
schrift van het gedeelte van het consigne geplaatst dat
de betrokken locomotiefreeks behandelt.

B. Maatregelen te treffen vddr het vertrek.

- Het pell nazien van de alkool in het antivriestoestel
en de lichtingshoogte van de huls die de wiek af-
schermt regelen:

a) bi} een temperatuur van meéer dan 0° C: huls vol-
ledig ingedrukt;

b) biJ een temperatuur van 0° C tot - 10° C: huls 15 mm
lichten;

¢) bij een temperatuur lager dan - 10° C: huls volle-
dig liehten. . '

- De voedingsleiding en de automatische remleiding gron-
dig doorblazen gedurende 10 seconden via de volledig
geopende elndkranen om alle gecondenseerd water te

verwljderen.

- Na het aanzetten van de dieselmotor de stijging van
de kocelwatertemperatuur volgen; een te vlugge stijging
wijst dikwijls op een storing in de omloop.

C. Maatregelen-onder de rit.

- Bij stilstanden van korte duur de dieselmotor laten
draaien om een voldoend hoge watertemperatuur te be-

houden.

- Bij stilstanden van lapgere duur de motor periodisch
laten draaien om de watertemperatuur op minstens
40° C te behouden.

- De Spuikraantjes van de waterzakken zo dikwijis mo-
gelijk bedienen.

ﬂ@iHQWZJQ%@

.- ﬁe werking van de automatlische spulers op de hoofd=-
reservoirs en op de water- en ollieafscheider volgen.
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~ Zich dikwijls overtuigen van de goede werking van de
rem inrichting. '

D. Maatregelen bij aankomst in de werkplaats.

- Zich bij aankomst in verbinding stellen met de verant-
woordelijke voor de vriesdienst en diens onderrichtin-
gen opvolgen.

E. Maatregelen bilj in nood blijven.

Indien wegens de averij de dieselmotor niet meer
‘kan draalen stelt de bestuurder zich in verbinding met
de koerdienst van zijn werkplaats om bijkomende inlich-
tingen in te winnen betreffende de heersende buitentempe-
ratuur en betreffende de tijd die zal nodig zijn om de
locomotief weg te slepen of eventueel te komen depanneren.

Bestaat er gevaar voor het bevriezen van het koelwa-
ter dan laat hij zonder aarzelen al het water af. Hierbi]
gaat hij te werk op volgende wijze:

- De hoofdruimkraan in de'windkamer volledig openen.

- Het spuikraantje van het toestel NE openen.

- De ruimstop of het ruimkraantje onderaan de waterpomp
openen (primaire en secundaire pomp bij de motor 6 DXC).

- De twee ruimstoppen of ruimkraantjes op de waterkamers
van het motorblok openen.

- Het kraantje voor het nemen van het waterstaal openen.

- De twee stoppen op de leidingen onder de luchtkoeler
uitnemen (alleen bij motor 6 DXC)

~ De twee ruimkranen op de vloer van de machinekamer nabi j
de waterpomp openen (alleen bij motor 6 DXC).

Tevens zal de bestuurder de waterzakken op de voe-
dingslelding en op de automatische remleiding spuien
en bedoelde leidingen grondig doorblazen.
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PARAGRAAF XII

VMAATRECETEN OM BRANDGEVAAR TE VERMIJDEN.

A. Algemene voorzorgsmaatregelen.,

De stuurkabine en de organen onder de motorkap
z0 zulver mogelijk houden,

Niet roken onder de motorkap.

De dieselmotor stilleggen bij de brandstofbevoorra-
ding en het overlopen van de reservoirs vermijden.

De locomotilef niet stilhouden in de nabijheld van
open vuren., ‘

Gemakkellijk brandbare voorwerpen zoals papler, hout,
doordrenkte poetsdoeken, enz., niet onder motorkap achter-
laten,

Geen lieht ontvlambare vliceistof, zoals bv, benzine,
gebruiken om onderdelen te reinigen.

Bij de schouwing van de locomotief enkel de voorziene
elektrische verlichting of de elektrische hulplantaarn
gebruiken.

Noolt de toorts met rode vliam ontsteken in de stuur-
kabine.

B. Opsporing van een brandhaard,

Bij waarneming van rook of brandgeur :
= Op een gunstige plaats stoppen;

- Zo er gevaar bestaat voor het overslaan van de brand
naar de voertulgen van de trein de locomotief loshaken
en van de trein verwijderen., De trein immobiliseren;

-~ De dieselmotor stilleggen en de hoofdschakelaar van
de batteri) openen;

- De handrem aanslulten;

- Een blustoestel medenemen biJ het opsporen van de brand-
haard;

-~ Zo welnig mogelijk deuren openlaten om geen bijkomende
tocht te verocorzaken.

