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PARAGRAP!HE I. GENERALITES.

A, Caractéristiques générales de la locomotive. (Pl.1 et 2)

1. Effectif : 21 + 21 = 42

Constructeurs: B,.N. Nivelles et AB.R.Familleureux

2. Numérotation des locomotives : 260001 a 260049 .

3. Affectations principales : Manoeuvres lourdes et
légéres.

4., Cotes principales. (Pl.1,2 et 3)

a) Disposition des essieux : C (0-3-0)
L'essieu intermédiaire peut se déplacer latéralement
de 30 mm. Le faux-essieu se trouve entre les 2e et 3e
essieux,

b) Dimensions.

Longueur hors tout 10,450 m.
Distance d'axe en axe des essieux extrémes 4,400 m.
Distance 1-2 1,750 m.
Distance 2-3 2,650 m.
Heuteur hors tout 4,250 m.
Largeur hors toub 3,100 m.

Hauteur libre au-dessus du niveau du rail,
avec bandages usés et ressort brisé :

- & 1l'intérieur des voies 130 mm.
- & l'extérieur des voies 140 mm.

5. Vitesses maxima.

Régime de manoeuvres : 30 Kum/h,
Régime de route : 60 ¥m/h.

Vitesse autorisée en cas de remorquage {comme véhi-
cule):

- Sans démontage des bielles d'accouplement etb
avec inverseur de marche en position neutre: 78 Km/h.

- Avec bielles d'accouplement démontées et
inverseur de marche en position neutre : 38 Xm/h.

La transmission hydraulique "Voith" type 1.37zuB
permet, avec une température normale de l'huile, 4'em-
ployer la pleine puissance disponible du moteur ou la puis~
sance compléte permise par le poids adhérent & une vitesse
de 8 Km/h en régime de route, et en régime de manoeuvres
jusqu'a 1'arrét.
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Les vitesses maxima autorisées sont respectivement
de 60 Km/h et de 30 Km/h. Ces vitesses ne peuvent en auoun
cas etre dépassées méme en pente.

6. Effort au orochet (sur ligne en palier),

Effort maximum au démarrage en régime manoeuvres

lestée & 17,4 T, de poids adhérent par essieu : 17 7.

Effort maximum au démarrage en régime de route:l2,9T,

7. Inscription en courbe - rayon minimum.

- En plan horizontal : 100 m.
- En plan vertical (bosse de lancement): 200 m.

8. Véhicule.

La partie véhicule comprend : le chéssis, la caisse
et les organes de roulement.

a) Chéssis.

- Le chfssis principal de la hl porte l'ensemble des
organes de la motorisation et de la transmission et est
congu comme chissis intérieur; il a une longueur totale
de + 9,200 m, la plus grande largeur est de 3,100 m, Le
chéssis, formé de longerons en t&le soudée, donne & 1'en-
semble la forme d'une caisse d'une grande robustesse. Les
deux longerons et les traverses de t8te sont en t8les d'a-
cier de 20 mm d'épaisseur. Les renforcements de chissis
ont de 10 a4 15 mm d'épaisseur; la t8le recouvrant le chés-
sis a une épaisseur de 6 mm. Les t8les sont soudées bord a

bord sans recouvrement.

Le chissis est renforcé par des traverses transver-
sales soudées ou boulonnées.

La face supérieure de 1l'infra-structure est complé-
tement recouverte d'une tdle de 6 mm d'épaisseur.

Dans cette t8le, il a cependant été aménagé deux
découpes pour loger respectivement : le moteur Diesel, et
la transmission hydraulique avec laguelle 1'inverseur de
marche fait corps.

L'ensemble du chéssis de la locomotive est encore
renforeé par la fixation & l'extérieur des parois latérales
des longerons de coffres prévus pour le lest exigé. Dans
les coffres fixés & 1'avant du chléssis sont logés les réser-
voirs latéraux a combustible et la batterie.
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b) Caisse.

Le t8lage formant la caisse est attaché par soudure
aux armatures avant et arriére constituées de légers pro-
filés en acier également assemblés entre eux par soudure.

Pour faciliter 1l'accés au moteur, il a été prévu a
l'avant de la caisse une double porte coulissante.

De plus, afin de rendre plus accessibles les endroits
plus éloignés, il a été prévu 4 1l'avant et & l'arriére plu-
sieurs portes battantes disposées latéralement.

9. Suspension.

La locomotive repose sur trois essieux par 1!intermé-
diaire de ressorts a lames; afin d'assurer la hauteur libre
exigée a partir du sol, les ressorts prennent appui sur les
boites d!'essieux. .

Les ressorts de suspension du ler et 2e essieu sont

reliés entre eux par un balancier. ILa suspension de laz loco-
motive est montée avec un grand souci de robustesse.

10. Organes de roulement.

Les 3 essieux de la hl ne sont pas montés symétrique-
ment, les distances intermédiaires sont de 2,650 m et
1,750 m, 1l'ensemble des distances est de 4,400 m. Le faux-
essieux est monté entre le 2e et 3e essieu, Pour faciliter
l'inscription en courbe de la locomotive et diminuer 1!ef-
fort a l'avancement des essieux extrémes, l'essieu inter-
médiaire a été monté de fagon a lui permettre un déplace-
ment latéral de + 30 mm.

Les boTtes sont & double rangée de rouleaux cylindri-
ques, elles sont placées a 1'intérieur des roues. Le dépla-
cement latéral de l'essieu médian se fait par le déplace-

zment des fusées par rapport aux rouwleaux cylindriques. Les
toltes sont identiques pour les 3 essieux.

Le cercle de roulement des roues a un diamétre de
1,262 m,

Les appliques d'usure des boltes sont d'une seule
piece, en acier dur au manganése (manax).

Les guides de bolte sont en acier coulé, en forme de
segment et, conformément a 1'usage habituel, ils sont fixés

au ch@ssis de la locomotive par des boulons ajustés et
chassés.

Par 1l'utilisation d'appliques en acier dur au manga=-
nese, aucun systéme de réglage n'est nécessaire.
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L'étanchéité des roulements des boltes contre toutes
B o2

infiltrations d'impuretés et de poussiéres est particulié-
rement socignée,

1l Organes de choc et de traction.

Les deux douilles de butoirs sont montées sur des pis-
‘appul speciales fixées au chissis. En cas d'avaries,

N A 2 Py
utolrs peuvent etre remplacés facilement.

D
[ORR ]
ol o1l

Les traverses de té&te de la locomotive sont pourvues
des organes de choc et de traction avec butoirs U.I.C. et
de 2 accouplements servant respectivement pour la conduite
générale du frein et pour la conduite d'alimentation.

12. Commande des sabliéres.,

ILes bacs & sable pour les deux essieux extrémes sont
montés dans les capots avant et arriére et peuvent &tre
remplis de 1'extérieur.

Les sabliéres sont commandées par 1'intermédiaire
d'un commutateur, placé de chague c8té de la table de bord,
commandant une électrovalve qui envoit l'air vers les dis-
tributeurs. Une soupape~relais, branchée sur la conduite
de commande du servo-moteur d'inversion, actionne les dis-
trivbuteurs de sablage de marche avant ou de marche arriére
en concordance avec le sens de marche de la locomotive.

Liélectrovalve peut étre isolée par un robinet 4! iso-
lement.

13. Embiellage.

La pulssance est transmise & partir d'un faux-essieu
incorporé dans 1l'inverseur du sens de marche aux trois es-
sieux par des bielles dl'accouplement. Celles-ci sont pour-
viues de bagues qui ne sont munies d'aucun systéme de re-
prise de Jeu.

Les bielles dtaccouplement intermédiasires IT sont
montées entre le tourillon du faux-essieu et le tourillion
de l'essieu du milieu. Les bielles d'accouplement des es-
sieux extrémes sont reliées aux bielles d'accouplement
intermédiaires par des pivots d'articulation. Les bielles
d'accouplement sont pourvues de bagues en bronze, garnies
de métal blanc et ne sont pas réglables,

En prévision du déplacement latéral de l'essieun du
milieu, les tourillons des roues de cet essieu ont été al-

longés.

Les graisseurs & épinglettes contenant la provision
d*huile de graissage sont montés sur les tétes de bielle.
Pour protéger les tourillons dlaccouplement contre toutes
souillures, leur bout extérieur est pourvu d'un chapeau
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spécial de protection; du cbdté intérieur sont prévues des
bagues a labyrinthe ayant pour but 4'empécher 1l'entrée de
poussieéres,

14 . Frein o

Ia locomotive est pourvue de :

a) Un frein & air automatique disposé de chague c8t2 de la
table de bord, du type Oerlikon FV3)

b) Un frein supplémentaire (frein direct)
FD 1.

¢) Un frein & main.

Un dispositif comportant une &lectrovalve et uvne

#

e

soupape-relais, et commandé par un interrupteur placé dans
1z course de chague robinet du mécanicien, empéche la réa-
limentation de la conduite générale de frein automatigue a
partir d'un des deux robinets si l'aubre ne se trouve pas

en position double-traction.

En cas d'une éventuelle avarie a4 l'électrovalve, il
a £té prévu un robinet d'isolement (normalement plombé du-
vert) qui peut &tre fermé et mettyre ainsi hors service le é@
verrouillage des deux cdtés.

Des deux cylindres de frein de 14%, 1'un actionne la
timonerie de frein des deux essieux 1 et 2, 1'autre agit
sur la timonerie de frein de 1'essieu 3,

I1 n'y a pas de dispﬁsLu$f de ratirapags aat@mauiﬁﬁ@
des usures, et la timonerie doit Etre réglée manvellement,
de maniére & maintenir constante la course des cylindres,
p2r le moyen de vis de reglage agﬂsk«nﬁ sur les pal@nnie
erntretoises des sabots de frein, a chacun des 3 esgieux,

& /,weéx el,e o AE 6o 0v3 , (2o &/wm&[bw b0l fimasiniees e " @@“&éﬁ(‘wz

a /-kewy
Le frein a4 main est desservi paxr un vO;BPﬁ se *“Gum

vent dans. le poste de condulte et par 1'entremise dlun
~recnsmission par chaine; il ntagit gque sur la leone;;@ de
Trein du 3%e essieu. Le VQlaﬁE est monté un tambour

. . 2 Y - »
gxcentrique qui permet de régler la tensicn de la chaine,

15. Capot du moteur.

2

TLe terme capot est ici esmployé dans le sens général.

I1 se rapporte aux deux parties de la calsse fixées
sur le chissis et disposées de chaque c0té du poste de

Iz disposition des principaux organes de la motorisa-
+i~n est indiquée sur les planches.
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Dens la partie avant, 1a plus longue (salle des ma-
chines) se trouvent 1l'installation de 1'eau de refroidisse-
ment du moteur Diesel et 1'équipement moteur,

L'installation compléte de refroidissement est montée
sur un chédssis séparé qui est fixé au chéssis principal de
la ni.

L'équipement moteur fait suite & 1'installation de
refroidissement.

Le moteur Diesel (650 ch) est monté sur un chissis
porteur qui prend appui en 3 points sur le chissis princi-
pal de la hl (fixation rigide du moteur sur son chissis).,

L'air pour la combustion est aspiré de 1'extérieur au
travers de 4 filtres en forme de boite.

Les gaz d'échappement du moteur Diesel sont évacués
vers l'atmosphére par un tuyau d'échappement placé a 1'avant
du poste de conduite,

Dans la salle des machines sont encore installées les
deux dynamos de 700 W, pour lféclairage, la pompe & pression
d'huile de 1'installation de refroidissement de 1lteau, 1la
pompe de circulation d'eau de refroidissement et la pompe de
prégraissage.

Dans la partie arriére, la plus courte, se trouvent un
réservoir & combustible de * 500 1, avec placé au-dessus un
réservoir de réserve de + 65 1, et la pompe & gasoil & com-
mande manuelle, avec conduites, robinets d'isolement et ro-
binets d'inversion nécessaires.

Dans la partie arriére est encore installé : un réser-
volr principal pour 1l'zir comprime, de 750 1., pourvu des
conduites nécessaireseé.?eaqﬁkemawMO-

Dans le pignon du capot arriére se trouve, accessible
par l'extérieur, une armoire pour ranger le matériel de bord
et les cruches contenant la réserve des matiéres de graissa=-
ge, l'outillage et un extincteur c0Z2.

Sous les tabliers latéraux, disposés de chaque c8té de
la partie avant, deux réseryoirs a gasoil, 1'un de 500 1.
l'autre de 860 1., peuvent &tre mis en service on isolés par

des robinets d'isolement selon le choix du conducteur.
a’/u(uc e la ACLEc.0V3 (;l (?em“%aﬁgz%/ioec?kf‘:‘go( c?ﬂ;eeu/,y-
16. Poste de conduite.

Le poste de conduite surélevé, disposé au milieu de la
hl, est pourvu de tous les cdtés de larges fenltres assurant
dans tous les sens une bonne visibilité. TLes capots avant et

arriere étant plus étroits que 1la cabine, cette disposition
permet au conducteur d'avoir vue & l'avant des butoirs,
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Les vitres des parois de téte du poste sont pourvues
d'essule—glaces pneumatiques et de deglvreurs desservis par
air chaud.

La table de bord, montée & la partie avant de la ca-
bine, porte des deux cOtés tous les appareils de commande
nécessaires a la conduite de la Hl.

A droite de la paroi de téte du poste de conduite,
se trouve l'armoire renfermant tous les disjoncteurs des
circuits électriques.

A gauche, est placé l'appareil extincteur prévu. A la
paroi arriére du poste, se trouve le volant de commande du
frein a main et, fixés & cette paroi, le coffre & outils et
le coffre & linge, faisant en méme temps office de siége.

Sous les chéssis coulissants des fenétres des parois
latérales sont montés les radiateurs de chauffage.

A la partie avant de la table de bord a &té prévu un
levier de changement de gammes permettant d'adopter, soit
le régime de route, soit le régime de manoeuvre.

Aux deux parois latérales de la cabine sont montés
les deux robinets du mécanicien (frein automatique et di-
rect). Les manométres indiquant la pression de 1l'air (con-
duite générale et cylindres de frein) ainsi que ltappareil
enreglstreur Kienzle (compteur-Xm) sont fixés & la paroi
avant. A cbté des robinets du frein sont placés les inter-
rupteurs de commande des sablieres, d'asservissement de
1'installation "Typhon" et la purge des cylindres de frein.

Des appareils de commande complétement semblables,
disposés des deux cOtés, permettent & un seul homme de con-
duire en toute sécurité la locomotive d'un c8té ou de ltau-
tre, dans les deux directions.

Dans la cabine se trouvent en plus, sur les parois la-
térales, au~dessus et a4 l'arriére des baies coulissantes,
les deux émetteurs-récepteurs de ltinstallation radio.

17. Liste des capacités et poids.

Le poids total de la Hl avec les approvisiocnnements
est de 52,2 T avec une charge par essieu de 17,4 T.

Poids total minimum (poids adhérent) en ordre de marche
avec approvisionnements complets et lest permanent

prévu pour 1'équilibrage est de : 52,2 T + 2 &
Poids de service avec 2/3 des approvi-
sionnements : 51,6 T + 2 &%
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Approvisionnements :

Combuatihle 22208 +658 1860 1 + 65 1.
sable 300 Kg
Eau 43%0 litres.

B. Garactéristigues générales des principaux organes.

1. Moteur Diesel.

Constructeur : Maybach (Allemagne).

Type : G.T.0. 6 A.12 cylindres-en V & 60°.
4 temps, refroidi par eau et suralimenté avec turbo-
soufflante actionnée par les gaz d'échappement.

2. La transmission hydraulique.

Constructeur : Voith (Heidenheim Allemagne).

Type : L 37 z U b
- a trois étages, avec un transformateur de couple et
2 coupleurs.

A 1'arriére de l'axe primaire est monté un accoupkement

hydreulique, servant & 1l'entrainement des 2 compresseurs ,

Le réglage de puissance du moteur et la distribution
de la turbo-transmission sont combinés de fagon A ce que la
mise en service de la transmission se fasse dés que 1'on
passe avec le volant de conduite de 1la position de marche &
vide & une position de traction et inversément pour sa mise
hors service.

Pour maintenir la locomotive & une vitesse déterminée,
le conducteur régle la cuantité de combustible injecté au
moteur en agissant manuellement sur le volant de conduite.

Le déplacement & petite vitesse de 1z locomotive s'ob-
tient en embrayant et en débrayant 1a transmission.

La température de 1l'huile de la transmission'est'indi-
quée par un thermométre placé sur la table de bord.

La chaleur de l'huile de la transmission est cédée &
i'eau de refroidissement dans un échangeur de chaleur.

3. Changeur de gammes et inverseur du sens de marche

.4

mécanique.

Constructeurs : Cockerill~Ougrée et Brugeoise et Nivelles
sous licence "Gmeider & C° GMBH" Mosbach
Baden, Allemagne.
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Assemblage : Changeur de gammes pour régime de manoeuvres
et régime de route,

Inverseur de sens de marche pour marche avant
et arriére.

Asservissement et fonctionnement :

Le manchon mobile de 1l'inverseur est desservi par
servo-moteur pneumatique et un systéme de verrouillage.

Graissage : sous pression par pompes & engrenages noyées
dans le carter.

La commande du changeur de gammes et de 1'inverseur
du sens de marche ne peut se faire qu'a 1l'arré&t complet de
la locomotive et en observant strictement les instructions
prévues dans les brochures de conduite et d'entretien.

Faux=egsieu:

A la partie supérieure du carter de 1l'inverseur du
sens de marche sont boulonnées des douilles supports. ILes
paliers de l'arbre d'attague du faux-essieu, pourvus des
bagues des roulements intérieurs, sont incorporés dans ces
doullles. Cet arbre est ainsi supporté entre les engrenages
cOniques d'attaque du faux=essgieu.

Le faux-essieu est supporté extérieurement par des
paliers logés dans des cages boulonnées au chissis de cais-
¢. Ces paliers comportent les roulements du faux-essieu,
ainsi que les bagues intérieures et extérieures d'écarte-

ment.

Entre les portées des engrenages du faux-essieu est
monté 1'engrenage de commande des pompes.

Des deux c8tés du faux-essieu du réducteur-inverseur,
le couple est transmis sux roues par l'intermédiaire de
bielles couplées. Le réducteur-inverseur et la turbo-trans-
aission sont assemblés ensemble par broches et boulons. Le
couple de réaction de 1l'ensemble de la transmission est re-
pris par le palier & articulation sphérique, & ltarridre
de la turbo-transmission.

Rapport de transmission au faux-essieu :
En régime de manoeuvres : 10,2/1.
En régime de route : 5,45/1.

4. Lancement du moteur.

Le lancement du moteur est réalisé par un démarreur
électrique Bosch de 15 ch
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5. Compresseurs a basse pression.

Type de construetion : Knorr V.V. 100/100 entrainés par
1l'arbre primaire de la transmission "Voith", par 1'entre-

mise d'un coupleur hydraulique et de courroies trapézoida-
les.

Débit = 2 x 48 m3/h. &4 8 Kg/cm2.

Les deux compresseurs travaillent en paralléle avec
un réfrigérant d'air intermédiaire pour le refroidissement
de l'air comprimé entre les deux étages de compression.

La mise en ou hors service des compresseurs s'effec-
‘tue automatiquement par le remplissage ou la vidange du cou-~
pleur hydraulique de commande sous l'action d'un régulateur
sensible 4 la pression d'air comprimé au réservoir princi-
pal. ’ ‘ '

N.B.- Ia locomotive 260 021 est équipée & titre expérimental
de 2 compresseurs Westinghouse type 412 P4.

6. Installation de préchauffage de 1'eau de refroidisg-
sement du moteur Diesel.

En principe, le moteur Diesel Maybach ne peut &tre
lancé avec une température de l'eau de refroidissement in-
férieure a 40° C.

Le préchauffage de 1'eau de refroidissement est assu-
ré par un appareil "Webasto" comprenant un brileur & gasoil
allumé électriquement, une pompe d'alimentation de gasoil,
tne pompe de circulation d'eau et un serpentin dans lequel
passe l'eau réchauffée.

L'appareil travaille semi-automatiquement. Ta capa-
cité de chauffe est de 18 000 Kg Cal/h.

7. Installation émettrice et réceptrice de radio.

Cette installation permet au conducteur de rester en

communication verbale avec 1l'agent responsable commandant
les manoeuvres.

Ltinstallation est concue de fagon qu'il ne soit pos
sible de parler et d!'écouter gu'alternativement, c.a.d

qufune seule personne puisse parler alors que les autres
écoutent., :

Le coffre dans lequel est placé l'appareil récepteur
et émetteur est fixé sous le réservoir a mazout gauche de

la locomotive. Cet appareil peut ainsi
étre inspecté, démonté et remonté facilement. )
&/a)cé/(_ e ta ){/260.09’3, e @/‘//m e Ceocetie a‘oétsu;/a) F e eoicece
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L'antenne de radio de la locomotive est fixée dans
l'axe de la toiture du capot avant.

8. Le refroidissement de 1'eau du moteur Diesel.
I'installation hydrostatigue

I'installation de refroidissement est fixée au
chissis par 1l'intermédiaire d'amortisseurs en caoutchouc
genre "Silentbloc". Le tout peut &tre démonté aprés enléve-
ment 4u capot avant.

Pour 1l'ensemble de lt'installation il est prévu un cir-
euit dans lequel circule 1l'eau de refroidissement du moteur
gqui refroidit 1'huile de graissage du moteur et l'huile de
la transmission; le refroidissement de l'eau se fait par le
ventilateur.

9. Organes particuliers.
Graissage des bourrelets des roues.

Dans le but de faciliter le passage de la locomotive
en courbe et en vue de réduire 1l'usure des bourrelets des
roues des essieux extrémes, ces bourrelets sont graissés
par de 1l'huile., Ia distribution de l'huile se fait par un
graigseur mécanique systéme Friedman-Manta,

La commande du grdlsseur se Tait au moyen d'une biel-
le d'entrafnement qui regoit & son tour son mouvement 4'une
petite contre-manivelle flxee sur le tourillon de la roue
gauche de l'essieu n°® 3, “

Le graisseur posséde 4 départs qui aboubtissent respec-
Tivement aux 4 doLgts distributeurs d'huile fixés prés des
bourrelets des roues des essieux extrémes.

Les 4 débits peuvent &tre réglés separement Le grais-
cseur est monté sur le cdté extérieur de la looomotlve et est
facilement accessible.

Accouplement élastigue entre moteur Diesel et trans-
mission.

Cet accouplement Maybach a pour but d'amortir les vi-
trations ‘torsionnelles; il se compose de deux tubes en for-
me de bagues concentrigues. La bague extérieure est fixée au
disque de reglage (amortisseur) du moteur par des boulouns;
la bague intérieure est reliee au plateau de l'accouplement
& cardans reliant le moteur & la transmission hydrauvlique.

Entre les deux bagues est intercalé un Ffourreau de
15 mm en caoutchouc vulcanisé. La qualité du caoutchouc em~
ploye 3 FJ 80 permet, avec le couple nominal, une torsion de
2,39, Cet accouplement n'exige ni visite, ni entretien.
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Arbre & cardans.

Entre moteur et transmission est prévue une liaison
par arbre a cardans téléscopique, grandeur 5.1/2 - warque
"Gelenkwellenbau".

Longueur max. arbre allongé : 2185 mm.

Longueur min. arbre raccourci : 2095 mm.

Installations auxiliaires desservies par 1'air

comprime.,

En dehors de 1'installation de 1'asservissement pneu~
matique du moteur et de la transmission hydraulique, 1l'air

comprimé dessert également : 1'installation typhon, les sa-
blieres et les essunie-glaces.

Pour la commande des essuvie-glaces ont &té prévus des
robinets a débit réglable.

N.B. 5. Compresseurs basse pression.

Les locomotives numérotées & partir de 260,043 sont
pourvues de 2 compresseurs Gardner Denver type ADK. Ces
derniers sont également entralnés par 1'arbre primaire de
la transmission hydraulique Voith par 1'intermédiaire d'un
coupleur hydraulique et de courroies trapézoIdales.

DEbit normal: 2 x 670 1/m & 8 kg.cm2
Débit maximum: 2 x 900 1/m

Les deux compresseurs travaillent en parall&le: un
refroidisseur intermédiaire est monté entre les cylindres
haute et basse pression et fixé au compresseur,

Le refroidisseur monté de chaque cHté de la locomotive
n'test pas en service et permet ainsi d'équiper ces locomoti-
ves de compresseurs Knorr et vice-versa.

La mise en marche et l'arrét des compresseurs se font

automatiquement par remplissage et vidange du coupleur hydrau-
lique d'entrafnement.
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PARAGRAPHE ITI - LE MOTEUR DIESEL.

A. Généralités.

1. Caractéristigques principales. (Pl.4.)

Le moteur Diesel NMaybach GTO 6A est un moteur & dou-
ze cylindres & 4 temps et & simple effet.

I1 y a 2 rangées de 6 cylindres en forme de V & 60°.
Entre les deux rangées de cylindres est montée verticale-
ment la turbo-soufflante Maybach AGL 111; elle regoit son
mouvement rotatif des gaz dféchappement du moteur Diesel.

Le refroidissement du moteur Diesel est assuré par
de 1'eaun traitée.

Désignation du type de moteur : Maybach G.T.0.6 A

Poids avec accesgolires 3 4000 Kg
Svstéme d'injection : directe et mécanique

Puissance nominale & 20°C et 760 mmHg : 800 ch
Vitesse du moteur correspondant

4 la puissance nominale : 1500 t/ min.
Puissance continue : 650 CV & 1400 t/ min.
Vitesse maximum en coupant la traction : 1570 t/min.
Titesse de ralenti : 535 4°590 t/min.{(avec

et sans compresseurs)

Consommation (de combustible) spécifigue

A

se rapportant 4 la puissance continue : 165 gr/ ch H

Longueur ) 2200 mm’

Laergeur du moteur : 1320 mm

Hzuteur 2072 mm

alésage des cylindres 160 mm

Course des pistons 200 nm

Cylindrée totale 48,24 1.

Rapport de compression : 14,5/1.

Crdre d'injection : 1~8-5=10~%=T=6=11~2= 3=

4-12.

Sens de rotation : vue du cbté de la transmission
contraire au sens de robvation des ai-
guilles d'une montre,c.a.d a gauche

(EDUL) .

2. Particularités.

Carter du vilebreguin : en forme de tunnel
en fonte spéciale.

Disposgition des cylindres @ en blocs de 2 cylindres
avec chambres & eau
venues de coulée.

Disposition des soupapes : 2 & ltaspiration.) par
2 & 1'échappement) cylin-
dre.
I - 01



Suspension du vilebrequin

Pistons :
Segments d'étanchéité
Segments racleurs d'huile :

Pompes d'injection :
gauche/droite

Soupape d'injection :

Avance & 1l'injection :
Pression d'injection :
Régulateur du moteur
Pression de suralimentation a
vitesse maximum du moteur :

Vitesse max., de la turbo-
soufflante :

Temps de marche de la souf=-
flante aprés arrét du moteur:

Température de 1l'eau de re-
froidissement & la sortie du
moteur :

Consommation spécifique d'huile
(& pleine charge) :

Pression d'huile minimum au
ralenti

Pregsion dthuile & vitesse
max. du moteur :

Contenu du carter en huile :

Filtres a huile (filtre principal

(filtre pour le
Démarreur pour le moteur : 2

Nombre de dents du pignon 3
" " " de la courodnne:

Filtre & air du moteur ;

par 7 roulements & billes.
en alliage léger.

4 par piston.

2 par piston.

Systéme Deckel type PSA 36
13.02 Al/Bl.

DF 026 A-1, Deckel.
30°
200 Xg/cm2

régulation par le débit
d*injection R 32 f. Maybach

0,5 Kg/cm2

13.000 t/min.

10 & 12 minutes.

75 & 90° C.

2 gr/ch h.eff.
2,5 kg/cm2

6 kg/cm?

max. 80 litres
min. 40 litres

(racleur) 0,1 mm
mécanisme id. 0,05 mm
Bosch AL/FTB 15/24 12
13
166

4 piéces Delbag Viscin
type CLE grandeur 496/18%
exécution 3 HL 12

en forme de caisson,
spécid 10.

Filtres a combustible : Préfiltre : Mann et Hummel

¢ filtre

type T 1390/50-02 A
0,08 mm
Knecht type FB 405 M

principal : avec éléments en papier
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Pompe & combustible : & engrenages Werdohler Pumpenfabrik
type F¥a 1,5/22 Mot .AEG

Pompe de primage d'huile : & engrenages Werdohler Pumpen-
fabrik type FMa 2/36
Mot. AEG

Echangeur de chaleur : Suddeutche KuWhlerfabrik Behr
Stuttgart Type 6131 Ro-KU.

Accouplement élastique : qualité du caoutchouc FS 80
arbre a4 cardan 167/5.1/2

B. Descriftion du moteur : (Pl. 4 et 5)

Le carter du moteur dans leguel est monté le vilebre-
quin est du type "tunnel" et est coulé en une seule pidce
en fonte spéciale. Le carter porte les cages extérieures
des roulements; ces cages sont en une piéce.

Sur le carter sont boulonnés les blocs cylindres; un
bloc cylindres comporte deux cylindres.

Le sous~-carter qui fait fonction de réservoir d'huile
est constitué de t0les soudées. Ia capacité du scus-carter
Jusqu'au repére maximum-de la jauge d*huile est de 80 litres.

La désaération du carter d'huile se fait a4 l'aspira-
tion par la turbo-soufflante. Du c¢8té gauche du moteur sont
placées la bouche de remplissage d'huile et la jauge d'huile
(derriére le démarreur électrique).

La jauge d'huile porte deux repeéres indiguant les ni-
veaux maximum et minimum.

Les deux rangées de cylindres comportant chacune 3
tlocs-cylindres sont disposées en V de 60°.

Les blocs~cylindres comportent des chambres & eau
¢tahches et sont fixés par boulons sur le carter du moteur.

Les chambres a eau des différents cylindres sont reli-
ées & la partie inférieure par une canalisation' extérieure.
Chaque cylindre a deux soupapes d'aspiration et deux soupa-
res d'échappement. Les soupapes sont guidées dans leur mou-
vement par des guides de soupapes placés par serrage; ces
guides sont amovibles. Les conduits d'aspiration et d'échap-
pement sont dirigés vers le milieu du moteur, les conduits
d'échappement adjacents de deux blocs-cylindres sont reliés.
Ia méme disposition est appliquée pour les canaux d'aspira-
tion de deux bloecs adjacents.

I'injecteur est monté au milieu du cylindre; la culas-
se porte a cet effet une buselure filetée; cette buselure
est pourvue a la partie supérieure d'un bourrage d!'étanchéité.
Chague cylindre est pourvu d'une soupape de décompression
accessible de l'extérieur du moteur.
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Les 3 blocs-cylindres comportant chacun deux cylin-
dres sont réunis ensemble par boulons d'assemblage horizon-
taux et formant ainsi un ensemble rigide fixé par boulons
au carter. Le remplacement d'un bloc de 2 cylindres est
cependant tcoujours possible.

Les portées du vilebrequin sont trempées par induc-
Tion; sur ces portées roulent les billes des 7 roulements
pour les paliers de suspension du vilebrequin et les cous-
sinets lisses des bielles principales. Le vilebrequin est
du type a flasques; les flasques contituent en méme temps
les surfaces de roulement des roulements.

Les flasques sous forme de disques portent les bou-
chons fermant hermétiquement les forages prévus pour le
gralissage.

Les contrepoids d'équilibrage du vilebrequin sont
vissés dans les flasques. Le Jeu axial est repris du cété
de la transmission par un roulement butée.

L'étanchéité du passage du vilebrequin dans le carter
du ¢dté de la transmission est assurée par un anneau Simmer.

Du cOté opposé, le vilebrequin posséde un platean
d'zccouplement servant 4 la commande des génératrices et de
la pompe hydrostatique du groupe Behr. L'étanchéité de ce
c8té est assurée également par un anneaun Simmer dans le
couvercle du carter.

L'huile sous pressi on pour le graissage des roule-
ments est amenée & travers le couvercle aux forages du vi-
lebrequin; un joint labyrinthe procure 1'étanchéité néces-
saire.

Le plateau d'entrainement est fixé sur le vilebre-
quin, sous pression, par emmanchement conigque.

A ce plateau est boulonné 1'accouplement métallique,
par l'intermédiaire d'un disgue de centrage.

C'est par 1'intermédiaire de cet accouplement et d'un
arbre & cardans que le couple moteunr est tran smis & la
transmission hydraulique.

Immédiatement devant la bride de l'accouplement, sur
le vilebrequin, est fixé sous pression un engrenage com-
mendant du c0té supérieur la distribution et du coté infé-
rieur la pompe de graissage sous pression, et latéralement
la pompe de circulation d'eau.

Les bielles principales de la rangée droite des pis-
tons sont exécutées en forme de fourohette et portent les
coussinets des manchons du vilbrequin; les bielles de la
rangée gauche des pistons sont articulées a la circonfé-
rence extérieure du logement des coussinets des bielles —
Principales.
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Les bielles portent des coussinets en bronze au
plomb logés dans des coquilles en ac'er, les coussd nets
en bronze au plomb sont garnis, apres ajustage, d'une cou-
che mince de métal blanc.

Les axes des plstons sont logés dens les bielles par
1'intermédiaire de buselures en bronze mises par serrage
dans leurs logements dans les bielles.

-Les pistons sont en & liage léger portant gquatre

segments d'étanchéité et 2 segments racleurs. L'axe du pis-
ton est du type "flottant".

C. Distribution éu moteur.

I1 est prévu un arbre a cames pour chacune des deux
rangées de cyllndres. Ces arbres & cames portent dans des
& rs a coussinets lisses fixés sur les blocs=-cylindres.

Les deux soupapes d'admission et les deux soupapes
i'échappement d'un méme cylindre sont commanddes par un
alkuteur commun, par un levier et une traverse pivectante.

La commande d es arbres a cames se fait du c8+té de 1ls
Transmisslon par 1'intermédiaire d'un engrenage fixé sur le
vilebrequin. Cet engrenage commande également les pompes
d'injection par l'intermédiaire d'un dispositif de réglag
:Auumathue de 1tavance A 1'injection en fonction du nombres
de tours du moteur,

Le mécanisme complet des soupspes est protégé par un
rercle €tanche en aluminium.

D. Pompe d'injection.

Il est prévu une pompe JollecTiva pour chague rangée
e ¢cylindres; cette pompe comporte autant d'éléments qu'il
de cyllndres. Les pompes sont fixées sur un support
cial du c8té de la transmission.

£

4

(l)‘ Ny

ty ©-
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Chaque pompe de Tabrication Deckel PSA 36 est du type
criinaire et comporte donc 6 éléments.

Ze Circult du combustible. (PL.6.)

Comme décrit dans les généralités, sur la locomotive

se trouvent 4 réservoirs & combustible, & savoir :

- Le réservoir n® 1 de 500 1 (dans le capot AR)

- Le réservoir n® 2 de OO 1 (scus platelage de ohﬁssis, a
:L/M!l&, eba AlLSo. o3 = FCo 17 avant a gauche)

- le réservoir n° % de 860 1 {(idem, & drcite)

= Le réservoir de réserve de 65 1 (au~dessus du réservoir
n° 1) : soit une capacité totale de 1.925 litresj/szsﬂ
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De chaque c8té de la locomotive est disposée une
bouche de remplissage sous pression pourvue d'une soupape
de retenue, ce qui expligue l'absence de robinets d'isole-
ment sur la conduite de remplissage.

Sur la conduite de remplissage est monté un robinet
4 3 voies qui peut occuper 4 positions, & savoir :

69 Remplissage sous pression des réservoirs n® 1,
2 et 3, sélectif et combiné.

(}} Remplissage des réservoirs n°® 1, 2 et 3 avec la
pompe & main, & partir de fiits.

6{) Position de fonctionnement (circuit de remplis-
sage isolé).

69 Position isolée.

Remplissage.

Pour le remplissage, si 1'on dispose 4!'une installa-
tion sous pression, le robinet & % voies sera placé en po-

sition @ '
R Dans cette position, les réservoirs l, 2 et 3 peuvent
etre remplis séparément ou simultanément, par 1'ouverture

ok la fermeture des robinets I, IT et ITa, III et ITIa.

Asservigsement manuel.

Au cas ol on ne dispose pas 4'une installation de rem—
Plissage sous pression, les réservoirs peuvent &tre remplis
au moyen de la pompe & main placée dans le circuit de rem-
plissage,

Grdce a cette pompe & mein il est possible de remplir
les réservoirs a partir de flits, afin de pouvoir soit conti-
nuer le service, soit rallier un poste de remplissage.

Par la manoeuvre des robinets I, II et TTa, ITT et
ITTa, les réservoirs 1, 2 et 3 peuvent 8tre remplis séparé-

ment ou simultanément., Le robinet & 3 voies doit se trouver
en position GB

R Le réservoir de réserve de 65 litres peut également
¢tre rempli par la pompe a main, par la manoeuvre sélective
des robinets I, II et III et par 1'ouverture du robinet Ia.
Le trop-plein du réservoir de réserve se déverse dans le
réservoir n° 1.




Le circuit des injecteurs.

Une conduite commune relie les réservoirs 1, 2 et 3,
La pompe d'alimentation puise le combustible dans cette
conduite, a travers le préfiltre "MANN" pourvu d'un ra-
cleur (auto-clean) et le refoule & travers le filtre fin
avec élément type "Knecht".

Une soupape régulatrice de pression, réglée par un
ressort, maintient & une pression constante le combustible

envoyé aux pompes d'injection, en renvoyant 1'excédent dans
le régservoir de réserve.

Utilisation du réservoir de réserve.

Si 1l'on a épuisé les réservoirs 1, 2 et 3, une réser-
ve de 65 1 se trouve encore dans le réservoir de réserve.
Il faut & ce moment ouvrir le robinet IV aprés avoir fermé
les robinets I, II et IIT.

Le combustible est amené par gravité. Cette disposi-
tion permet également d'alimenter les pompes d'injection,
au cas ou la pompe d'alimentation serait avariée. Dans ce
cas, il faut remplir de temps en temps le réservoir de ré-
serve, en prélevant le mazout dans les autres réservoirs,
au moyen de la pompe & main. Robinet & 3 voiles dans la po-
sition {5} , robinet Ia ouvert.

Conduites de fuites.

Les fuites aux injecteurs sont recueillies dans une
conduite collectrice et ramenées dans le réservoir n° 1.

Les fuites aux carters des pompes dtinjection sont
ramenées dans le réservoir de récupération des fuites, qui
doit &tre purgé de temps en temps.

Remargue.

Le réservoir n® 1 est pourvu de deux bouches de rem-
plissage, accessibles par la toiture du capot arriére de 1a
locomotive, ce qui permet le remplissage des réservoirs n°l1,
2 et 3 avec le robinet & 3 voies en position de service ED

Ces bouches comportent une crépine qui empéche 1'in-
troduction de corps solides dans les réservoirs.

Alimentation de la chaudiére de préchauffage Webasto.

Sur la tuyauterie qui se trouve en~dessous dan réser-
volr n® 3, 3 droite de la locomotive, se trouve le déparyt
de la conduite d'alimentation de la chaudiére. Celle-ci
est pourvue d'un robinet d'isolement et d'un filtre.
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F. Injecteurs. (Pl. 7)

Les injecteurs, de fabrication Deckel également, ont
une forme d'équerre et sont placés au centre du cylindre.
Par cette disposition, tous les raccordements des conduites
de refoulement et de fuites se trouvent & 1'extérieur du
couvercle de la distribution.

Une manchette en caoutchouc glissée sur 1!'embouchure
de 1l'injecteur procure 1'étanchéité au passage du couvercle.

Pour éviter 1l'introduction de poussiéres ou de corps
étrangers minuscules, les injecteurs portent dans les nip-
ples de raccordement des filtres incorporés. la pression
d' ouverture des injecteurs peut 8tre réglée par sction sur
la tension du ressort qui appuie sur 1l'aiguille de 1'injec-
teur. Le réglage de la tension du ressort se fait en enle-
vant ou en ajoutant des intercalaires au-dessus du ressort. ’”

Les fuites de combustible, moteur tournant, sont con-
dultes par un collecteur commun vers le réservoir de com-
bustibvle arriére.

G. Dispositif de réglage automatique de 1'avance & 1'injec-
tion. (PT. 8.) .

En vue de pallier 1'effet de 1'élasticité des condui-
tes d'injection aux fortes pointes de pression et de las com-
pressibilité du combustible aux vitesses élevées du moteur,
il a été prévu un dispositif de réglage automatique de 1'a-
vance & 1'injection. Ce dispositif est placé, pour chaque
rangée de cylindres, comme piéce d'accouplement entre 1'en-
grenage commandant l'arbre & cames et la pompe d'injection.