C. Bestrijding van het vuur.

Op de locomotief zijn twee blustoestellen voorzien :
een toestel met CO 2 van 5 kg en een poederblustoestel
van'9 kg. Deze toestellen moeten gebruikt worden volgens
de voorziene voorschriften,
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Na uitputting van de blustoestellen kan er evene
tueel gebrulk gemaakt worden van zand, asse of aarde.
Ook het koelwater van de dieselmoftor kan afgelaten worden
langs de voorziene ruimkranen en opgevangen worden in
emmers,

Zo men vaststelt dat de brand nilet te overmeesteren
is, mag men niet aarzelen de hulp van de brandweer (en
ook deze van andere spoorwegagenten) in te roepen,
Desnoods gebruik maken van het RTT-net (nr. 900).

Bevindt men zich hierbil) op een plaats dile voor de brande
weer moellijk te bereiken 1s dan moet men trachten de
dieselmotor terug aan te zetten teneinde de locomotier
tot op een gunstiger plaats te voeren.

Bij zeer hevige branden mag men niet nalaten de
hoofdreservolrs te ledigen om alle ontploffingsgevaar
te voorkomen. Hilertoe plaatst men de automatische rem-
kraan in de stand "vullen" en men opent de eindkranen
van de automatische remleiding.




PARAGRAAF  XIII.

Bogpdmateriaal,

Het boordgereedschap bestaat uit:

~ Le voorwerpen die voorkomen op alle dieselkrachtvoer-
“uigen: het betreft hier hoofdzakelijk het veiligheids-
maveriaal, Deze zijn opgenomen in het boek HLT, deel 1.

- Het gercedschap eigen aan de locomotief en aangepast om
alle voorziene depannages te kunnen uitvoeren. De 11ist
met dlt technisch gereedschap bevindt zich in het logboek.

Het gereedschap en het bijhorende depannagemateriaal
moet ordelijk in de voorziene kast(en) geplaatst zijn om
bij benuttiging geen nutteloze tijd te verliezen. Het is
aan de bestuurders om al het materisal in zuivere en goede
svaat Te behouden en om de beschadigde of verloren voorwer-
pen onmiddellijk te vervangen. Al de bestuurders die een
 locomotief bedienen zijn vedantwoordelljk voor het boord-
materisal.

Gereedschap eigen aen de loocomotierf.

- tornstang voor dieselmotor
- hefboom voor ontluchting der injectiepompen

- sleutel voor kraan R 4 in smeeromloop

- enkele volic voegen met verschillende afmetingen

- enkele vastzettingsbeugels

- isolatieband met een breedte van 2 cm

- 1solatieband met een breedte van 5 cm

~ twee meter ijzerdraad

- een rubberslang vaﬁ 1,00m

- een gelsoleerde draad van 2,5 m met krokodilspanners

- een testlamp met krokodilspanners

- enkele konische stoppen uit hard hout.
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Elektrische symbolen:

Twee, niet verbonden
draden

Oraadverbindingen.

Batterij.

Massaverbinding.

Sewone schakelaar.

dubbele schakelaar.

Schakelaar met
meerdere standen.

Het gearceerd vierkant
of werkanten duidt de

stand aan waarbij de
stroomkring gesloten is.

Contactor

Contactor met'
pneumatische
Dediening .

Contactor met
ciektro - pneumatische
sering.

- Contactor met

Mo_- magnetische

O~ Contactor met hulpcontact
(interlock).

Relaiswikkeling
(algemeen symbool ). .

Relais met één
aktieve wikkeling.

Relais met twee
aktieve - wikkelingen .

Tijdsrelais met
afvalvertraging.

Tijdsrelais met
opkomvertraging.

Tijdsrelais met afval-en
opkomvertraging.

Weerstanden .
—:5 Regelbare weerstand.

| —
| B—

Smeltveiligheid.

t
‘ ‘ Thermische veiligheid.

jmm————-

Magnetische veiligheid .
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X

Zoemer .

Condensator.

Commutatiewikkeling

Kompénsatiewikkeling :

Elektrolitische condensator. o
‘ Seriewikkeling.

Shuntwikkeling.