Ce régulateur est incorporé dans le creux de 1tengre-
nage de commande de la distribution. Il fonctionne suivant
le principe du régulateur centrifuge.

Le couple de rotation est transmis, & 1'entrée, au
dispositif d'accouplement, par la piédce triangulaire A qui.
est boulonnée & 1'intérieur de 1'engrenage creux qui com-
mande l'arbre a cames. Ce triangle A fait donc corps et
tourne avec 1l'!'engrenage.

A la sortie de l'accouplement, le mouvement edt trans-
mis & un plateau qui forme couvercle de 1'engrenage creux et
qui porte deux griffes d'entrainement de la pompe d!'injec-
tion. Ce plateaun, dont la position angulaire par rapport a
1t engrenage est susceptible de varier, est entrainé par la
piéces triangulaire B qui lui est assemblée par un pivot.
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Les piéces de lfaccouplement, intermédiaires entre
le triangie d'enirée A et le triangle de sortie B, sont @

- Les triangles C, D, E et F, articulés sur des biellet-
tes 4 t8tes sphériques gui leur permettent de se dépla-
cer angulairement;

- Les masses cunéiformes 1, 2, 3, 4, 5 et 6 qui sont appli-
gquées par des ressorts contre le moyeu de 1fengrenage.
Les masses 1,2 et 3 s'élargissent de la périphérie vers
le centre, les masses 4, 5 et 6, du centre vers la
périphérie.

Lorsque la force centrifuge qui agit sur les masses
cunéiformes devient supérieure 4 la tension des ressorts,
ces masses slécartent vers l'extérieur. Ces masses sont
reliées & un disque par des biellettes b qui conjuguent
leur position, en les cbligeant & se déplacer d'une méme
distance radiale et & pivoter dans la meme direction aun-
tour de la téte sphérique de la piéce dl'appul des ressorts.

Quand les masses cunéiformes sont repoussées vers
1'extérieur par la force centrifuge, les masses 1, 2 et 3
tendent & occuper un espace plus grand, et les masses 4,

5 et 6, dont la dépouille est inversée, un espace plus pe=
tit. La redistribution de 1'espace disponible se fait par
une rotation des masses triangulaires autour de leur biel-
lette de liaison. Ia piéce triangulaire B participe a ce
déplacement, ce qui modifie la position angulaire du pla-
teau dtattaque de la pompe d'injection par rapport a
1'engrenage de commande de la distribution.

Ce dispositif permet ainsil de Talre varier progressi-
b

vement l'avance & l'injection en fonctvion de la vitesse de
rotation du moteur.

H. Le graissage (P1.9.)

La pompe & huile, devant fourniyr la pression d'huile
dans le circuit du graissage, est fixée 2 la parol inté-
rieure du carter du moteur. Ia pompe aspire Llthuile hors
du carter qul forme réservoir & huile et la refoule & tra-
vers un échangeur de chaleur, le filtre principal; avec
interstices de 0,1 mm, le filtre fin dv mécanisme, avec
interstices de 0,05 mm, dans ls conduite longeant la parei
droite du carter du moleur.

Un embranchement monté en avant du filtre & huile du
mécanisme de commande amene l'huile pour le graissage de
la turbo-soufflante et des paliers inférieurs a travers un
détendeur de pression réglé & 1 Kg/cm? (circuit de graissa-
ge bagse-pression).
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Aprés son passage dans le filtre Tin du mécanisme de
commande, l'huile de graissage passe par la soupape de dé-
charge (réglée a 6 Kg/cm2) logée dans le couvercle du file
tre, et est ensuite refoulée vers le centre du vilebrequin
et dirigée par des canazux vers les coussinets des bielles
(eircuit de graissage haute-pression).

Les roulements des paliers du carter sont graissés
par la vapeur d'huile.

Immédiatement avant le lancement du moteur, le méca-
nisme est graissé par une pompe de prégraissage indépen~-
dante et commandée électriquement. La pompe de prégrais-
sage, fixée. au chissis du moteur, refoule 1'huile, puisée
dans le carter, dans le circuit du graissage via une sou-
pape de retenue et le filtre fin du mécanisme de commande.

Deux tuyauteries relient d*une part le cirecuit de
graissage haute-pression ( & la sortie du filtre fin),
d'autre part le circuit de prégraissage (a4 la sortie de la
pompe), au régulateur du moteur, de fagon a permettre le
fonctionnement du dispositif de sécurité contrdlant la
pbression d'huile de graissage, comme expliqué plus loin
(au paragraphe K : régulateur).

Sur le couvercle de 1'échangeur de refroidissement de
l'huile se trouve la thermo-sonde du thermométre électrique
& distance, installé dans le poste de conduite.

Avant le démarrage du moteur, une pression d'huile
winimum de 0,75 & 1,1 Kg/cm2 pour le graissage du mécanisme
doit étre obtenue.

Comme huile de graissage du moteur est employée une
huile SAE 40 ou SAE 30. En ce qui concerne les qualités re-
quises, il est référé aux annexes spéciales.

‘ Aprés un arrét prolongé, on mesure le niveau d'huile
apres gvoir fait ftourner le moteur & sa vitesse de ralenti
durant 5 minutes environ; le niveau est & prendre apreés

quelques minutes d'arrét. Eventuellement de 1'huile est &

ajouter jusqu'au repére max. de la jauge.

Le remplissage a la graisse des nipples de graissage
doit se faire par une pompe & graisse sous pression.

I. Suralimentation.

Le moteur est équipé Ad'une turbo-soufflante de surali-
mentation; la turbine est entrainée par les gaz d'échappe-
ment du moteur Diesel. L'énergie contenue dans les gaz a'é-
chappement est utilisée pour 1l'entrainement de la turbo-
soufflante fournissant un supplément d'air d'aspiration au
moteur. Cet air supplémentaire procure un balayage amélioré
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des cylindres et permet un débit d'injection de combustible
plus élevé et par conséguent il est possible d'augmenter
sensiblement la puissance développée par le moteur.

IL?amélioration du balayage a pour conséquence de di-
minuer la température des parois des cylindres et des sou-~
papes.

Le régime de marche de la turbo-soufflante se régle
auvtomatiquement, sans aucune autre influence, par le régi-
me de charge du moteur Diesel.

Suivant 1la puissance fournie par le moteur, la turbo-
soufflante tournera a un nombre de tours bien déterminé,
de fagon gue la quantité dtair fournie par la soufflante
soit réguliérement adaptée zu besoin du moteur. Ia turbine
et la soufflante sont combinées dans un corps commun) les
2 roues sont calées sur un méme arbre vertical.

o. Refroidissement. (P1.10) (P¢-70%s)

1. Description du circuit de refroidissement.

Toute l'installation se ftrouve en charge par 1'eau
contenue dans le vase d'expansion.

Les bouches de remglissage socus pression se trouvent
de part et d'autre du chéssis, & 1l'avant de la locomotive.

L'eau refroidie dans le radiateur frontal est aspi-
rée & la base de celui-ci par la pompe mécanique de circu-
iztion, incorporée dans le moteur, qui la refoule & travers
1'échangeur de chaleur d'huile de graissage du moteur.

Un clapet de retenue, qui s?ouvre sous 1'effet de
spiration, permet & l'eau de se rendre directement au

|
=1

oteur, sans devoir traverser 1la pompe &lectrigque de circu-
-
[

'y

tion et l'appareil Webasto, ol elle rencontrerait des ré-
tances internes qui la ralentirazient.

n b4 p s

[

En sortant de l'échangeur de chaleur de 1%huile de
graissage du moteur, ll'eau de refroidissement est refoulée
au travers 1'échangeur de chaleur de 1'huile de la %trans-
mission "Voith"; ensuite elle retourne au moteur et y re-
froidit les deux rangées de cylindres. Elle est ensuite re-
cueillie dans le collecteur de sortie, et par une conduite
flexible, est ramenée & la partie supérieure du radiateur
pour y &tre refroidie, ‘

Un embranchement sur la conduite d'eau & la sortie
du moteur, permet & une partie de 1'eau de refroidissement
d'étre dirigée vers les radiateurs de chauffage du poste
de conduite, le chauffe~-aliments, les réchauffeurs d'air
pour les dégivreurs et 1'installation de chauffage des ré-
servoirs & gasoil n® 1, 2 et 3.

W franlon ole ba A8 260.0%3 , Cer eererpvoies & ommbegole AL Ze 4’m//.y,,
< Wé
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Avant 1'entrée de 1'eau dans le moteur, est branchée
une conduite amenant une partie de 1'eau de refroidisse-
ment vers la turbo-soufflante.

La sortie de 1l'eau de refroidissement de la turbo-
soufflante rejoint la sortie de 1l'eaun des cylihdres.

I&a dépression créée par la mise en service de la pom-
pe électrique de circulation d'eau, lors du préchauffage
ou lors de 1l'arrét du moteur, referme le clapet de retenue,
ce qui force toute 1'eau du circuit & dévier par la pompe
de circulation et par 1'appareil Webasto. :

ATin d'éviter toute surchauffe de ltappareil Webasto,
il importe que les deux robinets, sur les conduites d'entrée
et de sortie du brfileur, soient toujours maintenus ouverts
et le robinet de by-pass de ces deux conduites maintenu
fermé. Ce dernier doit &tre ouvert, dans le cas d'un déran-
gement accidentel ou d'un démontage de 1'appareil Webasto,
pour rétablir la continuité du circuit d'ean.

Des robinets&d‘isolemeng permettent d'isoler séparé-
ment les différents circuits auxilisires de chauffage (ra-
diateurs de cabine, dégivreurs, chauffe-aliments, réser-

voirs & gasoil).

Sur la canalisation de retour de 1'eaun chaude, a
1'entrée du groupe réfrigérant Behr, se trouvent successi~
vement 1’

- un termo-relais réglé a 4%7°C, qui empéche toute accélé-~
ration du moteur Diesel au-deld de son ralenti tant que
cette température n'est pas atteinte;

= la thermo-sonde du thermométre électrique & distance,
installée dans la cabine de conduite;

- un thermo-relais réglé a 90°C, qui arréte automatique~
ment le moteur Diesel lorsque cette température est at-

teinte, tout en mettant en marche la pompe électrique de
circulation d'eau: '

- 1%élément thermostatigue du régulateur de pression a'hui-
le du groupe de réfrigération Behr. -

2. Description générale du systeme de refroidissement
BEHR.

L'eau de refroidissement du moteur Diesel et de 1la
transmission hydraulique est refroidie dans un radiateur
monté & 1'avant de la locomotive (marque Behr - Allemagne)
€quipé d'un ventilateur a vitesse variable, entrainé hydro-
statiquement (systéme hydro-Gigant).
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: Le circuit de refroidissement est représenté a la
P1.10; le circuit d'huile pour la commande du ventilateur
est représenté &4 la Pl.11.

L'installation du groupe Ventilateur-radiateur com-
prend (P1.12) :

a) Un radiateur frontal composé de 14 éléments;

b) l'asservissement hydraulique des volets avec serva-
moteur;

c) L'enveloppe et la couronne du ventilateur:

d) la cheminée en deux piéces pour 1'évacuation de llair
chaud:

e) le moteur hydraulique pour 1'entrasinement du ventila-
teur (construction & pistons axiaux);

f) le support du moteur du ventilateur;
g) 1'hélice du ventilateur 1000 mm & en métal léger coulé;
) le réservoir d'huile avec filtre megnétique (P1.15);

i) le réservoir d'expansion avec indicateur de niveau
d'eau (P1.10});

j) la pompe hydraulique (construction & pistons axiaux)
avec poulie d'entrainement par courroies trapézoldales
(P1.11 et 13%); A

X) un régulateur de ventilateur (P1.14);

1) un ensemble de conduites d'eau et d'huile et les fle-
xibles s'y rapportant pour le systéme de réglage du
ventilateur{P1.10 et 11);

m) un indieateur de température dfeau et un appareil de con-
trole de température maximum d'eau {P1.10)}

n) un réchauffeur dfeau "wWébasto".

La circulation de 1'eau lors du préchauffage est asg-
surée par une pompe @lectrique de circulation.

La pompe de circulation est raccordés par une condui-
te au réchauffeur "Wébasto". Lorsque le mcieur Diesel tour-
ne, la circulation d'esu est assurée par la pompe mécani-
Gue du moteur, par une conduite directe dont le clapet de
retenue s'ouvre avtomatiquement. De la sorte est évitée la
perte de charge que provoquerait la traversée de la pompe
€lectrique et de la chaudiére Wébasto. ‘

En plus des cas de préchauffage, la pompe & commande
électrique est 4 mettre en service dés l'arrdt du moteur
Diesel, pendant guelques minutes, de fagon & éviter la sur-
chauffe au niveau des cylindres. :

D'autre part, elle est mise antomatiquement en ser-
vice, lors de l'arrét du moteur Diesel, & 1'intervention
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de l'appareil de contr8le fonctionnant lors d'une tempéra-
ture trop €levée de 1l'eau de refroidissement.

L'eau de refroidissement de la motorisation est uti-
lisée également pour le chauffage :
- de la cabine de conduite ;
-~ des réservoirs a combustible ;
- des aliments du conducteur ; ‘
du dégivreur des vitres (voir P1.10).

5. Emplacement des organes de 1'installation de re-
Tfroidissement sur le véhicule.

Le groupe frontal de 1'installation de refroidisse-
ment, avec réservoir & huile et vase d'expansion (voir 2.
de a) & 1) est fixé au chissis de la locomotive par 1'in-
termédisire de silent-blocs.

Le vase 4d'expansion est monté sur des supports fixés
& la partie supérieure du groupe de réfrigération.

Le réservoir d'huile est boulonné & la paroi droite
du groupe de réfrigération.

Le régulateur du ventilateur et son élément thermo-
statique sont montés ensemble dans le circuit de sortie de
1'eau de refroidissement du moteur.

L'installation de refroidissement et ses auxiliaires
sont accessibles par des portes et des clapets prévus dans
le capot moteur avant du véhicule.

La pompe»hydrauliqué_du ventilateur est boulonnée sur
un support fixé au chissis de 1la locomotive, entre la gaine
de refoulement du ventilateur et le moteur Diesel.

L'indicateur et l'appareil de contrfle de températu-
re maximum de 1'eau sont montés dans la conduite de gsortie
du moteur.

4. Fonctionnement du systéme de régulation du venti~
lateur Behr.

I'huile de remplissage ou d'appoint doit &tre
passée au fin tamis.

la pompe hydraulique du ventilateur, entrainée par
le moteur par 1'intermédizsire de courroies trapézoidales,
regolt de 1l'huile d'un réservoir spécial et la refoule a
haute pression (max. 150 Kg/cm?), vers le moteur hydrau-~
lique du ventilateur, en passant par des conduites, des
flexibles et le régulateur.
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Dans ce moteur hydraulique, l'énergie pression est
transformée en énergie cinétique.

Sur l'arbre de ce moteur est fixée 1'hélice du ven-
tilateur composée de 6 pales,

Cette hélice aspire 1'air de refroidissement & tra-
vers le radiateur et la chaleur cédée par l'eau aux tubes
et ailettes est ainsi emportée par 1'air aspiré.

5. Réglage de la vitesse du ventilateur.

Ta vitesse du ventilateur et, par conséquent, 1'in-
tensité de la réfrigération, sont fonction de la température
de 1'eau de refroidissement du moteur et de la transmission
hydraulique. ‘

Le régulateur thermostatique de ventilateur Behr se
compose de 2 parties : 1'élément thermosensible et la sou-
vape a huile, qui est 1l'organe régulateur.

L'élément thermosensible (qui commande la soupape &
huile) est placé sur la conduite de 1l'eaun de refroidisse-
ment, entre la sortie du moteur Diesel et 1'entrée du ra-
diateur. Il est composé d'une matiére spécialement choisie,
qui ne se dilate pratiguement pas en-dessous de 75°C, et
donc le volume augmente linéairement avec la température
dans la z8ne de 75 .4 90°C.

Remarque : Dans la description ci-dessous, les termes haut
et bas, monter et descendre, se référent & la situation des
organes sur la plsnche IT/ 11.

Sur la locomotive, le régulateur est monté en PO~
sition inversée. 1

Le piston de commaﬁde se trouve entre la conduite
d*huile sous pression et la conduite de retour. Tant que
1'eau reste froide 1'huile refoulée par la pompe du ventila-~
teur peut donc passer par! les ouvertures de distribution au-
dessus du piston de commande et retourner ainsi zu réservoir
par la conduite de retour.

Le piston de commande est poussé vers le haut sous
1'influence de 1'élément thermosensible qui se dilate au fur
et &4 mesure que la température de 1'eau de refroidissement
augment. Plus le piston monte, plus grande est la quantité
d'huile refoulée dans la conduite de pression entre le régu-
lateur du ventilateur et son moteur: cette pression en s'éle-~
vant fait augmenter la vitesse de rotation du ventilateur et
par vole de conséquence intensifie le refroidissement de
1l'eau circulant dans le radiateur.
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La température de 1l'eau de refroidissement, en bais-
sant, agit sur 1'élément thermosensible, qui se contracte
et permet au piston de redescendre sous l'action de son res-
sort, en découvrant de plus en plus-les orifices permettant
a 1l'nuile de passer dans la conduite de retour au réservoir.
La pression dans la conduite vers le moteur diminue, le mo-
teur du ventilateur ralentit, la quantité d'air aspiré par
le ventilateur diminue et la température de 1l'eau remonte.
Ce processus se répétant en permanence permet de maintenir
l'eau de refroidissement & une température, pour ainsi dire
constante. La vitesse du ventilateur peut ainsi varier de
0 & 1.100 t/m. Sa vitesse maximum correspond avec une pres-
sion de 150
4%WL

Quand le ventilateur est arrété, la pression est pra-
tigquement nulle.

Dans le corps du régulateur est prévue une soupape de
slreté quil commence & s'ouvrir sous une pression de 150 Kg/
cm2 et est complétement ouverte dés que la pression atteint
180 Xg/em2.

6. Pompe du ventilateur (Pl. 13)

La pompe du ventilateur fournit la pression d'huile
nécessaire pour la commande du moteur hydrostatique du ven-
tilateur.

Elle forme un bloc ceompact avec pistons axiaux.

A " La pompe est entrainée par une poulie attaquée par
l'arbre a cardans avant du moteur Diesel, par 1l'intermé-
diaire de 3 courroies trapézoldales. ILe rapport est d'envi=-
ron 1,18/1.

Pour une vitesse de 1.400 %/min du moteur Diesel, la
vitesse de rotation de la pompe est de 1.180 %/min.

Les organes principéux sont (Pl. 13) :

- Le corps de pompe (1) formé de deux piéces creuses,
le distributeur cdnique (2) en acier traité, le bloc
cylindres (3) en bronze spécial, sept pistons en acier,
1'axe d'entrainement avec son plateau (5) en acier traité;
le palier de 1'axe formé des roulements & billes (6) et
de la butée (7).

Au corps de la pompe sont prévus les raccords pour
les conduites suivantes 3

a) un pour l'amenée de l'huile:

b) un pour la sortie de 1l'huile;
c) un pour la conduite de fuite.
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Dans le distributeur c8nique sont prévues deux cavi-
tés en forme de demi-croissant, qui sont représentées a
la Pl. 13 sous les repéres B (c8té réservoir) et D (cbté
pression}).

La cavité B est reliée au réservoir & huile par la

conduite d'amenée d'huile. Elle constitue 1'entrée de la
pompe.

Ia cavité D est reliée au régulateur du ventila-
Teur par la conduite d'huile sous pression (sortie).

Les deux cavités B et D du distributeur cdnique sont
décalées 1'une par rapport & l'autre de 180°.

L'huile ayant servi au graissage des paliers et au-
tres organes (pistons, cylindres, glace de distribution, - .
rotules) retourne au réservoir & huile par la conduite de
fuite. ’

Le fond sphérique du bloc cylindrique pivote en glis-
sant sur la glace du distributeur c8nique. Le bloc cylin-
dres fixé au corps de la pompe tourne autour des pivots
centraux et est guidé par ceux-ci.

Le bloc cylindres est pourvu de 7 cylindres parallé=-
les a son axe longitudinal, uniformément répartis sur la
périphérie. C'est dans ces cylindres que se déplacent les
pistons. Les tétes de bielle en forme de rotule des sept
pPistons sont logées dans le plateau d'entrainement.

L'axe de 1l'arbre d'entrainement et de son plateau
forme avec l'axe du bloc cylindre et par conséquent avec
l'axe des pistons un angle de 25°. Le bloc cylindre est
entrainé par le plateau d'entrafnement. Les bielles de
priston, les pistons et les cylindres sont les organes qui
Transmettent la puissance,

Fonctionnement.

Fendant un tour complet du bloc cylindre, les sept
cuvertures des cylindres passent alternativement devant
les cavités en forme de demi-croissant B et D du distribu-
Teur cbnique.

L'huile venant du réservoir & huile pénétre, sous
fzible pression en R.

Cette pression est obtenue par la transformation de
l'énergie vitesse en énergie pression gréice & un injecteur
monté sur la conduite de retour d'huile. Chaque fois que

l'ouverture d'un cylindre passe au~dessus_de la cavité B
il est rempli dfhuile. )
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En abandonnant la cavité B, le cylindre est refermé
par la glace de distribution, au moment oud le piston se
trouve & son point mort haut. Par le pivotement du bloc
eylindres, 1'ouverture du cylindre vient ensuite se placer
zu-dessus de la cavité D du distributeur cdnique; & ce mo-
ment, le piston atteint son point mort bas, et 1'huile qui
se trouve dans le cylindre a été portée & haute pression.
Elle est refoulée vers le régulateur de la pompe par con-
duite dhuile sous pression.

Clest 1'inclinaison de 25° du bloc cylindres par rap-
port an platean d'entralnement qui assure le mouvement des
pistons dans les cylindres, pendant que le bloc cylindres
tourne. :

Le cycle de Tonctionnement décrit, est suivi par les
gsept pistons du bloc cylindres, une fois par tour de l'arbre
d'entrainement de la pompe. :

ILa pompe n'exige aucun contrdle.

7. Moteur du ventilateur. (P1.13)

Le moteur 4 pression d'huile est mis en mouvement var
énergle de pression d'huile, qui y -est transformée en
ergie cinétique, e

'Ia construction du moteur a été congue de la méme fa-
gon que celle de la pompe, il forme un bloc compact & pis-

tong axiaux. Ce bloc est boulonné sur un support fixé a
1'enveloppe de ventilateur.

Les principaux organes et les raccordements d'huile
gont décrits sous (5). Par rapport & la pompe de ventila-
teur, 1'admission et la sortie de 1'huile sont inversées
au moteur hydraulique; les repéres B (c8té du réservoir)’
et D (cBté pression) n'ont pas &té changés (Pl. 13)

Ponctionnement.

I'huile sous pression fournie par la pompe est ame-
née au régulateur par des conduites fixes et des flexibles.
L'huile arrive dans les cylindres du moteur par le distri-
butenr cdnique (cavité D). Sur un tour du bloc cylindres,
les 7 ouvertures des cylindres passent une fois l'une
aprés 1'autre au-dessus des cavités D et B du distributeur
cinigue. Quand 1'ouverture 4'un cylindre passe au~-dessus.
de la cavité D du cbne distributeur, le cylindre est mis en
communication avec la conduite d'huile sous pression et le
piston est repoussé vers 1'extérieur. Le piston par 1'inter-
médialre de sa bielle transmet cette pression au plateau de
l'arbre de sortie.
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C'est gréce & 1l'angle de 25° des pistons par rapport
4 cet arbre, que 1'effort de poussée est transmis au pla-
teau, en transformant le mouvement de va-et-vient des pis-
tons en mouvement rotatif du bloc cylindres.

Chague piston déerit deux courses pour un tour du
bloc cylindres (en méme temps que l'arbre du moteur fait un
tour complet).

Le va~et-vient se décompose comme suit

a) La course motrice ol le piston est refoulé vers 1'exté-
rieur, comme décrit ci-dessus.

- b) La course a vide.

Pendant la course a vide, 1'ouverture du cylindre che-
vauche la cavité B du distributeur, permettant au piston de
refouler 1'huile, qui pratiquement n'est plus sous pression,
vers le réservoir 4 huile via la conduite de retour.

Ia vitesse de rotation de l'arbre d!entratnement
(arbre du ventilateur) dépend de la quantité d'huile fournie
par la pompe.

Ia vitesse varie de 0 4 1.100 t/min. Le moteur du ven-
tilateur n'exige aucun contrbdle. :

8. Régulateur du ventilateur (Pl.14)

Le régulateur est de fabrication Behr; il a pour but
de régler la pression de l'huile fournie par la pompe et,
par vole de conséquence, la vitesse du moteur hydraulique
du ventilateur, en fonction de la température de 1'eau de
refroidissement de la motorisation.

Le régulateur a comme organes principaux:

- Le boftier, avec couvercle et fond: parties a, n, o3

- Le piston de commande et son ressort : parties e, e ;

~ La soupape de slreté : partie g 3

- Le thermostat avec 1'élément d'asservissement EV 10380,
79,5 = 90° C ¢ partie 4 ; :

- Le corps de protection et chapeau de protection : parties
b et c

- 1L'élément de tuyauterie avec raccords soudés, contre-
écrous, cfne d'étanchéité et bouchon fileté : parties
s, t, v, uet q ;
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- Le systéme de réglage manuel : parties h, 1, k ;

Le logement du régulateur est en Silumin, il comprend
le piston de commande (e) et la soupape de sfireté (g).
La protection (b) avec 1'élément thermostatique sont
boulonnés au boitier du régulateur ;

Le systéme de réglage manuel est fixé au fond (o)
du corps du régulateur. '

Le canal circulaire (m) coulé dans le corps est
relié a la conduite d'huile sous pression. ILa douille en
acier (i) qui recouvre le canal circulaire est pourvue de
plusieurs grands orifices disposés radialement. Par ces ori-
fices, 1'huile sous pression arrive dans la conduite de sor-
tie. Ces orifices sont, en fonction de la température de
l'eau de refroidissement, et dtaprés la course du thermostat,
plus ou moins recouverts par le piston de commande.

Dés que la température de 1l'eau atteint 80° ¢, le pis-
ton de commande commence & recouvrir les orifices de 1la
douille. Le piston de commande est desservi par 1'élément
thermosensible par 1'intermédiaire d'une tige poussoir qui
comprime le ressort (f).

Plus le piston de commande recouvre les orifices,
plus la quantité d'huile et la pression dans la conduite de
pression augmentent; cette pression influence le nombre de
tours du ventilateur, qui sont ainsi adaptés automatiquement
& la température de 1l'eau de refroidissement de la motori-
sat ion. :

Quand les ouvertures sont complétement obturées, la
pression peut atteindre 150 Kg/cm2.

A cette pression, la soupape de sfireté commence &
s'ouvrir permettant ainsi 4 une partie de 1l'huile se trouvant
dans le bloc régulateur de se rendre directement vers le ca-
nal de sortie. A 180 Kg/cm2 la soupape de sfireté est grande
ouverte. Normalement, ceci ne se produit que lorsque la tem-
pérature maximum du moteur et de la transmission sont attein-
tes, et par 35° C de température extérieure.

En fonctionnement normal, le piston de commande a une
course de réglage de 10 mm environ.

La partie du piston de commande qui est guidée par la
douille en acier posséde 4 rainures axiales.

Ces ralnures sont prévues pour arriver & équilibrer
les pressions sur le piston. Ia pression de l'huile de sor-
tie peut atteindre 3,5 Kg/cm2.
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Dans la partie de la conduite parcourue par l'eau de
refroidissement est vissé 1'élément thermosensible (4d). Le
tube (s) et 1'élément thermostatique sont montés dans lz
conduite de refroidissement entre la sortie du moteur Diesel
et llentrée du radiateur.

Le Tonctionnement du thermostat est basé sur le prin-
cipe de la dilatation des corps par la chaleur.

Dans le bulbe de 1'élément, entouré par l'eau de re-
froidissement, se trouve uvne matiére cireuse qui en se dila-
tant agit sur un piston. L'élément fonctionne entre 79 =
90° CCavec une course de piston de 1 mm par degré C°.

La zone de fonctionnement est indiquée sur la pla-
quette des caractéristiques du ventilateur et sur le corps
du thermostat. La limite de température pouvant 8tre attein-
te par 1'é1lément thermostatique ne peut pas &tre modifiée.

Au cas ou 1'élément doit €tre enlevé, il faut enlever
les 4 vis du logement (b) et licher les écrous de fixation

(r).

Le régulateur n'exige aucun contréle.

En cas de défectuosité ou d*enlévement de 1'é1lément
thermostatique, le régulateur peut &tre commandé par le sys-
téme de réglage manuel. Ce dispositif est fixé au fond (o)
du corps et est accessible par le couvercle de protection
(e).

D'apreés la température extérieure et les conditions
de fonctionnement, on peut faire varier 1'intensité du
refroidissement en modifiant la position de la vis de Té-
glage (aprés avoir l8ché le contre écrou). Cette vis agit
sur le levier & fourche (h); plus on serre la vis, plus in-
tense est le refroidissement; un tour correspond & environ
1/10 de la charge maximum du ventilateur.

Aprés réglage, la vis est bloquée par le contre-écrou.

Le réglage manuel ne peut &fre untilisé qu'en cas
dlabsolue nécessité,

Les thermostats défectueux doivent &tre remplacés dés
gue possible,

Apres avoir remplacé le thermostat, 11 y a lieu d'ef-
Tectuer le réglage au moyen de la vis.

9, Réservoir dthuile. (P1.15)

Ce réservoir contient l'huile dfasservissement du
systeme de refroidissement Behr; sa capacité est de 13 1.
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La capacité totale du systéme de réglage du ventilateur
est d'environ 30 litres d'huile de transmission. T1 est Te~-
commendé de n'utiliser que l'huile Prescrite. Au cas ol une
autre huile devrait €tre utilisée, il faut d'abord vidanger
tout le circuit d'huile ainsi que le corps du filtre.

Toute 1'installation est remplie quand le niveau de
1thuile arrive 4 la soupape de trop plein (1).

Le niveau minimum de 1'huile est celui de 1la soupape
de contrSle: il suffit donc d'ouvrir celle-ci et de vérifier
que de l'huile s'écoule pour s'assurer s'il Yy a lieu de ra-
jouter de 1'huile dans le réservoir.

S1 une ajoute d'huile doit &tre faite, il faut en
ajouter jusqu'au niveau de la soupape supérieure du trop
plein,

Normalement, la consommation d'huile est nulle; il
faut donc en cas de consommation d'huile supposer qutil
existe des fuites., Les ajoutes doivent rester dans les 1li-
mites raisonnables.

Le réservoir est pourvu des raccords suivants :

- Un pour la conduite (4) de retour, ramenant 1'huile du
régulateur thermostatique;

- Un pour la conduite (3) de départ vers la pompe;

- Un pour la conduite (5) de fuites d'huile de la pompe du
ventilateur;

- Un pour la conduite (6) de fuites d'huile du moteur du
ventilateur.

Au réservoir sont encore prévus :

Un bouchon de remplissage (7) avec désaération, une
soupape de trop plein (1), un robinet de jauge (2) pour le
contrdle du niveau de 1'huile, un bouchon (8) de vidange de
la chambre du filtre et un bouchon de vidange (9) au fond
du réservoir. Dans la partie supérieure du réservoir se
trouvent la chambre du filtre (10) et un filtre magnétique
(11), type Knecht Mo 568 - 723 M-1. Ce filtre est placé et
enlevé par le dessus et sert a retenir les particules mé-
talliques se trouvant dans 1'huile et venant des conduites
et des organes méecaniques. Si ces particules n'étaient pas
retenues par le filtre et restaient dans 1thuile, elles
provoqueraient des usures prématurées aux roulements des
paliers, aux parties frottantes du moteur du ventilateur,
de la pompe et du régulateur du ventilateur. Elles pour-
raient €galement obstruer certains orifices et canaux.
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10. Radiateur. (Pl.12a3)

Le radiateur est un ensemble formé de 14 blocs placés
verticalement. ' ~

Aprés un temps de service plus ou moins long, les nids

‘d'abeilles s'obstruent par la poussiére se trouvant en sus-

pension dans 1'air aspiré et par les insectes. Ia puissance
de refroidissement du radiateur en est sensiblement dimi-
nuée. Dans ce cas, les blocs d'éléments doivent étre démon-
tés et nettoyés dans un bain. Ce bain se compose dfune so-
lution chaude de 3 ~ 5 £ P 3 ou d'une solution alecaline
équivalente., Aprés que la boue s'est ramollie, les bloes
sont rincés par un puissant jet d'eau et soufflés & 1l'air
comprimé. Quand le radiateur est souillé ou partiellement
obstrué, il faut le nettoyer avec un jet d'eau sous pres-
sion. Pour empé&cher 1l'entartrement & 1'intérieur des tubes
de refroidissement, il est parfois nécessaire d!employer
des désincrustants.

I1 suffit parfois, pour nettoyer 1l!'intérieur des tu-
bes du radiateur d'une solution de 3 - 5 % de P 3.

11, Hélice de ventilateur. (Pl. 12,g)

_IL'hélice du ventilateur est formée de 6 pales en mé=-
tal léger, et a un diamétre de 1000 mm; elle est fixée sur
le cbne de l'arbre du moteur du ventilateur.

Pour augmenter le rendement du ventilateur, 1'air
chaud est guldé par deux tdles fixées dans la cheminde d'é-
vacuation.

12. Volets de radiateur a commande automatique.
(P1. 12,b)

Les volets de radiateur sont commandés par le piston

d'un servo-moteur & commande hydrailigue via un systéme de
tTringlage. '

L'huile d'asservissement du servo-moteur est fournie
rar la pompe du ventilateur.

Le servo-moteur est pourvu des deux raccords sui-
vants :

&) Un pour la conduite de raccordement du c8té haute pres-

sion du piston & la conduite & haute pression du systdme
de régulation du ventilateur. '

b) Ltautre pour la conduite d'équilibre entre le cbté basse
Pression du servo-moteur et la conduite de fuites; par
la conduite d'équilibre peuvent aussi retourner vers le
réservoir & huile, les fuites d'huile venant du servo-
moteur (veir P1. 11).
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Fonctionnement,

Des que reégne une pression dans la conduite haute
pression, le ventilateur se met & tourner. Cette pression
agit également sur le piston du servo-moteur, dont la tige
actlionne le tringlage de commande des volets du radiateur,
par 1'intermédisire d'un accouplement & griffes. :

L'ouverture des volets se fait progressivemen: au fur
et a mesure que monte la pression de l'huile. ILes volets
sont completement ouverts sous une pression de 3,5 Kg/cm2,
Le moteur du ventilateur commence & tourner quand la pres-
sion a atteint une valeur de 4,5 Kg/cm?. Les volets du ra-
diateur sont donc ocuverts avant la mise en marche du venti-
lateur. Quand la pression diminue dans la conduite haute
pression, la tension du ressort du piston & commande hydrau-
ligue devient prépondérante et les volets se ferment. Ia
fermeture des volets n'est compléte gque lorsque le venti-
lateur est arrété.

I1 faub, au montage de la soupape hydraulique de com-

mande, veiller a ce que les pistons se trouvent enfoncés
dans la t&te de leur cylindre.

Commande manuelle des volets du radiateur.

Les volets peuvent également 8tre commandés & 1s main,
La commande manuelle est prévue pour les cas suivants:
a) Quand le radiateur doit &tre néttoyé de 1'extérieur.
b) Pour contrdler 1l'étanchéité du radiateur.

c) Au cas ol le systéme du régulateur du ventilateur est dé-
Tectueux, pour permettre de régler 1!ouverture des volets
el alnsi adapter 1'intensité du refroidissement de 1'eau
aux nécessités du service.

On ouvre ainsi la o upape de retour, ce qui empéche la
pression de monter.

d) Au cas ou le cylindre de commande des volets serait lui=-
méme hors service.

Quand le tringlage de commende doit &tre déconnecté de
1taccouplement & griffes, on procéde alors comme suit

De 1l'enveloppe des volets supérieurs sort un bout de
pivot carré gui permet en le manoeuvrant d'agir sur la moi-
tié des volets. Aprés avoir enfoncé pour vaincre la tension
d'un ressort et avoir fait tourner & droite le pivot carré
avec une clef spéciale, l'on place l'accouplement & griffes
en position déclenchée, et les volets peuvent &tre gmenés
dans la position souhaitée. En ramenant le bout du pivot

carré vers la gauche, l'accouplement & griffes est réen-
clenché en position normale.
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Un graisseur sous pression a été prévu afin de pouvoir
graisser les paliers du systéme de commande manuelle dans
les cadres des volets du radiateur et la partie supérieure
du pivot carré de commande,

Les pivots des volets et leurs paliers n'exigent aucun
graissage.

1l2bis, Groupe de refroidissement Voilth - Hld, t©. 260‘numé~
rotées a partir de 260.043. (P1. I2 bis)

1° Description.

Le groupe d'un seul bloc renferme les radlateurs, les
Jalousies commandées par un servo-moteur contrdlé par la
soupape de régulation, le Ventllateur, son coypleur hydro-
dynamique d'entrafnement, les réservoirs de distribution,
le dispositif pneumatique de regulation sous dépendance
du thermostat, le robinet & 3 voies de “commande de secours,
Ce groupe est placé & l'avant de la locomotiveo

2° Mode de fonctionnement.,

Le groupe de refr01dlssement maintient l'eau a une
température maximum de 90° C & llentrée des radiateurs et

limite la température de 1! huile de la turbo-transmission
2 une valeur sensiblement normale.

Ce résultat s'obtient par un réglage continu de 1la
vitesse du ventilateur qui maintient ainsi la temperature
Ze l'eau sensiblement constante,

Le primaire étant entrainé par le moteur Diesel &
l'intervention de poulies et courroies trapézoidales, la
vitesse variable du secondaire, et par conséquent, du ven-
tilateur, sera fonction du degré de remplissage d'huile du
coupleur hydro-dynamique,

Ce remplissage est modifié & volonté par le tube-
¢cope dans le collecteur semi-concentrigue colffant le
coupnleur. Le tube-écope attaqué par une crémaillére subit
un deplacement excentrique.

L'entrée du tube-écope s'éloigne ou se rapproche du
diaretre intérieur de l'anneau dlhuile créé par la force
certrifuge résultant de l'entralnement de l'aubage primaire
et du collecteur dthuile.
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Le coupleur est continuellement alimenté par le réser-
volr en charge; si le tube-écopvg, par le processus de
régulation, plonge dans l'anneau d'huile, la pression dyna-
mique due & la force centrifuge retourne plus d'huile dans
le réservoir qu'il n'en vient par 1l'alimentation,

Si, par contre, le tube-écope émerge de 1l'anneau
d'huile, elle stéecoule au coupleur par la tuyauterie dlar-
rivée et par l'embouchure du tube-écope.

Lorsque le coupleur est vidangé, le secondaire conti-
nuerait & tourner sur son inertie et sous 1l'influence de
l'air contenu dans le coupleur; il pourrait provogquer un
abalssement exagéré de la température de l'eau,

Il a donc €té prévu un frein de la partie secondaire
travaillant par perte de force centrifuge; & faible vites-
se, les masselottes appliquent les garnitures de frein sur
le carter fixe et provoque 1l'arrét du ventilateur.

3° Dispositif de régulation et thermostat.

Le contrdle de la température est effectué en appli-
quant une rotation & la crémaillére qui elle-méme comman-
dera le déplacement du tube-écope.

La rotation de la crémaillére est obtenue en attaquant
la bague solidaire de ;a,orémaillére arc%e,serggzde COM-,
mande pneumatiqugéﬁgrfaﬁggﬁﬁéﬁgwd§74@gﬁia Yon de précistion
qui conslste en un manodétendeur actionné lui-méme par le

thermostat placé sur l'entrée d'eau & la partie haute des
radiateurs,

I1 est congu pour que ll'opération de régulation commen-
ce a 76° C et que la tige du servo de commande atteigne
sa course maximum a 82° C.

La m8me pression d'air agit également sur le servo
de. commande des jalousies les ouvrant peu de temps avant
que le ventilateur ne commence & tourner.

Quand la pression d'alr au servo de commande diminue,
une tige avec ressort de rappel raméne la crémailldre et
par voie de conséquence le tube-écope vers sa positilon
initiale,

4° Panne du dispositif pneumatique de régulation.

En cas de panne du contr8le pneumatique, on a la possi-~
bilité Ad'assurer le contrdle de la température en envoyant
l'air sous pression de la conduite d'alimentation sur le
servo-moseur de régulation.
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Pour ce faire, 11 suffit de placer le robinet a 3
voies, situé cOté droit dans la position "commande manuelle"

La pression dlailr de la condulte dfalimentation est
alors admise sur le servo commande de la crémalllére et sur
celui des jalousles des radiateurs,

Le ventilateur tournera dans ce cas a pleine vitesse;
11 faudra donc couper perlodiquement cette commande de
secours pour éviter une balsse exagérée de la température
de l'eau de refroidissement.