Diode.
Onafhankelijke wikkeling.
Zener diode. :
Oraaience generator.
Transistor.

Niet draaiende generator.

Omvormer van runaar =

Motor.

Omvormer van = naar v .

Machine die kan werken als
motor en als generator.

Elektroklep in't algemeen.
Wisselstroomgenerator .
Verlichtingslamp .

TL lamp.

Gelijkstroomgenerator .

Verlichtingslamp.

Wisselstroommotor.

Kbplampgn .
Verklikkerslah\p . Getijkstroommotor .
Bel. Gong.

freE s neenws [

-or () @@@@®O@H§Mﬁ

i
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Alternator.

Synchrone motor .

Asynchrone notor.

Tractiemotor.

Hoofdgenerator.

Bekrachtigingsgenerator.

Hulpgenerator.

Generator met
onafhankelijke bekrachtiging}

Serie-motor of dynamo.

Shunt-motor of dynamo.

- Compound-motor of .
dynamo »

Driefazige '
wisselstroomgenerator. -

Ampéremeter.

Contact opent wanneer de
spoel bekrachtigd wordt .

@ Ampéremeter op shunt.

[] Contact sluit wanneer de
T spoel bekrachtigd wordt.
—-© o0—)

1./ ] Rechtstreeks werkende
"~ efektroklep. : '

Onrechtstreeks werkende
elektroklep.
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2a()9s

—'l— Verbinding '

Pneumatische symbolen.

_ Drukluchtleiding
*~——" Buigzame verbinding"

~—————% Volle voeg of stop

Kruising

Richting
Terugroepveer .

Regeling mogelijk

Terugroepveer met

regelbare
spanning :

Kraan

¢ S\3|

Manometer

Filter

Reservoir

Vacuumpomp

Compressor

Klep(algemeen),de kleir‘wﬂ'
driehoek geeft de verbinding
met de atm.

<

Aantal vakken geeft aantal
.standen van klep

De aansluitingen zijn aan -
geduid op het vak dat de
T stand , rus* " weergeeft.

In_wendige verbindingen zi:n
weergegeven door pijlen

B N Een dwarsstreepje betekent:
. het afsluiten van.de
F-F luchtdoorgang

7

bod
-
=

h

Lijnen=iawendige leidingen
Punt=inwendige verbinding

- Klep verandert van stand

- leidingen zijn bestendig open
-de lucht gaat door wanneer de
klep zich verplaatst.

Klep met 2 leidingen en 2
standen,in rust gaat de
lucht niet door

H

In rust gaat de lucht door

Klep met 3 leidingen en 2
standen,in rust is er geen
luchtaanvoer en de ontvangen

>

=1

==

lucht gaat terug naar de atm.

Enkelwerkende servo -motor, de
lucht duwt de zuigerstang
naar buiten

tnkelwerkende servo-motor,
de lucht duwt de zuigerstang
naar binnen.

Dubbelwerkende servo-motor

Yaste vernauwde opening
(in ce 2 richtingen)

Regelbare vernauwde opening
{in de 2 richtingen)

¥

)

=1 -

Kiep met vernauwde opening
'~ eén richting

4

— OWAD ei ligheidsklep

|

Weerhoudingsklep{zonder veer
M- cluit ze door eigen gewicht

]
3

>+- Dubbele afsluitklep

Omgekeerde dubbele afsluit-
— klep(de afvoer. is open

wanneer de druk aan beide
ingangen gelijk is)




=iinregelklep

BDrukregelaar

Toestel dat de aanzuiging
van een weinig olie toelaat

—@—— Antivries - toestel

‘ [} .
A / 4| Rechtstreekse

elektroklep

s Ry
——0O4 Taster 125 S
oINS

—QO4 Taster 253 §°
/o

—}Overrijsnelheid
A ‘
u ol A
o X l {Klep van keerkruk
1

a
b=
; Ontgrendelknop
ﬂ!
- H
Ontgrendelxnop
=

1 —V—  Nok

—_ \l’ Nok met grendel

O
Aanduiding der standen

i
|

1
AL

+ Inwendige vernauwing

Drukverminderingsklep met
uitlaatmogelijkheid naar de
| atm.(constante druk)

]
[\

| S,

Drukverminderingsklep met
—o— weerhoudingsklep( met regel -
bare drukking)

r--
i

i

L

t
L/

Drukverminderingsklep met .
_x weerhoudingsklep in by-pass

’

Op de leiding heerst de
druk van heyt__ reservoir

Verbinding naar de atm. via
een bijzondere leiding

Relaisklep met

pneuma -
E— tische bediening

idem,maar met terugroep-

veer

] Bediening door eenvoudige
druk -

—0 Bediening door rol

—_—D Bediening door drukknop

fBediening met kruk

Bediening door hef‘boorﬁ
met rol

Bediening door kniehef -
boom met rol

v Bediening met de voet-

Automatische spuier
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‘EE-7¢ "ang W g

Qp191

02000EL0E0OPOODD

Batterijen 74V. :Eﬁasoulreservmr 1500 1. \ \ \ " \ \ / / / // / E
\\ \ N N
—# = S == e -\
o [ o5, — y OO TITT] IJJJH
= s = 4{Dsi [Ds2 AN [:I y l 5 <
S & N [— 5
;\- 3 o %
) [ SN @
= | 383 7 < ;w~»~ﬂ y Q3
> -e / | ‘ ®
(4] / i -
o = ,
v P 2z D /
DS3 1oy F—r—
L'»ZJ A / E
[ ( ! /
l Hoofdreservoxr LOOl ,’ . smlreservonr/‘lSOOl

1-3 radiatorelementen voor
-de omloop,, hoge

2-5 radiatorelementen voor
de omloop , lage temp."

3-Servomotor SMV

4-Hulpkraantje

5-Peilglas uitzetvat.

6 -Thermostaat TC.

7-0Oliedruk veiligheid PH

8 -Watertemp. veiligheid WT.

9-Thermostaat Amot

10-Thermometer

11-Primaire waterpomp.

12- Elektroklep EVS.

temp. "

13-Handpomp
14-Oversnetheid IS
15-Voorsmeerpomp
16-Michianafilter
17-Warmtewisselaar
18-Vuldruk turbo
19-Oliepeilen turbo
20-Manometer turbo
21-Eindlantaarns
22-Blustoestellen
23-Hoofdruimkraan
24-Ventilator motor.
25-0liereservoir Dieselmotor
26-Peil oliereservoir D.M.

=7-Proefkraan NE
2B-Uitzetvat

29-Oliepeil compressor
30-Compressor
31-Ventilator tractiemotoren
32-Drukregelaar CCS.
33-Elektroklep CV
34-Ruimkraan
35-Secundaire waterpomp
36-Schraapfilter smeerolie
37-Fijnfilter gasolie
38-Bordje met meettoestellen

@ @ &

Gasoliedruk

33 1@@@@@6“@6‘@@@@@&66@0@@@

39-Ruimkraan
40-Schraapfilter
41-Brandstofvoedingspomp
42-Ontluchting motorcarter
43-Oliepeil WW.
44-Woodwardregelaar.

brandstof

45-Hulpgenerator
43-Bekrachtigingsgenerator
47-Ventilator tractiemotoren
4B-Gereedschapskast.

‘uauebio sap Buriysg
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Hulplantaarn = - Hulplantaarn
w n
w x g § <
1Ll g S z ] 2 v 11
3 . o e 4 = >
4 o » = x Zoemer AW =~ = ° >
3 w ® b o
") w - =3
oSeos See0s ®
r=-A AWL GRL WTL PHL DFL <WSL§ ISLSLo < AWL Q.
I fuit | © . ~ 5 ¥ =8 3 2 ®
- n — nd - g N8 (D
- i 22 % ;% RS- -
T T 23 I 5% 5 3 93 s 3 3
st ER 3 & o35 w = -
5 ' a - b4 (>} >3
HR 7 i 3 1 2 1 1 1 ] [ HR «Q
autom. Oam| |Caual {0oma| |Gamm| |10m3 Gemm| |Cem| |0 [Oem| Oem2 autom. n
remleiding remleiding
IBC 12 I3 I4 ECSW IVE INE IMV IRP TIHC - o
: o
—_
Test GDL Q.
APV+ ® ® ® APV 4 .
zand -t Faobg ol l—n"“j' ' . @ ?and
12 boboledn i v w 1 2
0 *—1—o B i 0 +—}—e
Remcyl. A LE LF LH 1ZBPL 6DS IGR Remecy!.
Sme ftveiligheden e, &3 & S lg @ z £
3 -
o B Sn 3 Cn 3o
@ he 5 38T C% se ®
IPF ® ® DR 2 QR ® 1PF
1.2 0 @ 0
\ k] @ O D D “{e &
C C
- - Ot
o Verwarming Baan- bA:r;p Water ?he Otiedruk Verwarming
- fuiten dim. atteri) temp: emp: ruiten
X Keerkruk
»>
w
S
N
~N
[}
e
~
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Kast met pneumatische toestellen. 8
TV PKS
EVVA RSV FSV APV MVYV PEFV
LST