Une autre possibllité de contrdler la température en
cas de défaillance du thermostat, serait de visser ou
dévisser la vis & t8te fendue modifiant la position de la
blelle du servo de commande. -

5° Points & surveiller.

Contrdler le niveau d'huile qui doit se situer entre
les index supérieur et inférieur.

Vérifier la tension des courroies et éventuellement leur
en rendre, La tension est considérée comme bonne lorsgulen
appuyant & mi-longueur d'un brin on peut l'enfoncer d'une
valeur égale & sa hauteur sans produlre un effort exagéré,

1%. Remplissage du circuit d'eau (P1l. 10)bis ).

Le circult de refroidissement doit €tre rempli avec
de l'eau sous pression.

Le remplissage peut se faire soit du e¢0té gauche,
solt du cBté droit. Avant l’operation tous les robinets
de purge doivent Etre fermés.

La quantité totale de lteau de refroidissement df de
préchauffage est de 430 litres, Quand l'installation est
complétement remplie, lfeau peut déborder par le trop-
nlein., D!autre part, une tige montée sur un flotteur et
terminde par une petite sphére peinte en rouge sort du
couvercle du réservoilr dlenviron 160 mm quand le circult
se trouve compleétement rempli, Ce flotteur est visible
du poste de condulte,

Le niveau de l'eau doit toujours &tre tel que la peti-
te sphére rouge du flotteur ne pose jamals sur le couvercle
du réservoir dleau,

Au cas ou ltinstallation de remplissage dl'eau est
défectueuse, les ajoutes au réservolr peuvent se falre au
meyen dlune cruche ou dfan seau. L'on peut également com-
rléter la provision d'eau par une des deux bouches de rem-
plissage, & l'aide d'une pompe a main,
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14, Vidange du circuit dlsaw (P1. 10bis)

En cas de mise hors service de l'engin par temps de
gel, les 6 robinets de purge sulvants sont & ouvrir:

a) Le robinet placé sur la condulte entre la pompe du
moteur et 1'échangeur de chaleur de 1l'hulle de gralsaage
du moteur (c8té droit du moteur);

b) Le robinet de 1'échangeur de chaleur de l'huile de la
transmission (c6té droit, au-dessus du faux-essieu);

c) Le robinet placé sur les conduites de et vers 1l'échangeur
de chaleur de la transmission (condulte de purge commune )
au-dessus de la roue n° ¢ e8té droit);

d) Le robinet de l'installation de préchauffage (avant-
droit sous le brflleur Wébasto),
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d‘(u_é o[c( '79’.

e) le robinet de 1'installation de chauffage des réser-
voirs & combustible gauche et droit.(a 1l'avant sous la
plateforme, c0té gauche, derriére le coffre du section-
neur de batterie).

f) le robinet de 1'installation de chauffage du réservoir
4 combustible arriére (en-dessous du verre indicateur
du réservoir arriére, cbdté gauche, sous le capot de la
transmission).

K. Fonctions du régulateur. (Pl. 16)

1. Généralités.

Le régulateur R 32 f est un régulateur réglant le
ralenti et la vitesse de rotation maximum du moteur. Entre
ces deux limites de vitesses, 1l'injection peut &tre réglée
de fagon continue indépendamment de la charge du moteur;
ce qui signifie que 1l'appareil se comporte comme régula-
teur de vitesse et comme régulateur de débit.

2. Construetion et fonectionnement.

Le régulateur est monté sur la face arriére du moteur
et est entrainé par 1'intermédiaire d'engrenages. Le rap-
port des engrenages est tel que les masselottes (1), soumi-
ses & la force centrifuge du régulateur, tournent & une vi-
tesse égale &4 1,5 fois celle du moteur.

La force centrifuge déplace les masselottes (1), qui
en appuyant sur une coupelle (2), agissent sur le ressort du
ralenti. En outre, les masselottes (1) poussent par l'inter-
médiaire du manchon (m) sur le levier (4) qui tourne autour
d'un point fixe (A). Par la tension du ressort (V1) du ti-
roir distributeur et par l'intermédiaire de la bielle {s),
du levier coudé (6) et de la tringle (5), le levier (4) est
maintenu constamment en contact avec le manchon (m). Le dé-
placement du manchon (m) est transmis au tiroir distribu-
teur par 1'intermédiaire du levier (4), de la tringle ré-
glable (5) et du levier coudé (6) qui tourne autour de son
point fixe (C). Le tiroir distributeur (7) se meut dans un
fourreau du piston de travail (8).

Dés que la pression de lthuile de graissage du moteur
qul régne dans la chambre a, atteint une valeur suffisante,
le piston de travail (8) subira les mémes déplacements que
le tiroir distributeur (7).

Le mouvement 4u piston de travail (8), contrarié par la ten-
sion du ressort (V2) est transmis au levier actif (9) tour-
nant avtour du point fixe (F). Le levier passif est accouplé
2 l'ouverture en forme de boutonniére (X), et transmet par
1'intermédiaire de tringles le mouvement aux deux groupes de
vompes d'injection (gauche et droite) montés & la face ar-
riére du moteur, réglant ainsi le débit de 1'injection.
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La valeur du débit de 1l'injection de chacune des
pompes est indiquée, par un indicateur se déplagant par
rapport & un secteur gradué fixé & chacune d'elle comme
indiqué sur le schéma. ‘

Le rapport de transmission entre le déplacement du
piston de travail (8) et celui des tringles de commande
des pompes d'injection peut &tre modifié de fagon continue;
cela s'effectue en déplagant le pivot d'accouplement du
levier passif dans la boutonniére (X) du levier actif.

Le piston de travail est actionné rneumatiquemnent.

Une membrane (m) (schéma A) est soumise & la pression de
l'air d'asservissement. L'effort total qui agit sur la ti-
ge de la membrane est équilibré par la tension du ressort
de la membrane;la tige de la membrane se déplace d'une dis-
tance déterminée qui dépend de la tension du ressort. Ia
distance parcourue est transmise au tiroir (11), qui se dé-
place dans un piston suiveur (12). D&és que la pression mi-
nimum d'huile pour le graissage du moteur est atteinte, le
déplacement du tiroir est communiqué au piston suiveur (12),
qui entraine le levier (13) pivotant autour du point E. Ce
levier, a son tour, par 1'intermédiaire du levier (14),
fait tourner le levier coudé (6) autour du point (B). Pour
autant que 1la vitesse de rotation du moteur reste constante,
le point (B) du levier coudé (6) reste en place et le point
(c) se déplace vers la droite. Suite & cela, le tiroir dig-
tributeur (7) est poussé vers le haut par la bielle (s), et
le levier (6) augmente ainsi le débit de 1'injection. Si 1le
moteur développe une puissance constante, il va accélérer
s1 1'on augmente le débit de 1'injection. ~

© 81 la vitesse de rotation du moteur augmente alors que
la puissance développée doit rester constante, les masse-
lottes du régulateur vont s'écarter et agir sur le débit de
l'injection, de fagon & adapter 1'injection a la puissance
développée par le moteur et par conséquent & celle absorbée
par la transmission hydraulique.

Comme il s'agit d!'une transmission hydraulique, la
pulssance absorbée augmente avec la vitesse de rotation du
moteur qui pour cela a besoin d'un plus grand débit d'injec-
tion.

Lors d'une augmentation de la vitesse de rotation, la
coupelle du ressort (2) est poussée vers la droite, jusqu'a
¢e gue, pour une vitesse déterminée, elle prenne appul sur
l'assise du ressort (3). Dés ce moment, la force centrifuge
agit sur le ressort de pleine charge; ce ressort n'entre en

compression que lorsque la vitesse de la Pleine . .charge est
atteinte,.

Les masselottes ne pouvant plus intervenir dans cet
état intermédiaire, la condition pour le réglage du débit
est atteinte.
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L'on peut de cette fagon régler pneumatiquement le
débit de 1'injection de fagon continue jusqu'’a la pleine
charge.

Le nombre des tours moteurs s'ajuste & la puissance
absorbée par la transmission. Par ex : avec une injection
moyenne et la transmission engagée dans un étdge de cou-
Dleur, la rotation du moteur diminuera de fagon 3 s'adap-
ter & la puissance absorbée.

Si la vitesse du moteur diminue de telle fagon que la
tension du ressort du ralenti arrive & vaincre la force
centrifuge agissant sur les masselottes, la coupelle (2) ne
reste plus appliquée contre llassise (3), et le dispositif
de régulation entre en jeu. Les masselottes prennent alors
une position qui va permettre une augmentation du débit de
combustible; le levier 4 suit le manchon (m) vers la gauche,
la bielle de liaison (5) se déplace également vers la gau~
che, ce gui fait tourner le levier coudé (6) autour du
point (c¢) de fagon que la tige du tiroir (s) et le tiroir
distributeur (7) sont poussés vers le haut et augmentent le
débit de 1'injection, ce qui se continue jusqu'a ce que
1'injection maximum soit acquise. Cette position n'est pas
souhaitable pour la bonne conservation du moteur, aussi a-
t~on velllé a choisir judicieusement les régimes de puis-
sance et de vitesse auxquels se fait automatiquement le
passage d'un étage 4 l'autre de la turbo-transmission.

Un second cas peut se présenter avec la marche en cou~
pleur & faible charge : la vitesse du moteur peut & ors aug-
menter 4d'une fagon telle que la force centrifuge des masse-
lottes (1) peut vaincre la tension du ressort de pleine
charge; le manchon (m) se déplace alors avec 1la droite et
par 1'intermédiaire du tiroir distributeur (7), diminue
1l'injection. Le méme cas peut se présenter, si 1'on admet
de l'air sous pression derriére la membrane 3du régulateur
quand le transformateur ntest pas rempli.

3. Organes de sécurité du régulateur.

Pour empécher qu'a la mise en marche de 1la pompe de
prégraissage, le régulateur ne se mette en position "débit
zzximum" et par conséquent, pour empécher gue le moteur ne
solt lancé dans cette condition, il a été prévu dans le
régulateur un systéme servant & limiter le débit lors du
lancement. ILa pression d'huile fournie par la pompe de pré-
graissage agit sur un piston dont le déplacement se transmet
& un levier (19), qui & son tour limite le déplacement du
Tiroir disfributeur.

En général, la limitation de débit au lancement est

réglée de fagon que le déplacement du tiroir de distribution
(7) ne permette qu'un débit égal aux 2/3 du débit maximum.
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- Dés que le moteur est lancé, la pompe de prégraissage
est autometiquement mise hors service. Un ressort repousse
le piston du systéme limiteur de débit vers sa position de
repos, permettant ainsi au tiroir distributeur (7) d'accom-
plir la totalité de sa course en toute liberté.

En cas de manque de pression d'huile (en-dessous de
1,5 Kg/cm2), le piston de commande (8) est repoussé vers le
bas par le ressort (V2). A cette position correspond un dé-
bit d'injection nul. ILe régulateur agit donc comme organe
de sécurité en arrétant le moteur en cas de manque de pres-
sion d'huile de graissage.

De plus, il a été prévu au régulateur un levier de
secours qui permet en cas de manque d'air pour l'asservis-
sement pneumatique, de continuer & rouler par commande ma-
nuells.

Pour permettre l'arr&t immédiat du moteur, il a été
prévu au régulateur un levier d?urgence qui agit sur le
tiroir de distribution. Sans grand effort, ce levier permet
d'amener le tiroir de distribution en position débit nul.

Le levier d'urgence est commandé par cable depuis la
cabine de conduite.

L'arrét du moteur est obtenu en désexcitant 1'électro
d'arrét. De ce fait, la pression d'huile dans la chambre a
tombe & zéro, le tiroir distributeur (7) est repoussé vers
le haut par le ressort du tiroir (Vv1), ce qui permet a
1'huile de passer sous le piston de commande et de retourner
au carter. Les pompes d'injection sont menées en position
débit nul, et le moteur s'arréte.

L. Controles & effectuer.

La_motorisation exige les contr8les suivants

1. Au moteur méme, sont montés les appareils de contrdle
suivants :

- Un manométre indiquant la pression de 1'huile de
graissage du mécanisme.

- Deux thermométres, respectivement & 1'entrée et a la
gsortie de 1l'eau de refroidissement du moteur.

= Un thermometre pour 1l'huile de graissage du moteur se
trouvant sur la conduite allant du moteur au réfri-
gérant d'huile du moteur.

- Un boitier de renvoi commandant un arbre flexible pour

l'entrainement du tachymétre (nombre de tours du mo-
teur). '
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2. Au tableau de bord dans le poste de conduite sont
prevus :

Un thermométre & commande électrique indiquant la
température de 1l'eau de refroidissement & la sortie
du moteur, par 1l'intermédiaire d'une thermosonde plon~
gée dans l'eau de refroidissement & la sortie du mo-
Teur.

Un thermométre & commande électrigque indiquant la
température de 1'huile de graissage a la sortie du mo-
teur par 1l'intermédiaire d'une thermosonde montée dans
le couvercle de 1l'échangeur de chaleur du moteur.

3. Pour le contrdle automatique de la motorisation, il a

>

été Erévu .

Un dispositif de sécurité empéchant que la température
de 1l'eau de refroidissement passe au-deld de 95° C.

]

Cet organe de sécurité est monté sur la conduite de
sortie de lVeau du moteur.

Un dispositif de sécurité emp8chant le lancement du
moteur aussi longtemps qufune pression de graissage
minimum de 0,75 & 1 Kg/cm2 n'est pas atteinte.

L'huile de graissage & cette pression minimum est
fournie par une pompe de primage.

M. Prescriptions de service.

1. Mise en marche du moteur.

Avant la mise en service du moteur, 1'eau de refroi=-
discement doit &tre préchauffée a4 40° C mininmum.

En principe, 1'on ne peut jamais (sauf en cas de né-
cessité) lancer un moteur & froid. Le préchauffage du mc-
teur ne permet pas seulement un démarrage plus facile, mais
évite surtout une combustion incompléte qui aurait comme
conséquence une usure prématurée du mécanisue et des parois
des cylindres. Le préchauffage est assuré par 1l'appareil
¥ebasto.

La pompe de circulation d'eau doit étre maintenue en
fonctionnement pendant toute la durée du préchauffage.

2. Vérifications a faire avant le lancement du moteur.

I. Contrbles journaliers.

a) Niveau d'eau dans le réservoir d!expansion ;3

b) Niveau d'huile de graissage du moteur (la jauge doit
indiquer le niveau maximum) ;
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c) Niveau d'huile dans la turbo-soufflante AGL (doit
&tre au repére maximum) ;

d) Niveau de gasoil dans les réservoirs.

II. Avant le premier lancement du moteur ou avant la
mise en service du moteur aprés une mise hors
service prolongée,

il faut :

8) Vérifier que toutes les nipples de graissage au dis-
positif de lancement et au disque d'accouplement sont
bien graissées et que le tringlage de commande des

'3

pompes d'injection est convenablement huilé.

b) S'assurer que le régulateur et les tringles de comman-
de sont en ordre. '

c) Aprés avoir ouvert les soupapes de décompression des
12 cylindres, faire faire quelques rotations au mo-
teur, soit en le virant & la main, soit en 1'entrai-
nant par le démarreur. Refermer ensuite les soupapes.

d) Désaérer, pompe & combustible en fonctionnement, les
2 pompes d'injection et le filtre Knecht a combusti-
ble. Poursuivre jusqula ce qu'il ne se produise plus
de bulles d'air. :

IIT. L'essai de fonctionnement du régulateur se fait
comme suit :

Mettre en marche la pompe de primage d'huile sans fer-
mer le contacteur de lancement.

Le mécanisme du régulateur regoit l'huile sous pres-
sion; le régulateur met les pompes d'injection au remplis-
sage par 1'intermédiaire des tringles de commande. Ceci est
& contrbler en vérifiant le mouvement des tringles de com~
mande du régulateur et 1'index sur 1'échelle de remplissa-
ge.

Aprés cet essai, on desserre le levier dtarrét du ré-
gulateur pendant que la pompe de primage d*huile tourne et

l’gg verifie que le régulateur se mette en position "débvit
nwu -

: On vérifie la position de 1'index sur 1'échelle de
remplissage.
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3. Lancement.

En fermant 1l'interrupteur de lancement, 1'on met en
marche la pompe de primage d'huile. Dés gue la pression
d'huile requise est atteinte, le circuit alimentant le con-
tacteur magnétique se ferme, et met le démarreur en marche
par l'intermédiaire d'un relais -

En méme temps, le régulateur regoit de l'huile sous
pression et se met en position de remplissage.

Les pompes d'injection donnent un débit de combusti-
ble suffisant pour permettre l'allumage du moteur.

1! interrupteur de démarrage doit resbter fermé jusqu'au
moment ou le moteur tourne d'une fagon régulieére.

‘ Ia pompe de primage assure un gralissage convenable de
Yous les coussinets du moteur avant son lancement.

Aprés le lancement l'huile de graissage est fournie sous
pression par la pompe de graissage incorporée dans le mo-
teur.
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PARAGRAPHE ITI - LA TRANSKISSION.

Description et instructions de service de la transmig-
sion hydraulique & 3% vitesse "Voith".

Construction L 372U b pour locomotives diesel type
260, GL 10.

A. Description (Pl. 17)

1. Généralités.,

La turbo-transmission Voith est une transmisgsion hy-
dravlique dans laguelle la puissance est transmise par les
forces communiquées & la masse liguide. ILa partie qui re-

c0it "la puissance et qui est une pompe centrifuge fzit cir-

culer la masse liquide, tandis que la partie gui transmetd
la puissance et qui est une roue turbine retarde la circu-
lation de cette masse. L'énergie mécanique produlte par le
moteur Diesel est transformée dans la partie qui recgcit la
puissance, en énergie hydraulique, qui est & son tour re-
transformée en énergie mécanique dans la partie gui trans-
met la puissance. Les éléments utilisés & cet effet sont
des circuits hydrauliques de conception "Fﬁttlnger“ un
convertisseur de couple pour la prem*~re vitesse et deux
coupleurs hydrauliques pour les deuxiéme et troisicme vi-
tesses. A chacun de ces circuits correspond une zone de
vitesses dans la gamme de vitesses d'ensemble de 1o locoe
motive. Le changement asutomatique de vitesse asssure 1'ine
sertion du circuit qui pour une vitesse déterminde, nssure

1'optimum de transmission d'énergie. L'ouverture et la fer-
meture des circuits se font par le remplissage et lz vidan~

ge du liquide moteur et elles sont réglées automatiguement
en fonction de la vitesse de la locomotive par 1'interven-
Ttion de masselottes soumises & la force centrifuge.

Ce fonctionnement entiérement hydrauligue de la

transmission "Voith" évite l'emploi de coupleurs & friction

ou & griffes, ou de verrouillages et assure ainsi un ser-
vice absolument sfr.

2. Conception de construction.

L'arbre 1 entrainé par le moteur attaque, & 1l'aide
de la paire d4'engrenages 2-%, l'arbre primaire 4, sur le~
quel se trouve la roue-pompe 5 du convertisseur pour la
premiére vitesse, la roue prlmalre 6 du coupleur pour la
deuxiéme vitesse et la roue primaire 7 du coupleur pour la
troisiéme vitesse.
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Le couple créé dans la turbine 8, & convertisseur
rempli, est transmis & 1l'arbre de sortie 13 par 1'intermé-
diaire de la cogquille 9 du coupleur du 2e étage, de la roue
secondaire 10 de ce coupleur et des roues dentées 11 et 12.
De 14, l'attaque du faux-essieu se fait par 1'intermédiaire
d'engrenages cbniques et d'engrenages cylindrigques de 1'in-
verseur du sens de marche fixé & la transmission. Tant que
le convertisseur de couple est rempli, les coupleurs du 2e
et du 3e étage tournent & vide.

’ En deuxic¢me vitesse, le convertisseur pour la premié-
re vitesse et le coupleur pour la troisiéme vitesse sont
vides et seul le coupleur pour la deuxiéme vitesse est rem-
plio

Le couple qui agit sur la roue secondaire du coupleur

10 est transmis par l'intermédialre des engrenages 11 et 12
& l'arbre de sortie 13.

En troisiéme vitesse, le coupleur 3 est rempli et les
circuits pour la premiére et la deuxiéme vitesse sont vides.
L'énergie est transmise & l'arbre de sortie 13 par l1l'inter-
médiaire de la roue primaire 7, la roue secondaire 14 du
coupleur et les engrenages 15 et 16.