8

k-
Dp 50 156a 156b 137a 137Db
178 14ia

? ? ? =
DF
142

1402 1.0b
141
L]
27 ML LT
L5 l
TV -Traagloop elektroklep 140b --Filter op voedingsleiding

EVVA-Elekiroklep automatische
inrichting.
RSV -Zandingselektroklep, achteruit"
FSV -Zandingselektroklep,vooruit"
APV - Antislipelektroklep
MVV -Elektroklep,goederen-reizigers "
PFV -Lossingselektroklep
PKS -Manocontact
leiding.

waak -

automatische rem -

8 -Fijnregelklep van versneller
LST -Remverdeler OQOerlikon
178 ~Regelbare opening met terug-
slagklep.
DF -Lekontdekker
27 ~Spoedklep van automatische

waakinrichting.
140a ~ Filter op automatische

rem-

141 - Terugslagklep

142 - Terugslagklep met
135 -Dubbele afsluitklep.
50 -Afsluitkraan bedieningslucht.
156a - Afsluitkraan zanding . achteruit®
156b - Afsluitkraan zanding.vooruit"
137a - Afsluitkraan voorste remcylinders.

diafragma

137b ~ Afsluitkraan achterste remcylinders.
144a - Afzonderingskraan LST (kant
automatische remleiding)
144b - Afzonderingskraan LST (kant
voedingsleiding)
45 - Afzonderingskraan automatische
waakinrichting.

Dir. MA Bur. 22-33.
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€€E-22

ing v g

[[R (Len [ R (Lc2) | [ R (FA-F1) | R _(FH-FJ) ]
PW2({shunting)
4 HC1 HC2
6G1-2{ |OPC| |EF | |EF 3 RT
VA
Lea 1LC2 PW3(WS+FSR)
F1
P8 Pe| D¢ F17 (126A)
—K— (50A) D1 PW4 [ GR + PK)
BC ISR
F1 F2
EF2 F2R RAVA
F1g F19 ol..
(24) [(24) Test ®n U fiche Shunt
HS
° Amp.meter
DT 1IvA batt.
B1 A1
TCOS
bus PW1
G1 Fs FS 2 G2
bar
)il
P2 P1 FV
Keertrommel
RV .

}SB)U3||91S30} aydsSiii¥e|q




10|

;ng Woodwardregelaar en oversnelheids-
' regelaar van de dieselmotor 8 DUS,

zilglas

Lensatieregelingsindex

heidsregelaar Woudward

pensatizregelviis(achter stop)

flapstop

rijfas van regelaar S
’y))’ Doorsnede A -B "

Aandriiftandrad Regeling van oversnelheids-
a a :
1 < '—-& - _regelaar e S— N

~N ;"/; Stel hefbomen

ey :, U ‘ A_:/.,/

A T ]’ ) /}’ // o
. / I‘-lé»'thewapings-

hefboom.

Dir. MA Bur. 22-33,




Clisvulling

Contact IS

-

—. _Deksel

1 !
O - )
L L .
i ' Oliepeilglas
.@-_ @ -
4
“E‘i'?ﬂ_ ~  Sompensatieregelingsi
Snelheidsregelaar Wt
— il
x
\? - __.(;J) S
Compensaticregelviis(

{725 tr./min)

I?

Olieaftapstop

Aandrijfas van rege!

Regelaar van de oversnelheid

N ™ v
B
L A
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-

Gasolieomloop

Inspuiter

Manometer \

n

Fijnfitter
Regelkiep 0,25 kg/cm’ Inspuit-
pomp
—
Gasoliepomp >
Terugloop
L &
Elekirische Terugloop
motor
1 Groffilter
1 ‘
/ \Ontlucht'mg
Vulstop
| | i)
Peilgtas Terugslagklep Peilglas
1500 1. Afsluitkraan 1500 1.
Verbindingsleiding
= TJ .
Ruimstop

—

Batterij
FS

0 77

B2 FS FN
4
A F2 :
20A * 1
2 ECSW
4
° 12
1 %
‘ DA
A FP Gasoliepomp
*Nz ' N2
v

Dir MA. Bur. 22-33




1
i |-
: \ ! r R
| | | Dieselmotor. ;
]
l * i ) 1
* T rE] ] Naar tuimelaars i
. [ IStopservo '
Ontluchting : [___.,__gm : EVS| 1 '
| ! |
i i | 1 1
IVulstop | ! | Fijntilter ) Naar regelaar |
o ' ! N kk > g
B R R | i aar nokkenas 11
Zift L | r~ ‘ _ : 15
: . Py # Schraapfiiter . I
Reservoir 335l./, | + i Bypasskl'ep 2,5 kg/cm |
i 2 * - | |
’ ‘
| ] : Bypass ®
4 T I
/, i i | | Naar krukas verdeling 1
% bl I I v '
,7 ! ] " Naar X
: } | karter , |
’ !
| ] 4
Ruim - - l - |
kraan. : l I Hoofdsmeerieiding |
i o
b L e e e 4
+ i 1 Inhoud Karter: 801.
i 1 ’ : Ruimkraan
' l
] .
L p——t-T
! |
e e e e e e = - — — — ]
o R3 R2 R3 R2 R3 R2
= ) e i
k4
4
: Voorsmering Voorsmering Lediging
@ met P3 vanuit met P3 vanuit vanuit
- het reservoir het karter. het karter,
~N
~N
]
w
w

"=

‘(SNQ 8 Jojow)doojwoaljolaaws

kg/cm?

2l
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EE-TZ ng VN 1A

|
| Regel
. gelaar
; Dieselmotor : Woodward
i
: | ° ' Naar tuimelaars : o
R Stopservo
Ontiuchting : r-—»-— R4 Y P :_— P
|
| i C L KT l
I | N r Fijnfilter q' } O[ieverdel'Fr : :
1 r——- - | 1 ‘ h
: l r 4 = Ischraap | Naar nokkenas ;Ekg/cm
1 filter == l]’5
4 ‘ hl Bypassklep 30kgkn] !
. . [TTTH oo § S
1 l : Naar
6 a8 !
: i Bypass Naar krukas verdeling |
! I
i !
- I f
Ruim- l ke
kraan -
|

Inhoud karter: 801.

Warmtewisselaar !

Proef - * Ruimkraan

kraantje

|
|
! ' 1
1 l 1
: e 1. ¥ Naar
! | karter
! Q, !
’ | - . - u
1 ! : Hoofdsmeerleiding
l I BN

Voorsmering
met P3 vanuit
het karter.

Lediging
vanuit
het karter.

Voorsmering
met P3 vanuit
het reservoir,

(OXQ9 Jojow) "dOO|WI031]0133WS

€l
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"£E~27 UIng VYW 21g

—

r‘l Peilglas
r

UHzetrJiservoir

T

| (|
{

l

| {

;'

il

T

c
72°
76°

N

E

>

Ruimkraan

9 radigtorelementen /

Vulmondingen

Warmwatercoltector

A ¢

) S
I

Koudwatercoliector

Turbo

Dieselmotor.

Waterpomp

Ruimstop

(SNQgg Joiow)doojwoiaem]|aoy
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Dubbel uitzetreservoir

ro

P

| N

J H
T

i 4-4
Peil I ! lPeil— NE
glas | [ [glas
i J

IR

Over.
loop

Proef -
kraantje

T hermostaaft

£EE€-CT "ing "V Q0

Ruimkraan

8 radiatorelementen

Vulmondingen

Sradiatorelementen

7290
75 o204
T w
c|l |7I\d
Warmwatercollector
N’
Dieseimotor
Secundaire
pomp Turbo
Koudwatercollector
ORuimstop o)
Ruim -
Warmtewisselaar stop. Luchtkoeler
By-pass.
Primaire W 2 20
Waterpomp
Ruimkraan

(OXA9 lojow) doojwoiaj}em|aoy

Sl




Turbo BROWN - BOVERI.

—

N

NN\

=i

\ (2T

V. §

T

L L
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7 [

Injectiepomp

- — e —

Kontrolestang

Viottende hefboom

’
Differentieel-
! zuiger. ¢
3
’
[
14

Hulpcompensatiezuiger

10
o / ¥
.J Verdeler
. o H g
/
1
L
1=
» | [ —
| «——
[
vowswd
3
5% |1 56 6 N
gl

17

H

o
@
=
N
R4
s B
w
i =« -
e P
EY =3/
ol«d j
(3]
25 4 /
[=]
o
T

2L L Ve 1

T AT v avara
7%‘

Compensatieregelvijs

s

Tz

Pneumatische servo

Olie-
peil.