Etant donné que pour les vitesses 2 et 3, le couple
n'est pas transformé, mails seulement transmis avec une per-
te réduite de nombre de tours (glissement), il st néces-
saire de transmettre 1l'énergie par 1'intermédiaire de plu~-
sleurs trains d'engrenages 4 rapports différents, comme
c'est dfailleurs le cas dans une transmission mécanique.
Les rapports des engrenages 11-12 et 15-16 sont choisis
d*une telle fagon, que la courbe des efforts de traction de
la locomotive, dans la gamme de ses vitesses, soit aussi
favorable gque possible.

La différence entre une transmission mécanique et une
transmission hydrauligue, au point de vue du passage de la
deuxiéme a la troisiéme vitesse, consiste en ce que les
différents rapports d'engrenages ne sont pas commandés par
des accouplements & griffes ou & friction, mais par le rem-
plissage et la vidange des coupleurs hydrauliques. Le chan-
gement de vitesses se fait par conséquent d'une fagon trés
douce, sans heurts, et de ce fait sans usure. En outre, il
n'y a pas d'interruption dans l'effort de ‘traction pendant
le changement de vitesses, car lorsqu'un circuit se vide,
l'autre se remplit simultanément.

3. Distribution et asservissement {voir schém colorié
GP-403%6 ).

L'arbre primaire 4 de la turbo-transmission entrainé
par le moteur, actionne la pompe de remplissage 19 par
1'intermédiaire des engrenages cylindriques 17 et des engre-
nages cOniques 18. Le carter inférieur de la transmission
fait office de réservoir d'huile.
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Ta pompe de remplissage force 1'huile a passer par
le tuyau 20 vers le bloc distributeur principal dans lequel,
suivant la position des tiroirs 21 et 22, le liquide est
transmis au convertisseur pour la premiére vitesse par le
tuyau 23, au coupleur de la deuxiéme vitesse par le tuyau
24 ou, au coupleur de la troisieme vitesse par le tuyau 25.
Dans la partie la plus basse du convertisseur, se trouve
le tuyau 26 qui méne au bloc distributeur principal. Par
ce tuyau, 1'huile peut s'écouler du convertisseur par les
orifices 40, dés que 1l'on passe & une vitesse avec un cou=
pleur. La mise hors service des circuits se fait tout sim-
plement par la fermeture du canal d'accés 23, 24 ou 25 par
les tiroirsg 21 et 22. \

Tors de la marche avec le convertisseur, une certaine
quantité d'huile retourne continuellement dans le carter in=
férieur par les orifices 27 pour qu'ainsi s'élimine la cha-
leur de perte d’énergie, sous forme d'huile chaude. Les cou-
pleurs ont, a la périphérie de leur coquille, de petits ori-
Tices 41.

Par ces orifices, s'écoule également de l'huile en
permanence. Etant donné que le rendement hydrauligue des
coupleurs s'éléve jusqu'a environ 98 %, ces orifices sont
assez petits, car pour 1'élimination de la chaleur due aux
pertes de rendement, un écoulement réduit suffit. Si l'arri-
vée de 1'huile par les buyaux 24 et 25 était interrompue,
les coupleurs se videralent Progressivement par ces orifices.
Pour abréger le temps de vidange, c'est-a-dire pour accélé-
rer le changement de vitesses, des soupapes de vidange ra-
pide 42 sont disposées sur la périphérie du coupleur. Ces
soupapes ont un orifice 4 section beaucoup plus grande et
permettant une vidange rapide du coupleur, deés que llarri-
vée d'huile par les tuyaux 24 ou 25 est interrompue. Les
soupapes de vidage rapide se ferment automatiquement dés
que le coupleur est de nouveau rempli.

Chaque coupleur pcsseéde trois soupapes de vidange
rapide.

La construction des soupapes est indiquée a la plan-
che 17.

Chaque soupape posséde, comme seul £lément mobile,
une fine membrane 43 trempée qui, lorsque le coupleur est
rempli, bouche l!ouverture d'échappement du canal de vi-
dange 44 . Cette membrane a2 un certain Jeu dans le corps de
la soupape eb est actionnée par la pression de l'huile et
la force céntrifuge. Une partie de 1'huile de remplissage
du coupleur entre par le canal circulailre dans le canal de
distributicn 45, et dans la chambre de pression au~dessus
de la membrane et comprime celle-ci sur son siége. Puisque
1'huile & 1'intérieur du coupleur exerce une pression sur
une surface moins grande de la membrane, le siége de la
soupape est fermé hermétiquement pendant le temps que le
piston du distributeur principal est en position de "rem-
plissage®. La vis de fermeture de la soupape est munie d'un
petit orifice central 46 par lequel de 1l'huile s'écoule
continuellement.
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S1 on ferme l'arrivée d'huile au coupleur au moyen
du piston du distributeur principal, le canal de distribu-
lion 45 se vide par 1'orifice 46. La pression de 1'huile &
1'intérieur du coupleur et la force centrifuge agissant sur
la membrane permettent de livérer 1'ouverture 44 pour la
vidange rapide du coupleur.

Quand le moteur est arré&té, tous les circuits sont
vides et les tuyauteries sans Pression. Les piéces du dis-
tributeur sont dans la position indiquée au schéma. Quand
le moteur marche a vide, dans 1la pompe de remplissage et de
distribution se forment des pressions suffisantes pour la
commande de la distribution.

La pression nécessaire pour la commutation du piston
du distributeur principal est produite par une pompe & en-
grenages 523 celle-ci est entrainée par les engrenages 50 et
51. L'huile mise sous pression par cette pompe aboutit par
la conduite 53 & la soupape de remplissage 31.

L'huile nécessaire dans le circuit de distribution
est livrée par la pompe de remplissage; 1'huile passe par
le tuyau 30 au filtre 47 ou elle se purifie, la soupape de
décharge 48 maintient la pression de 1'huile refoulée & une
valeur de 8 & 12 Kg/cm?.

81 la soupape de remplissage 74 est ouverte pneumati-
quenent, le tuyau 32 est mis sous pression. Par conséquent,
les pistons 3%a et 33 sont poussés vers le bas, de sorte que
le tiroir 21 établit la communication entre le tuyau 20 de
la pormpe de remplissage et le canal 23 vers le convertis-
seur. Celui-ci se remplit.

Le régulateur pour le changement automatique de vites-
se est entrainé du c6té secondaire de la transmission, par
1tintermédiaire de l'engrenage cylindrique 34. Ce régulateur
se compose d'un pendule et d'un tiroir de distribution %5.
Quand la vitesse du véhicule augmente, le nombre de tours du
pendule augmente et les poids 36 s'écartent. Le régulateur
de changement de vitesses pour la turbo-transmission & trois
circuits hydrauliques est congu de telle fagon qu'il réagis-
se & deux vitesses différentes (point de changement de vi-
tesses I-IT et point de changement de vitesses II-IIT). Par
la course effectuée sous cet effet, le tiroir de distribu-
tion 35 met sous pression les tuyaux 37 et 38 au premier
peint de changement. Par conséquent, le piston 33a et le ti-
rolr 21 du distributeur principal sont poussés dans leur po-
sition inférieure et établissent 1la communication entre les
tuyaux 20 et 39, Simultanément, le tiroir 22 du distributeur
secondaire glisse vers le haut sous 1'effet de la pression
existant dans la conduite 38 et &tablit 1la communication
entre les tuyaux 39 et 24. Ainsi, le coupleur de la deuxiéme
vitesse se remplit. En méme temps, s'effectue la vidange du
convertisseur par le tuyau 26, & travers les orifices dt'écou-
lement 40 du tiroir 21 au distributeur principal, vers le
carter inférieur.
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Lorsqu'on augmente la vitesse du véhicule, le nombre
de tours du régulateur de vitesse augmente aussi, jusqu'au
point de changement de vitesse IT et IITet le tiroir de
distribution 35 est poussée par le pendule dans une posi-
tion soustrayant la conduite 38 & l'effet de la pression.
De cette fagon, l'espace au~-desscus du tiroir 22 du dis-
tributeur secondaire n'est plus sous pression; ce tiroir
est repoussé par un ressort dans sa position inférieure
extréme (indiquée dans le schéma) et établit la communi-
cation entre les conduites 39 et 25.

Ainsi, le coupleur de la troisiéme vitesse se remplit,
tandis que celui de la deuxicéme se vide par les soupapes
de vidange rapide.

Du fait que le régulateur est entrainé par l'arbre
secondaire de la transmission, le passage de l'un a l'autre
des circuits s'effectuerait normalement toujours sux mémes
vitesses, les points de changement de vitesses étant calcu-
1lés pour une charge maximum; ils donnent ainsi la meilleure
courbe de forces de traction. Pour une charge partielle, il
est donc désirable d'anticiper le point de changement de
vitesses I-II pour assurer un passage harmonieux des forces
de traction du convertisseur au coupleur de la deuxidéme vi-
tesse. C'est le rOle du dispositif 58 qui anticipe le point
de changement de vitesses. L'anticipation du point de chan-
gement de vitesses se fait par un cylindre de réglage 61
qui est sous la pression d'air de commande du régulateur du
moteur Diesel. Ce réglage se fait de telle facon, gue la
tension du ressort 59 dépend de la position du levier 62.
De ce fait, le point de changement est toujours situé dans
la z0ne la plus favorable pour 1l'utilisation de la force. de
traction,

Le point de changement de vitesses JI-~III qui dépend
du ressort 63 n'est pas influencé dfune facon décisive par
ce dispositif, étant donné que pour 1l'anticipation du deu-
xiémé point de changement, le moteur pourrait &tre porté,
sous certaines conditions, & marcher au raslenti.

4. Coupleur hydraulique destiné & 1l'entrainement dn
compresseur d'air comprimé (P1. 17)

Pour 1l'entralnement des compresseurs destinés a pYOo-
duire l'air comprimé pour 1'installation du frein et l'as-
servissement pneumatique de la motorisation, 4l a été prévu
un coupleur hydraulique & réglage automatique; ce coupleur
est fixé 4 la turbo-transmission du cdté opposé au motenr.
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5. Refroidissement de 1'huile {Pl. 17)

Quand. le moteur est en marche, une certaine quantité
d'huile est amenée & 1'échangeur de chaleur.par la pompe
de remplissage 19 et le tuyau 28.

Par le diaphragme d'étranglement qui ‘se trouve dans
le tuysu 28, cette quantité d'huile peut &tre limitée 2 1la
guantité minimum nécessaire pour éliminer la chaleur due &
la perte d'énergie pendant un service trés dur (avec une
température d'huile allant de 80 & 100° C).

-En limitent la quantité d*huile & refroidir, on dis-

posera, pour le remplissage et le changement rapide de vi-
tesse, d'une grande partie de l'huile fournie par la pompe.

6. Lubrification.

Les engrenages et les roulements de la transmission
sont graissés séparément par les conduites 49. Ces condui-
tes sont alimentées par la pompe de remplissage, 1'huile
egt filtrée par le filtre 47. L'efficacité du graissage
Gépend de 1'état de propreté de ce filtre. On devra faire
lTourner chaque jour le filtre sur lui-méme et le nettoyer
réguliérement.

Lors d'un parcours de la locomotive avec moteur ar-
rété, le graissage est assuré par la pompe de graissage 57
entrainée par l'arbre secondaire de la transmission, par
1'intermédiaire des engrenages 54 et 55 et des engrenages
cdniques 56. Par les scupapes de retenue 57, la pompe peut
débiter dans les deux sens de marche.,

Un systeme a rétrécissement "Thomas" (19a) avec dif-
férentes résistances a4 1'écoulement empéche que la preg=
sion engendrée par la pompe secondaire de graissage ne
s01t perdue au travers de la pompe de remplissage 19.

- B. Contrdle et asservissement.

1. Remplissage de la transmission.

La transmission devra &tre remplie avec une huile mi-
nérale ayant une viscosité de 2° 4 2,89 § & la température
de 50° C et gqui devra avoir une courbe de viscosité trés
plate. Elle doit avoir de bonnes qualités de graissage,
mais ne doit ni mousser, ni s'altérer en vieillissant a des
températures allant jusqu'a 100° C. En outre, elle ne doit
pas corroder les parties en acier, en forte, en laiton et
en fonte malléable de la transmission. Le point de congéla-
tion requisg dépend des températures existant en hiver dans
la région d'utilisation. .

Le remplissage complet nécessite environ 220 Kg d'huile.
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J1 est interdit d'utiliser d'autres huiles offertes
comme "équivalentes" ou d'utiliser des liquides impurs ou
de mélanges d'huiles qui pourraient former de la mousse.

I1 n'est pas suffisant qutune huile ait la méme vis~
cosité que les huiles citées. En effet, clest surtout la
gualité "non moussante®™ de l1'huile qui est prédominante;
si l'huile utilisée mousse, on s'en apercevra par le fait
que le changement de vitesses se fait mal, qu'il y a inter-
ruption de la force de traction et que le moteur stemballe
var défaut de charge.

2. Pendant la marche en ligne.

Au fur et 4 mesure que la vitesse du véhicule augmente,
la transmission change automatiguement de vitesses en rem-

plissaht et en vidangeant les circuits de la vitesse la plus
favorable.

A la vitesse la plus faible, le convertisseur de la
vitesse I est rempli; pour une vitesse moyenne, ctest le
coupleur de la vitesse II et pour la vitesse maximum, le
coupleur de la vitesse III.

Si, par exemple, dans une cdte, la résistance de mar-
che s'accroit et malgré que le volant dtaccélération occupe
la position devant donner pleine injection au moteur, la
vitesse maximum ne peut &tre msintenue, la transmission
passe automatiquement en deuxiéme vitesse et si nécessaire
en premiére.

Pendant la marche en descente; 1l est pdssible de mar-
cher complétement & vide en vidant les circuits. Pour cela,
il suffit de porter le volant dfaccélération en position de
marche a4 vide. Les circuits se vident sutomatiquement et le
moteur tourne au ralenti. Sans inconvénients ni pour le mo-
teur, ni pour la transmission, on peut, pendant la marche,
réinsérer la transmission en actionnant le volant dfaccélé-

~ration. En raison du changement automatique de vitesses, le

circuit de la vitesse la plus favorable se remplit.

I1 faut veiller a4 ce que les vitesse maxima prévues
respectivement pour le service de ligne ou pour le service
de manoeuvres ne soient pas dépassées en descente, méme
avec le volant d'accélération en position ¥4 vide", étant
donné que les organes secondaires de la ftransmission pour-
raient €tre endommagés si le nombre de tours maximum était
dépassé (voir également chap. f "remorquage").

3. Arrét.
Quand la locomotive est immobile, la transmission en

position de marche 4 vide ne consomme et ne transmet pas
d'énergie, étant donné que les circuits sont vides.
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4., Remorguage comme véhicule.

Dans le cas ou la locomotive, par panne au moteur, an
radiateur, & la transmission ou autre part, devrait &tre re-
morquée, il serait absolument nécessaire de bloquer la ma-
nette de 1'inverseur-réducteur en position moyenne pour
éviter que la transmission dans la partie secondaire n'ait
& tourner.

Cecl est nécessaire puisqu'il n'est pas assuré que la
vitesse du véhicule, en service de manoceuvres ou de ligne,
ne dépasse la vitesse permise c'est-~a-dire que le nombre de
tours des parties entraindes de 1la transmission ne dépasse
pas le nombre de tours maximum. En effet, si 1l'inverseur-
réducteur était enclenché, la transmission serait soumise a

des forces centrifuges trop élevées qui pourraient 1'endom-
mager.,

Avant de débloquer 1'inverseur de marche de la position
moyenne, pour changer la direction de marche, il est absolu-
ment indispensable que le moteur et la partie entrainde de
la transmission ainsi que la locomoctive soient absolument
immobiles.

Lorsque le service est assuré avec deux locomotives, le
remorquage de l'une d'elles dont le moteur est arrsté est
permis puisque la transmission est munie d'une pompe de
graissage secondaire (voir chap. I f "Lubrification"). T1
reste entendu que la vitesse maximum ne peut en aucun cas

8tre dépassée. (S'assurer de la position des deux inverseurs
de gammes). '

Si 1'on prévoit un parcours avec une des deux locomo-
tives dont la transmission doit 8tre mise hors service,
l'inverseur de marche doit &tre bloqué en position moyenne,
comme pour le cas d'un remorquage normal.

5. Contrdle et réglage du dispositif d'anticipation du
point de changement de vitesses (Pl. 19)

Le réglage du régulateur de la transmission doit se
faire avec le moteur & pleine charge, cfest-a-dire que le ,
levier "m" qui est relié au cylindre de réglage 61 se trouve
dans 1a position marquée par un repére (position de pleine
charge). -

Le réglage est fait en usine par le constructeur et .
ne peut &tre modifié pendant la période de la garantie. Aw
cas ol le réglage doit 8tre vérifié: on ouvre le couvercle
du regard "v", on met le volant d'accélération en position
maximum et le levier "m" également en position "pleine
charge". En cette position, le levier "m" devra toucher 1la

butée de l'anneau & coulisse “"o".

Dans cette position, le repére "x" doit coTfncider avec
la valeur gravée au carter F.
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En cas de nécessité absolue dtun nouveau réglage (ce
réglage ne peut se faire pendant la période #e la garantie
qutavec ltautorisation du constructeur), il faudra desse=~
rer les écrous sur l'anneau & coulisse "O" et tourner
celui-ci jusqu'a ce que la mesure "X" se trouve d'accord
avec la valeur gravée {(cependant le levier "m" doit rester
a4 la butée).

Ensuite, bien fixer l'anneau a4 coulisse "0O" et fermer
le couvercle du regard.

De méme, il faudra contrbler si la tringle du tylin-
dre 61 permet bien le déplacement de 32 mm prévu pour le
levier "m".

Pour cela, il faut avec le moteur & 1l'arrst placer le

volant d'accélération dans la position maximum, vérifier que
le levier "m" correspond avec la butée pleine puissance.

C. Réducteur-inverseur (P1l. 20-21).

1l. Description.

Le réducteur-inverseur est assemblé a la turbo~trans-
mission I, 3720 b.

~ Dans un carter en acier coulé sont logés : le réduc=-
teur proprement dit, se composant de deux étages et 1'inver-
seur 4du sens de marche permettant la marche avant, ou la
marche arriére de la locomotive.

Avec le réducteur, on peut utiliser soit la gamme

‘petite vitesse (régime de manoeuvre, rapport de transmission

1/10,2), soit la gamme grande vitesse (régime de route, rap-
port de transmission 1/5,45).

9. Fonctionnement. -

a) Changeur de gammes.

I'engrenage (1), calé sur ltarbre de sortie de la trans-
mission "Voith", attague la denture intérieure de 1'engrenage
(2), qui tourne librement sur l'arbre (A). Cet engrenage (2)
entraine 3 son tour l'arbre (B) par sa couronne dentée (3).
Par sa couronne dentée (4), cet arbre entraine & son tour la
roue dentée (5), tournant librement sur l'arbre (A). Cette
roue (5) posséde aussi une denture intérieure.

Sur l'arbre (A), entre les deux roues dentées (2) et
(5), glisse sur des canelures un manchon baladeur (6).

Dans ce baladeur sont taillés, outre les canelures pré-

vues pour l'entrainement de 1l'arbre (A), deux engrenages de
diamétres différents.
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Les dentures extérieures du manchon baladeur (6) peu-
vent s'engager dans les dentures intérieures des engrenages
(2) ou (5). Par la fourche commandant le déplacement longi-
tudinal du manchon (6), on peut 1l'engager, soit dans la
denture (2}, ce qui est la position "gamme de route”, soit
dans la denture (5), ce qui est la position "gamme de ma-
noeuvre®. Le mouvement pour le régime de route est donc
transmis & 1l'arbre (A) via les engrenages (1), (2) et le
baladeur (6) engagé a 1'intérieur de (2), l'arbre (B) tour-
nant librement. > '

En régime de manoeuvre, l'arbre (A) est entrainé, via
les engrenages (1), (2), {(3), 1l'arbre (B), les roues den-
tées (4),(5) et le baladeur (6) engagé a 1'intérieur de
1'engrenage (5).

b) Commande du changeur de gammes @

Le changement de gammes est commandé manuellement et
mécaniquement dans le poste de conduite, par action sur un
levier verrouillé par un bouton poussoir, qu'il faut enfon-
cer pour changer le levier de position. A la fin de la cour-
se du levier de commande, le bouton poussoir revient auto-
matiquement, le verrouillant ainsi dans sa nouvelle posi tion.