Dir. MA Bur. 22-33




Blekrachtigings-en tractiekringen.
&
FV BS FG G1 G+ G+
{—% —0 \> — I T <+ S
+
F5
20A F
FE EF I FH FA FC
f "lT 0
) P P2
Al A3
(A1 | P W1 ————[ B
1 ! 1 1 :
o | Po-ms e A | O -
! o | . =
gt beal 100 FSW|S
FE__ W0 oica 19 AAY AA3 2
i A2
| b P2 o
N S .
! .
! ! £l g Al
1 /= | GP &
o tE R INT ]
i
Fi D9l Lo ! le] P1|]
| : ; ’olzcr_.l 7 : 5 16PW 12PWi3
! ' t O o
| FQ_ ' 8 4 101 | u ; ET =3 A2 Al
b s l SHW2 ws3-ul  wsi-2 GW2
126AL | : ; 1 ] ‘ ‘ :
: c BICcH! & .
, | 15PW3
——— l + | | \ u%...r__-f-—o | (0] ¢
— | ] ] 70% 1 | 5 |
i 17 : ! 1 —‘——0| :
E ! ; ] ! 4 ; CEI & 1 REXJSH 1in AA2
1 L e s w2
1%] 1 | ! | oy |
X 3 ) ] | 100 /e' ! | HVP
!
b GA | Q) ‘ | : oo i : } Az  [AL 1
& ' 2 =1 13 ﬂk GW1
I 4 IVD ! »
@ ! ! b “ ST Fi PW3
_1 ND 6 !
’ ' Lo 1 ! , cB
T —_— N ! ! i + 22,4V n : TCOS 10 PWLQ
—— 1 ] T 3 !
— IFK
- | l ey B l”
be 7 Q@. i 4 +11,2V + : ! 1-2 e
’ FE1 | 2
5 1 I ‘
1 I
- FN E
, | . o + b 9x WS2-4
GD F18 ) | | , {1 Fs1
r__Z_A_[ FU 1 3 ¢ -
 — PO T B
| I F | i FF2
! i 1 |
N oo RSF1
! ] { !
GDS | ; | |
FN L J L J F2
GDLY |GDL2
4
FY .
FS GN DU
11 Y 4 A
FM _|Fs FR |FN ' wa e -
7 1/// oS oI Ps S I RSP ISP - SOOI IDIIR / LS &
FM |FS Naar lading FR IFN Van WSR WA
Naar Iscl}gklel.- eindlantaarns Negatief (PW3)
. tlaars I2 R
Naar . a ! ¥ v L
verwarmigs-
toestellen. Dir. MA Bur. 22 -33
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4 REGELING VAN DE ELEKTRISCHE TRANSMISSIE. [19

hooov T R :
Y | j, STROOMTABEL
900 4+— — e T TID STROOM
J E i Onbe-l  1040A
800 ! PR Lo b S LOmin| 1080A
=' Karakteristiek _van_constant T R e AT
\\vermogen van de hoofd 20min|  1130A |
700 ;

generator ————————- 10min)  1170A |
\ i i ; Imin 1600A
600 \ ~~~~~ boeeeof o —4 E

{1)Onafhankelijke bekrachtiging

500 N\ P et
400
N
300 ‘“‘“ ~ (2} Shuntbekrachtiging
—
200
0 1

100 +—— -

{3) Tegenwerkende
seriebekrachtiging

= } 200 400 600 800 1000 1200 1400

>

Trekkracht in ton

307 Co o
BT an 5 TAdResie B3 | T
_ E
26 49— & b ; e
j
2t Algebraische som van (1)+{2)+(3)
22 - P USSR
20,7 _ | 125° [Trekkracht aan de velgen in
20 functie van de rijsneiheid. ]
18 - —
Max continu ° :
16 ttrekkracht \ - —
\
]
14 :
\ Uitwendige karakteristiek van
] de bekrachtigingsgenerator.
12 + S —— r——
|
!
I
10 | \ A —— - .
!
8 !
T i
! \ o |
ol \
6 £| .
¢
]
)
4 *f_: - - - ~—~—_
-
gl '\‘\.
ol
2 ; SN DU S S —
0]
@
0 L — A V;
5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 km/u
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Bed

jening van de tractiekringen. (hid 7003)