Le levier de commande peut accomplir toute sa course
et se verrouiller méme quand le manchon baladeur se trouve
en position dent sur dent. Dans ce cas, le levier comprime
un ressort quil se trouve dans la timonerie de commande du
manchon et qui applique les dentures 1'une contre l'autre
avec une force suffisante pour qu'elles engrénent sans in-
cident au moment du démarrage de la locomotive.

I1 n'existe aucun dispositif de protection du méca-
nisme de changement de gammes.
I1 importe donc :

- de ne le manceuvrer que lorsgue la locomobtive est & ltar-
ret complet;

- aprés chaque changement de gammes, de démarrer la locomo-
- %ive avec beaucoup de prudence, pour le cas ou les engre=
nages seraient dent sur dent.

¢) Inverseur du sens de marche.

Le pignon cdnique (7), calé en bout sur 1l'arbre (A),
transmet son mouvement aux deux engrenages cbniques (8) et
(9), tournant librement, 1'un dans un sens, l'autre dans le
sens inverse, sur l'arbre (C).
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Les pignons céniques (8) e¥ (9) se caractérisent par
une seconde denture (cylindrique) repérée (E) sur le sshéma.

sur 1ltarbre (C) sont calées les roues dentées (11) et
(12), ainsl que la roue (10) sur lequel peut coulisser une
couronne cannelée (13). Cette couronne porte deux dentures
intérieures, qui peuvent entrer en prise, par les dentures
(B), soit avec le pignon (8) pour un sens de marche, soit
aves le pignon (9) pour l'autre sens de marche,

Les engrenages (11) et (12) calés sur ltarbre (C)
attaquent respectivement les couronnes dentées (14) et
(15) fixées sur le faux-essieu (D) et entrainent ainsi
celui-ci dans le sens de rotation défini par las position
de la couronne coulissante (13 ).

Te dispositif de commande de 1% inverseur est décrit au
paragraphe V (commande pneumatique).

d) Lubrification.

sur le faux-essieu D est encore calée la roue dentée
(16), qui entraine les deux pompes noyées de graissage, a
engrenages,du type "Neidig".

Ces pompes sont fixées sur le couvercle inférieur du
carter. Elles sont pourvues d'un jen de clapets basculants
qui leur permet de débiter dans chacun des deux sens de
marche de la locomobtive. :

Tlles assurent le gralssage Sous pression des organes
qui ne sont pas suffisamment lubrifiés par barbotage. Pour
celda, elles débitent dans des tuyauteries qui conduisent
1thuile vers des éjecteurs disposés en plusieurs points du
carter. :

Dans ces canalisations d*huile, disposées extérieure-
ment au carter du réducteur-inverseur, un filtre dthuile est
intercalé a4 la partie supérieure du carter et un raccord est
prévu pour le manométre de pression.

Un graissage satisfaisant est signalé par 1'extinction
d'une lampe-témoin, commandée par le manocontact.

Cette lampe doit s'éteindre lorsque la locomotive at-
teint une vitesse de 2 & 3 Km/h.

L'allumage de la lampe & une vitesse supérieure indi-
que une pression insuffisante de 1'huile de gralssage, dont
i1 faut rechercher la cause. Il suffit bien = uvent de net-
toyer le filtre pour que 1'anomalie disparaisse. Le filtre
est mccessible & partir du poste de conduite (c8té arriere
droit, sous le plancher du poste).
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N.B, Sur les locomotives partant les numéros &
partir de 260.043, les contacteurs de fin de course sont
placés sur 1le changeur de gammes,

Ceux-¥l1l sont montes en série avec des contaoteurs de
fin de course de l'inverseur.

L'allumage des lampes de direction dépend aussi de
l'engrenement des crabots du changeur de gammes,

I11 -72




PARAGRAPHE IV. LES AUXILIAIRES ELECTRIQUES.

4. Production du courant. (Pl. 22)

IL'alimentation des apvareils électriques, de
1%éclairage, de la batterie d'éclairage et de lance-
ment est assurée par deux dynamcs de charge, de mar-

que Bosch type 700 Watts L.J./6T.L/700/24/975 R.2.

I1a batterie est du type alcalin Saft 24 volts,
12 éléments 400 Ah-poids 400 Xg et & isolement spé-
cial. :

Les deux dynamos chargent la batterie au travers
de deux régulateurs de tension de charge type Bosch.

Les dynamos sont entrainées par le moteur Diesel
au moyen de courroies trapézoidales.

Ces génératrices de courant sont des dynamos
shunt & 4 poles et & auto-excitation, (Chacune de
ces dynamog, travaillant en tandem, a une pulssance
nominzle de 700 ¥#. & 24 V. Les régulateurs de charge
protégent la batterie contre un retour de courant
vers la dynamo, la dynsmo contre une surcharge et
maintient la tension de charge entre deux valeurs dé-
Yerminées guelle que soit la vitesse du moteur die-
sel. Les régulateurs donnent comme courbe caractéris-
tique une ligne brisée & chute brusque, ils assurent
Une charge rapide de i1a vatterie et permettent 1tuti-
ltgation optimum de 3 dynamos.

Le rapport de transmission moteur Dlesel-dynamos
a é4é choisi de facon a4 ce que les dynamos continuent
3 débiter du courant méme lorsque le motenr tLourne

au ralenti.

Au cag od les dynamos ne débitent pas, les lampes
témoing, installées sur la table de bord, stallument.
Itextinction de ces lampes ne donne pcurbtant pas
lfagsurance que la batterie se charge.

Torsque.le moteur est & 1'arrét, les consomma-
teurs sont alimentés par la batterie de 400 &h/24 V.

Ta grande capacité de la batterie se justifie par
le fait que la locomotive est destinée au service
des manoeuvres, lequel implique de fréquents arréts
et lancements du moteur, )

Dans le casod la batterie est trop fortement dé-
chargée, elle peutl etre rechargee par une source ex-
térieure au moyen d'une prise de courant de 125 A.

En vue de protéger les lampes contre une surten-
sion, il a &éte prevu des résistances additionnelles.

Tes circuitg &lectriques sont bipoles et logés dans
des gaines étanches aux huiles.
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l. Conjoncteurs - disjoncteurs (Pl. 22)

a) But: Tls servent i réaliser ou interrompre la
connection entre les dynamos Bosch et la bat-
terie.

b) Description: Ils comportent chacun un contace-
teur ¢lecyromagnétique composé d'un contact
"a" normalement ouvert desservi par un enrou-
lement d'intensité 1 et par un enroulement de
tension 2. La résistance Rl est placée en sé-
rie avec 1l'enroulement de tension 2.

¢) Fonctionnement: Lors du lancement du moteur,
les dynamos étant entrainées, la tension aux
bornes D+ s?’éléve et, pour une certaine va-
leur de réglage, supérieure i la tension de
la batterie, le courant qui traverse les en-
roulements de tension 2 est assez puissant
pour provoquer la fermeture des contacts a.
Le courant suit le circuit: D+, enroulements 2,
résistances Rl, D-. Les contacts a étant fer-
més, les dynamos débitent du courant & la bat-
terie via: D+, enroulements d'intensité 3 des
limiteurs de courant, enroulements d'intensité
1l des conjoncteurs disjoncteurs, les contacts
a fermés, les résistances antiparasitages 4
via l'ampéremétre avec son shunt & la batterie.
La borne négative 4 de 1la batterie est connec-
tée via deux résistances antiparasitages aux
bornes négatives D-. Le courant de charge de
la batterie produit par les dynamos alimente
les enroulements 1 des conjoncteurs-disjonc-
teurs, renforgant ainsi l'attraction en posi-
tion fermée des contacts a.

Si, pour une cause gquelconque, la tension aux
bornes des dynamos devient inférieure a 1la
tension de la batterie, celle-ci débitera du
courant vers les dynamos. Le sens du courant
étant renversé dans les enroulements 1, les
efforts édlectro-magnétiques des enroulements
1 et 2 s'annulent. Les ressorts de rappel
ouvrent les contacts a. La liaison dynamo-
batterie est interrompue.

2. Limiteurs de courant de charge (Pl. 22)

a) But: limiter le courant maximum débité var les

dynamos afin de ne pas compromettre la bonne
conservation de ces derniéres.

b) Description: Ils comportent un contacteur
électro-magnétique composé d'un contact b nor-

malement fermé et desservi par un enroulement
a'intensité 3,
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c¢) Fonctionnement: Lorsque le courant dépasse la
valeur maximale admise, les contacts b sont
ouverts, le courant d'excitation shunt des
dynamos est dérivé par les résistances R3 les-
quelles étaient court-circuitées auparavant
via leg contacts b et c¢. L'excitation des
dynamos diminue de ce fait et par conséguent
le courant débité diminue aussi et ne dépas-
sera plus les limites admissibles.

3, Limiteurs de tension (Pl. 22)

a) But: limiter la tension maximum aux bornes des
dynamos,

b) Description: Contacteur électro-magnétique com-
posé dfun contact ¢ normalement fermé et des-
servi par un enroulement de tension 5. Les en-
roulements 4 connectés ensemble aux bornes 44
servent de conduite d'équilibre pour synchro-
niser les 2 dynamos. Les résistances R2 sont
placées en série avec les bobines 5.

¢) Ponctionnement: Si, par un nombre de tours
&Tevé des dynamos, la tension aux bornes dé-
passe la valeur maximale admissible, les en-
roulements 5 ouvrent les contacts c. Le cou-
yant d'excitation shunt des dynamos est dérivé
par les résistances R3 lesquelles étaient
court-circuitées auparavant via les contacts
¢ et b. IL'excitation des dynamos diminue de ce
fait. 1a tension aux bornes des dynamos dimi-
nuera donc et ne dépassera plus les limites
admissibles.

Remarque: Toute anomalie constatfe au fonctionne-
ment des régulateurs doit &tre signalée
sur le champ au service d'entretien et
seul un agent spécialisé est habilité
pour y remédier.

B. Description des différents circuits.

1. Circuit de lancement (Pl. 23)

Le lancement du moteur est réalisé par un démarreur
électrique Bosch AL/PPB 15/24 12 avec protection
contre répétitions intempestives de démarrage (su/
SEW 2/1).

Aprés la fermeture des interrupteurs principaux (8)
de la batterie et 16 de la motorisation, il faut

s'aassurer de 1'enclenchement correct des disjonteurs
thermiques 19-83-84. :
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5i la température de 1'eau de refroidissement ne
dépasse pas la valeur dé 85°C et gue le disjoncteur
thermique 19 est fermé, 1'électro-dlarrdt dn régulateur
du moteur {26) est excité, ce qui permet & ce dernier
d'occuper la position "débit". Ia pompe d'alimentation
du combustible peut &tre mise en service en fermant
1'interruptenr (771), le disjoncteur thermique 84 étant
fermé,

En Termant l'interrupteur "Tumbler" avec ressort
de rappel (20) placé sur la table de bord, le courant
en passant par le relais de rupture 113, excite le re-
lais 112, lequel & son tour ferme le circuit de la pom-
ve de prégraissage.

Dés que 1'huile de graissage refoulée par cette
pompe atteint une pression de 0,75 & 1,1 Kgr/cm2, le
régulateur du moteur Diesel occupe 1la position "débit"
el le relais de pression d'huile (22) ferme son contact,
ce qul permet le passage du courant, vers la borne 50 g
du relais de répétition de démarrage 7, & travers le >
contact nor%alement fermé du relais d'asservissement 7,
la bobipe 7+ du relais de démarrage, la borne 31 et le
fil 4 (négatif batterie).

Le contact du relais de démarrage 71 é¢tant fermé,
le courant passe par les bornes 50 h, 50, & travers 1la
bobine 62 du relais d'enclenchement, la bobine 6% du re-
lais de commande, lequel de ce fait ouvre les contacts
de la bobine de freinage et ferme les co§tacts du noyau
d'attraction du relais d'enclenchemert & .

L'induit et le pignon du démarreur sont poussés
Vers la couronne dentée de lancement, pendant que 1'en-
roulement principal du démarreur regoit un faible courant
au travers de la bobine d'attraction, qui joue le rdle
de résistance additionnelle.

Le pignon du démarreur, tout en étant poussé vers
la couronne dentée de lancement, tourne faiblement du
fait que 1'induit ne regoit qutun faible courant, ce qui
permet la facilité d!'engrénement de ce prignon avec la
courcnne dentée de Iancement.

Pendant cette premiére phase, le moteur Diesel
n'est pas mis en mouvement, le couple développé par le
démarreur étant trop faible.

Un peu avant que le pignon du démarreur soit engrené
complétement dans la couronne dentée de lancement, les
contaets prinecipaux du relais d'enclencliement sont fermés
instantanément par la libération du verrou du démarreur.

Le démarreur regoit maintenant le courant maximum
et produit son plein couple faisant ainsi tourner le mo-

teur Diesel.




——

Dés que le moteur est lancé le pignon d'attague
du démarreur est entrainé cette fois par le Diesel
et tourne plus vite que 1%induit, lequel est proté-
gé contre tous dégdts pouvant résulter de ce fait,
par une friction & lamelles incorporée dans le
démarreur.

Aussitdt que le moteur Diesel tourne normale-
ment, les dynamos débitent du courant, la bobine
TIT du relais de rupture 113 est excitée et ouvre
son contact. De ce fait le relais 112 est désexci-
té et ouvre son contact interrompant ainsi le cir-
cuit de la pompe de prégraissage, ainsi gque celuil
du relais de répétition de démarrage 7.

Le pignon du démarreur revient dans sa position
normale.

Au cas ol les dynamos ne débitent pas de cou-
rant, le lancement du moteur est rendu impossible
lorsqu'il tourne par l'intervention du relais de
rupture 113%.

Dans ce cas la bobine III du relals de rupture
113 n'est pas excitée et son contact reste fermé.
En cas de tentative de lancement, le courant passe
par le contact fermé de la bobine III, le contact
fermé de la bobine I vers la bobine II qui ferme
son contact et forme un circuit fermé : du + a
travers le contact fermé de la bobine IT, la bobi-
ne I, laquelle est ainsi alimentée en série avec
la bobine II, et rejoint le négatif 4.

Par 1%excitation de la bobine I, son contact
est ouvert interrompant le circuit du relais 112,
ce qui rend impossible l2 commande du démarreur.
Le faitie courant qui excite la bobine II (en sé-
rie avec bobine I} est pourtant suffisant pour
maintenir son contasct fermé et assurer l'excita-
Yion de la bobine I dont le contact est z2insi main-
tenu ouvert.

Si, en exécutant les manoeuvres prévues aun
lancement, le pignon d'attagque du démarrsur occupe
une position dents sur dents, clest-a-dire ne s'en-
grene pas dans la couronne de lancement, les con-~
tacts principaux d'enclenchement ne peuvent se
fermer. :

Le courant passe alors par la borne 508 du re-
lais de répébtition de démarrage 7 via le contact
fermé de la bobine 72, la borne 48, 1l'enroulement
principal de 1'induit et rejoint la borne 31
(négatif de batterie).

Le relais de commande n'entre pas immédiatement
en action, car le courant de charge du condensa-
teur monté dans le releis de répétition de démar-
rage T, passe par un enroulement contraire empéchant
le fonctionnement de la bobine dtattraction.
5it8t le condensateur chargé, l!enroulement con-
traire neutralise la bobine dfattraction du relais
gsosssgande 72 et son contac? normalement Termé
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L'interrupteur 20 étant toujours fermé, les opé-
rations de démarrage recommencent automatiquement, le
courant passant & nouveau par la borne 50 g du relais
de répétition de démarrage 7, la bobine du relais de
démarrage 71 et 1a borne 31 (négatif batterie).

2. Circuit du brlleur Webasto (P1l. 24)

Le préchauffage de 1'eau de refroidissement et
par conséquent du moteur Diesel, se fait par un brfleur
a gasoil "Webasgto"

Commande automatique de mise en marche,

La mise en marche en est trés simple. Tourner le
commutateur de mise en marche (70) jusqu'a butée, ce
qul commande 1'incandescence de 1la bougie de préchauffa-
ge. Le conjoncteur retourne automatiquement dans sa o=
sition normale et fait démarrer, environ 30 a4 40 secon-
des plus tard le moteur du brileur.

Environ 2 minutes aprés le conjoncteur est revenu
en position 1 et le brfileur fonctionne normalement. Si
entre-temps, l'allumage s'est opéré, le relais de sécu~
rité (71) reste excité par 1'action du thermostat de
cheminée (8) et du thermostat d'eau (9). L'appareil
Tonctionne normalement.

Au cas ou le mélange combustible-air ne s' enflamme
pas, le relais de sécurité (71) n'est pas excité et
l'appareil est automatiquement arrété au moment ol le
conjoncteur se met en position 1. Dans pareil cas, re-
commencer de nouveau 1'opération de mise en marche.

Durant le fonctionnement de l'appareil, il est pos-
sible de réduire le chauffage en amenant 1'interrupteur
en position "1/2" (débit moyen).

IL'incandescence de la bougie de préchauffage est
signalée par la lampe témoin jaune, le fonctionnement
normel du brlilleur par la lampe témoin verte.

La mise hors service du brQleur s'effectue un cer-
ga%n temps aprés avoir ramené le commutateur en position

ov.

La soupape magnétique 14 qui est installée dans la
tubulure d'alimentation en combustible juste avant le
brileur est excitée 30" aprés la mise du commutateur en
position "START".

Au moment ou le trl@leur est mis hors service (posi-

tion "0") la soupape magnétique (14 ) interrompt 1'ali-
mentation de combustible.
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Le moteur du brlleur continue & fonctionner jus-
qu'a ce gque la chambre de combustion soit refroidie
(arrét retardé) et ce pendant une minute environ. Il
s'arréte 4 la suite de la mise hors service du relais
(71) par le thermostat de cheminée (8).

Opération & effectuer par le conducteur.

- Permer le sectionneur de batterie (8) se trouvant
sous la plateforme de gauche (& l'avant).

- Les disjoncteurs thermiques 83, 86 et 110 doivent
8tre fermés.

- Fermer l'interrupteur (772) pour la mise en marche de
la pompe de circulation d'eau (28) se trouvant sur le
pupitre de la table de bord.

Le relais de sécurité, (87) est excité par la fermeture
de 1'interrupteur (77°). )

- L'interrupteur de mise en marche doit Btre tourné jus-
qu'a la butée.

- Par l'intervention d'une minuterie, le conjoncteur re-
tourne automatiquement & la position I dans un délai
de 2' environ.

Sous tension.

Les bornes-du conjoncteur, 2=l=4-3%3=56=5=-8<0-10 vers les
bornes 2-3%-6-9 du brfleur.

La bougie de préchauffage et la lampe témoin jaune.

Le moteur du brGleur se met & tourner.

Sont également sous tension, le 01rcu1t des deux ther=
mostats 8 et 9 et, excité par leur fermeture, le relais
de sécurité (71) lequel ferme ses contacts 6-3%3 et 8-4,
Ia lampe témoin verte s'allume (fonctionnement normal).

Conjoncteur en position I (aprés 2').

Sous tension .

Par les contacts fermés du relazis de sécurité (71) les
bornes 3-5-6-8-9-10 du conjoncteur vers les bornes 2-6-~9
du bréleur.

Ta bougie de préchauffage et la lampe témoin jaune ne
sont plus sous tension.

Le brlleur fonctionne normalement.
[ 4
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Passage 4 la position semi-débit 1/2.

Sous tension,

Comme pour le plein débit mais la borne 7 du conjoncteur
est sous tension au lieu de la botne 5.

Sur la plaque & bornes du brlleur, la borne 1 est sous
tension au lieu de la borne 2.

Le moteur du brlleur tourne & une vitesse réduite.

Mise & 1'arrét du brlileur (position "o").

Sous tension.

Les bornes 3-5-6-8-10 du conjoncteur par les contacts

encore fermés du relais de sécurité, les bornes 2-6 du -
brileur,

L'électro-valve a gasoil (14) étant désexcitée l'arrivée
du combustible est interrompue

Le moteur du brileur continue a tourner.

Lorsque la chambre de combustion est refroidie le ther-
mostat de cheminée (8) coupe l'excitation du relais de
sécurité (71).

Les contacts 6-3-8-4 de ce relais sont cuverts, la lampe
verte s'éteint et le moteur du brlevr s'arréte.

Sécurités.

& la mise en marche.

En cas ou la combustion du carburant ne se produit pas,
la bobine du relais de sécurité (71) n'est pas excitée
(thermostat de cheminée (&) reste ouvert) et le mobeur du
briileur s'arréte automatiquement lorsque le conjoncteur
occupera sa position I.