20

m
>

o
w

=]
| T

DNj

r -

Versneller

TV

FsS1 Fs2

N2

+ -
Va’." * * Naar gasoilpomp Naar kaart B1
batterij |FS FN DA [WA
A s T L T v IS SIS SIS v/ s / 7,
B3 st “FN ksz JzPwe Jos “DN B2 DA [DH FO RE DB EA 2PW4 WA B2 EA B2
: Y A A Y 7 ;
'/ K eerkruk A 19PWL ' ‘Eindelg%pcontacten Pl N \ 4 Y ! !
/ r — = - — 1 F3 F2
| FOR. 0 REV !
VA P AVA <| | l : {:)ZOA ]ZOA ECSW
Naar b J) ! B ‘ QI7PW 3
: %
waaklnr./ { : 2PWL z 14 PWe
| | f il =
?Bz: : WSR
27 : 3,8 kg/cm? 20PW3 °
' I A © DA hd Spannings -
/ | | H PKS relais.
| ' 1.—5)<g/—cr:* Normaal G
< VH "m 12} B2 e 19PW3 SSxePw.a I
SRR | 1Ll ot o e
waa |nr.?Fo: PK o
] ! BC EP G-
/ ' EF33  |EF3c Ersb
! -~ b EF3
" TER Gt B I
/ ' 0 20PWL 7 s : 5 of
[ AS ! !
é : 8D ' : :
/ [ DQ ! !
/RE| : :
: : :
o EA | !
2 ! 1] 1cos EU : !
- ! 2x500uF |1
/Nz: 5PW4 l Z : X |
% t Van WT | 5802 :l- -E
J nwWT ¢+ <t 1 ¥  titsw ' t 4t "S- T TS, - -TTT="
% ; 2 3w EF2 in:28
BE uit:28
%
7
7
]
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Bedieming van de tractiekringen. 21
van + - Naar gasoilpomp , Naar kaart B1
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Kaarten PW3 en PW4
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Aanzetkring. (motor 8DUS)

23

Naar batterij Naar gasoilpomp Van tractiecontact Van PW4 Van keerkruk
t - versneller
Fs EN EA 2PW4 FO
- - # s A e P K KO g
82 ‘FS FN DB EA 2PWS 7y
r
F
z 4 15PW4 13PWa
20A ECSW 2 P1
GRR GRR
P2
14 PWL
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o BPL 9] ;,_'E:t:uz kg/cm?
- -
1% ? o
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Aanzetkring(motor 6DXC).
Naar batteri] Naar gasoilpomp Van tractiecontact Van PW4 Van keerkruk
+ - versneller
FS |FN DA EA 2PW4
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L
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Bedieningskring ventilator
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Naar WSL kaart Van keerkruk
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(SNA8 41030W)

Naar Van tractiecontact Van schakelaar Naar gasoilpomp
kaartgi WA EA versneiler 12 faz DA
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Naar Van tractiecontact
kaartg) wa |ea versneller
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Naar -

HLD Reeks 70

e

Hulpkringen gevoed door schakelaars I3 en [2

£E-TC ing "V'IW 110

batterij batterij
FS EN
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ang vN g

gEg-2I¢

Van + naar -
batterij YFS EN batterij
L L AP, L
B2 Fs FN B2 VA VA
\ ] Y — =
4 F2 A ' il Ty SH ve b
. IFor 1 Rev 1! Ol o 0 % °- 0
1 |
20A : 2 : (Hasler) | o ) ' L ;:—:%
7z
LD ! A | VE A | vE
i Z | -
I
' |
¢ | | I
1 ! !
0 . - 1 X | I
7 i I
WA . .
! ! o VH
__J | T -
b e e e e m o _
Keerkruk B2
VL
\IVA
r ————————————— r-— 17 =71 - s | “
! |
]
EVVA N2 1024 &3 VA 5 & ! VK
i S ) |
) i 9 |
Autom. remleiding i :
I ‘; > ] 1
1 x b = 14
@ I E D ] 2 P i
t !
b1 4 H ] :
il E: i ] ¢ |
1 1 = Lol qJ |
Spoedklep : e § I
| £ :
p &
<L PKS ! :
| ‘[I — 4,6 kg/cm? | |
-e— 38 kg/cm* 1 |
$ g | —o |
b e o e e e e e e e e e e e e |
naar PK N2 N2 N2

buriysiiunjeem ayossijewolny

6Z




HLD Reeks 70

Verlichting en verwarming.

30

Van + Naar - Van hulp- Van hulp-
batterij batterij generator generator
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\ \ \ \ Pneumatische wuitrusting
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