Durant le fonctionnement.

Si pour une cause quelcongye, la combustion starréte, le
thermostat de cheminée (8) intervient et le moteur du bri-
leur s'arréte automatiquement. .

Température de l'eau trop élevée.

Si la température de 1'eau atteint la valeur maximale per-
mise (90°C), le thermostat d'eau coupe l'excitation du re-
lais de sécurité (71) et le moteur s'arréte.
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103

108
104
82

110
86

19

83

10l

80
84
102

109

107

3, Tableau représentant les interrupteurs thermigues

(disjoncteurs).- (Pl. 25)
Circuit protégé par :

Eclaeirage cabine, table de bord, éclairage appa-
reil "Kienzle".

Phares avant et arriere.
Prises de courant pour lampe baladeuse.

Eclairage des capots arriére et avant et de 1t'em-
tiellage.

Moteur systéme de pré-chauffage "Webasto".
Résistance de pré-chauffage du systéme "Webasto".

Te lancement du moteur, le circuit de 1'électro-
d'arrét du régulateur &4 travers les bornes du

thermo-contact 25, le systéme de l'homme-mort, 1
claxon, électro 16, électro 41. .

Moteur pompe & eau du pré-chauffage, thermo-con-
tact température d'eau trop élevée 25 (85°-90° C).

Appereil de mesures voltmetre, température eau
refroidissement, température huile moteur, tempé-
rature huoile transmission (sauf 1'ampéremetre),
lampe de contréle de survitesse, de l'appareil
"Kienzle".

Yoteur du ventilateur et des dégivreurs,

Moteur de 1la pompe nourrice a combustible.

lampes témoins de 1l'inverseur du sens.de marche,
lampe témoin du manque de graissage au réducteur-
inverseur et électro-sablage.

Soupape d'isoclement automatique des robinets de
mécanicien.

En cas de court=circuit dans le circuit de cette
soupape, fermer apres avoir déplombé le robinet
15, ensuite isoler le robinet non desservi et
placer sa poignée en double traction.

Se trouvant dans le coffre'du sectionneur de 1la
batterie, protége la prise de courant 54 gituée
sur le tableau dans la cabine.

Pusible de 600 Amp. Fusible général.

Fugible de 160 Amp. Protege tout le circuit élec~
trigue sauf le circuit principal du démarreur.

Pusible de 60 Amp. protége la pompe de prégraissa-
ge, le disjoncteur thermique 19 eb tout ce que ce
dernier protége.
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4, Isolement électro-pneumatique des robinets de

mécanicien.- (Pl. 26 )

But: 1) pmpécher la réalimentation de la conduite
automatique, si le robinet non desservi ne
se trouve pas en position "double traction".

2) Permettre au conducteur de se servir de 1l'un
ou l'autre robinet sans &tre obligé de fermer
4 chaque fois le robinet d'isoclement du robi-
net de mécanicien momentanément hors service.

Description:

Sur la poignée de chaque robinet de mé-
canicien 2?6 a €té rapportée une came, pouvant agir
sur un interrupteur 51 inséré dans le circuit d'exci-
tation de 1'électro-valve 50, laguelle, lorsqu’elle
est excitée, établit la relation entre la partie
inférieure du piston du relais 45 et 1'atmosphére.
I1a désexcitation de 1'électrovalve 50 ouvre la com-
monication entre la partie inférieure du piston du
relais 45 et la conduite principale. Un robinet
d'isolement 10 normalement ouvert et plombé, permet
d!'interrompre l'arrivée d'air a 1lfélectrovalve.

Foncticnnement :

Dés que le sectionneur 16 de 1a mo-
torisation est fermé, le circuit allant aux interrup-
teurs 51 est sous tension, En plagant une des poi-
gnées des robinets de mécanicien, en position
"double traction" le circuit de 1'EV50 est fermé par
1'interrupteur 51, lequel a été fermé, par la came
rapportée & la poignée du robinet du mécanicien.

A ce moment 1'électrovalve 50 est excitée et la par-
tie inférieure du piston de la valve relais 45, est
mise en relation avec la pression atmosphérique.

La soupape montée sur la tige du piston découvre

son siége, permet 1l'arrivée de l'asir du réservoir
principal dans la conduite d'alimentation et par le
robinet du mécanicien placé en position de marche
dans la conduite automatigue,

51, pour une cause quelconque, une des poi-
gnées du frein ne se trouve pas en position "double
traction”, le circuit de 1'EV50 est ouvert. L'électro-
valve étant désexcitée, permet & 1'air de la conduite
principale de venir agir sous le piston de la valve
relais 45, dont la soupape est ainsi repoussée sur
son siége empéchant de ce fait l'arrivée de l'air du
réservoir principal dans la conduite d'alimentation.

La méme anomalie se présente en cas d'avarie

dans le circuit électrique de 1'EV50. Dans ce cas le
conducteur, doit déplomber et fermer le robinet
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d'isolement 10, placer la poignée du robinet de
mécanicien non desservi en position "double trac-
tion" et fermer son robinet df'isclement.

Toute avarie ayant entrainé le déplombage du
robinet 10 doit &tre mentionnée au livre de bord,
de mdme qu'au rapport journalier M554.

Le service d'entretien est tenu de remédier

immédiatement & cette anomalie lors de la rentrée
de la locomotive & la remise.

Circuits électrigues des 1ampes>témoins (P1.27+#27bis!

a/ Inverseur (pl. 32)'-

1Y engrénement correct du crabaut de l'inver-
seur en position ¢ marche AV ou marche AR, peut
&tre contrdlé par 1'allumage des lampes témoins
disposées de pert et d’autre de la table de bord.

Les deux lampes pour une direction donnée
sont montées en paralléle, ce qui permet, en ces
de défaillance de 1l'une dfelles, de continuer le
service en se basant sur les indications données
par 1ltautre.

1a lampe brilée doit &tre remplacée a la pre-
miére occasion.

Lfinverseur ne peut occuper une position neu-
tre, & moins que d'y &tre verrouillé a la main.

Tes lampes de contr8le doivent donc &tre al-
lumées pour la direction dans laguelle se trouve
1t'inverseur eb pour autant gue soient fermés les
interrupteurs suivants 3

= Te sectionneur principal 8 de la vatterie.

- Le sectionneur de la motorisation 16 placé sur
la table de bord.

- Le disjoncteur thermique 102 de 15 Amp.

- Un des deux interrupteurs (85) fermé par le
levier de l'inverseur en fin de course.

b/ Pression d'huile dans le carter de 1'inverseur=
réducteur. (Pl. 27)

- Deés que la pression d'huile fournie par deux
pompes de graissage disposées & 1l'intérieur du
carter atteint une pression de 0,03 Atm , pression
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suffisante pour déplacer le piston taré par un
ressort du mance-contact 99, le circuit de 1la

lampe témoin de pression d'huile placée sur la
table de bord est ouvert et la lampe s'éteint.

L'extinction de la lampe témoin doit norma-
lement avoir lieu dés que la locomotive atteint
une vitesse d'environ 3 Xm/h.

A 1'arrét de la locomotive, la lampe est al-
lumée pour agtant que les interrupteurs suivants
goient fermés.

- Le sectionneur principal 8 de la batterie.

- Le sectionneur de la motorisation 16 placé sur
la table de bord.

-~ Le disjoncteur thermique 102 de 15 Amp.

~ Le mano-contact 99 lorsqufaucune pression
d'huile ne régne dans le carter de 1'inverseur-
réductesur.

r
¢/ Circuit électrique d'asservissement de la

trompe - (P1l. 27)

La trompe fonctionne a4 1'air comprimé pré-
levé dans la conduite d'alimentation qui se trou-
ve a la méme pression que le réservoir principal.
L'air comprimé peut 2tre admis & la trompe par
1'excitation de 1'électro-valve 116 placée sous
la table de bord.

Tans le poste de conduite se trouve, a la
disposition du conducteur, deux interrupteurs 115
places de part et d'autre de la cabine sur les

parois latérales, de fagon & permettre au conduc-
teur de les manoeuvrer sans se déplacer,

La {rompe peut fonctionner pour autant qu'une
pression dlair suffisante régne dans la conduite
d'alimentation et que les interrupteurs suivants
soient fermés :

= TLe sectionneur principal 8 de la bhatterie.

- Le sectionneur de la motorisation 16 placé sur
la table de bord.

- Le disjoncteur thermique'19 de 10 Amp.

~ Un des deux interrupteurs 115 manoceuvré par le
conducteur.

d/ Sablidres (Pl. 27)

Une électro-valve 49 permet l'arrivée d'air
comprimé au relais 39 raccordé & la conduite d'ali-
mentation d'air sous pression pour l'alimentation
du servo-moteur de l'inverseur. Ce qui permet le
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sablage & l'avant des roues dans le sens de mar-
che choisi par le conducteur.

Dans le poste de conduite se trouvent a la
disposition du conducteur, deux doubles interrup-
teurs 75, placés & chacune des parois latérales
de la cabine. Ie conducteur peut ainsi desservir
les sablidres sans abandonner 1!emplacement d'ou
se fait la conduite.

T1électro-valve 49 est excitée pour autan
que les interrupteurs suivants soient fermés :
- Le sectionneur principal 8 de la batterie.

- Le sectionneur de la motorisation 16 placé sur
la table de bord.

- Le disjoncteur thermique 102 de 15 Amp.

- Un des doubles interrupteurs 75 manoeuvré par
le conducteur.

e/ Desserrage du frein automatique - (Pl. 27)

Llexcitation de 1'électro-valve 21 permet le
desserrage du frein automatique sur la locomotive.

Les interrupteurs permettant 1!'excitation de
1'électro~valve 21 sont également disposés de part
et ‘d'autre de la cabine sur les parois latérales,
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IL'électro-valve 21 est excitée pour autant que
les interrupteurs suivants soient fermés:
- Le sectionneur principal 8 de la batterie.

- le sectionneur de la motorisation 16 placé sur
la table de bord.

- Le disjoncteur thermique 109 de 8 Amp.

- Un des deux interrupteurs 23 manoceuvré par le
conducteur.

Circuits électrigues de 1lféclairage - (Pl. 28).

La locomotive est pourvue a l1l'avant et a
1'arriére de deux phares. Chacune des lampes des
phares est montée en série avec une lampe témoin
installée sur la table de bord. Cela permet au coh~-
ducteur de contrbler le fonctionnement des phares
au cours de son service. Les lampes ont pour valeur
12 V - 25 W,
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Les phares sont allumés dés la fermeture
des interrupteurs suivants :

- L'interrupteur principal 8 de la batterie.
- Le disjoncteur thermique 108 de 15 Amp.

- L'interrupteur 772 pour les phares avant et
1'interrupteur 77- pour ceux d'arrigre.

Ces interrupteurs se trouvent sur la table de
bord.

Le poste de conduite est éclairé par une
lampe 65, d'une valeur de 24 volts - 40 watts.
Cette lampe s'allume lorsque les interrupteurs
suivants sont fermés :

- L'interrupteur prihcipal 8 de la batterie.
- Le disjoncteur thermique 103 de 6 Amp.

- L'interrupteur 777 se trouvant sur la table de
bord.

Tous les organes se trouvant sur la table de
bord, ainsi que les manométres du frein et 1l'ap-
pareil de vitesse "Kienzle" sont & éclairage indi-
rect de par l'intérieur. I'éclairage de la table
de bord et des manométres est réalisé par 6 lampes
de 24 volts-10 watts. Pour 1'éclairage de l'appa-
reil "Kienzle" une lampe de 24 volts-1,2 watt est
prévue.

Toutes ces lampes sont allumées dés la ferme-
ture des interrupteurs suivants :
- Le sectionneur principal 8 de la batterie.
- Le disjoncteur thermique 103 de 6 Amp.
- L'interrupteur 776 se trouvant sur la table de
bord.

Le capot moteur est éclairé par 4 lampes 59
de 24 volts - 40 watts. Ces lampes sont allumées
dés que les interrupteurs suivants sont fermés:

- Le sectionneur principal 8 de la batterie.

~ Le disjoncteur thermique 82 de 20 Amp.

-~ 1'interrupteur 77% se trouvant sur ls table de
bord.

Le capot AR. sous lequel se trouvent les
compresseurs el la transmission est éclairé par
deux lampes 6% de 24 volts-40 watts disposées de
fagon 4 assurer une bonne visibilité sur 1'indi-
cateur du niveau de gasoil du réservoir n® 1.
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Ges lampes s'allument dés la fermeture des
interrupteurs suivants :

- Le sectionneur principal 8 de la batterie.

- Te disjoncteur thermique 82 de 20 Amp.

- L'interrupteur 778 se trouvant sur la table de
bord.

Sous les plateformes latérales sont disposées
de chaque cdté de la locomotive, deux lampes ser-
vant & &clairer les bielles d'accouplement, afin
d'en faciliter la visite et le graissage. Ces lam-
pes ont une valeur de 24 volts - 40 watts,

Ces lampes sont allumées par la fermeture des
interrupteurs suivants :
- Te sectionneur principal 8 de la batterie.
- Le disjoncteur thermique 82 de 20 Amp. ,
- L'interrupteur 775 se trouvant sur la table fo
bord.

Dans le poste de conduite sur le tableau des
appareils électriques (parois avant cOté droit),
se trouve une prise de courant 54 alimentée avec
le sectionneur principal 8 de la batterie ouvertd.
Flle est protégée par le disjoncteur thermique 107
de 6 Amp, se trouvant dans le coffret du section-
neur principal 8 de la batterie.

D'autre part 5 autres prises de courant sont
encore prévues pour permettre 1'alimentation d!une
lampe balladeuse.

Elles sont disposées

- Deux dansg le poste de conduite.

- Deux sous le capot du moteur, & gauche et a
droite du Diesel.

- Une sous le capot de la transmission.

Pour que ces prises de courant solent sous
tension, il faut que soient fermés :

- Te sectionneur principal de la batterie.

- Te disjoncteur thermique 104 de 6 Amp.

Tiste des interrupteurs 77.

771 Pompe nourrice & combustible.
772 Pompe & eau électrique.
773 Phares avant.

4 Capot du moteur.

77
775 Bielles d'accouplement.
776 Tableau de bord. r

IV - 15



b/

777 Poste de conduite.

778 Capot de la transmission.
779 Phares arriére.
7710 Dégivreurs.

Dégivreurs et ventilbhteur - (P1. 29)

(voir paragraphe VI : Chauffage et ventilation).

Le dégivrage des vitres avant et arriére du poste
de conduite est réalisé par deux dégivreurs 48,
lesquels sont entrainés chacun par un moteur élec-
trique. Les deux moteurs sont protégés par un dis-
joncteur thermique 80 de 6 Amp.

Pour la mise en service des dégivreurs, il
faut fermer les interrupteurs suivants :
- L'interrupteur principal 8 de la batterie.
- Le disjoncteur thermique 80 de 6 Amp. ‘
- %'igterrupteur 77lO se trouvant sur la table de
ord.

Ventilateur.

En plus des vitres coulissantes des fendtres
latérales 1'aération du poste de conduite se fait
par un ventilateur commandé par un moteur a marche
réversible.

Le ventilateur et son moteur sont montés
dans une galne traversant la toiture du poste de
conduite.

n interrupteur 97 situé a proximité du
ventilateur peut occuper 3 positions :
arrét - aspiration - refoulement.

Pour la mise en marche du ventilateur il faut
fermer les interrupteurs suivants :

- L'interrupteur principal 8 de l& batterie.
- Le disjoncteur thermique 80 de 6 Amp.
- L'interrupteur 97 fixé au plafond de la cabine.

Remarque :

Les moteurs électriques employés & la
commande, de la pompe & eau électrique, de la pompe
nourrice, des dégivreurs, du ventilateur d'aération,
ainsi que les dynamos pour la charge batterie, sont
pourvus d'un dispositif de déparasitage afin de ne
pas nuire & la bonne diffusion de l'appareil radio
dont sont équipées certaines locomotives.
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8., Tachographe Kienzle et appareilsde contrlle - (P1.30)

T'éclairage de 1'éclielle des vitesses de
1'appareil Kienzle, peut se faire au moyen de
deux lampes de 24 volts - 1,2 watt. L'une de ces
lampes est blanche, l'autre est rouge.

Ia lampe blanche s'allume dés la mise en
service de 1'éclairage de la table de bord.

Par contre, la lampe rouge s'allume automa-
tiquement dés que la locomotive atteint sa vitesse
maximale en gamme de ligne (60 Km/h). Ceci pour
autant que les interrupteurs suivants soient fer-
més

- L'interrupteur principal 8 de la batterie.

- Le disjoncteur thermique 101 de & Amp.

Les appareils électriques de contrdle suivants
sont placés sur la table de bord :

1° Un ampéremétre 13 indiquant toute consommation
de courant dés gue 1l!'interrupteur principal 8 de
la batterie est fermé.

2% Tes appareils indiquant la température,

de 1l'huile de la transmission,

de 1'huile du moteur Diesel et

de 1'eaun de refroidissement de la motorisation.

30 Un voltmétre 41 indiguant la tension de la
batterie.

Les appareils repris au 2° et 3° sont en
service dés la fermeture des interrupteurs sui-
vants

- L'interrupteur principal 8 de la batterie.

- Le disjoncteur thermique 101 de & Amp.
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PARAGRAPHE V. INSTALLATION PREUMATIQUE.

A. Production d'air comprimé. (Pl. 31 et 39)

L'air comprimé basse pression est fourni par deux
compresseurs Knorr type VV 100/100.

1. Généralités:

Les compresseurs sont & deux étages de compression et
a simple effet.

Ils compriment 1'air aspiré dans trois cylindres,
lesquels forment un bloc commun. L'air dé ja comprimé
dans les deux cylindres basse-pression, de méme alésage,
est & nouveau comprimé, aprés refroidissement, dans le
cylindre haute pression dont 1'alésage est inférieur a
celui des deux précédents. Cet air comprimé est dirigé
vers le réservoir principal via un déshuileur et une
soupape de retenue.

la capacité d'aspiration du compresseur VV 100/
100 est de 800 litres & la vitesse de 1000 t/m. Cette
vitesse peut-8tre poussée jusqu'a 1100 t/m.

Te couvercle qui ferme les alésages des cylin-
dres contient les soupapes d'aspiration et de refoule-
ment. Chague cylindre basse pression possede trois sou-
papes d'aspiration et deux soupapes de refoulement,
tandis que le cylindre naute pression ne posséde que
deux soupapes d'aspiration et deux soupapes de refou-
lement.

Les pistons basse pression comportent chacun
trois segments tandis que le piston haute pression en
comporte quatre. En outre, tous ces pistons sont munis
d'un segment racleur d'huile.

Les coussinets des t&tes des bielles sont garnis
de métal antifriction tandis que les pieds de bielles
portent un palier en bronze spécial destiné a recevoir
1'axe de piston.

~ Le vikbrequin, en acier forgé de haute qualité
est monté sur paliers & rouleaux.

L'entrainement est réalisé par courroies trapé-
zoldales.

Un réfrigérent dl'air est installé entre les éta-
ges basse el haute pression.

2. Graissage :
Le fond du carter du compresseur contient l'huile

nécessaire au graissage des organes. Lorsque les pistons
occupent leur point mort bas, les palettes puiseuses fi-
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xées sur les chapeaux des bielles plongent dans
le bain dthuile et au cours de 1la remontée vers
le point mort haut projettent 1'huile, dont el-
les se sont chargées, vers les organes & lubri-
fier.

Le carter du compresseur doit &tre rempli
d'huile jusqu'a hauteur du bord supérieur de la
tubulure de remplissage. L'huile employee doit
étre de premiére qualité.

%3. Ponctionnement. (Pl. 31)

I'air aspiré au travers d'un filtre est
comprimé une premieére fois dans les deux cylin-
dres basse pression. A la fin de la course de
compression, les soupapes de refaulement s'ocu-
vrent et 1llair est refoulé dans le réfrigérant,
lequel Joue en méme temps le rBle de receiver.

Du réfrigérant, 1'air est repris par le cylindre
haute pression lequel le refoule vers le réservoir
principal.

IL'entrainement des compresseurs se fait a
partir d'un coupleur hydrauligue faisant corps avec
la turbo-transmission Voith. Cette installation
comprend :

Un coupleur hydraulique 64 avec une soupape de ré-
glage 68.

Une soupape de slreté 69 avec une soupape dfarrét
70.

Deux compresseurs avec trois scupapes de retenue.

Tn régulateur de vidange R 118 (73) et un réservoir
principal {12). e

Sur l'arbre de sortie de ce coupleur est
calée une poulie 67 qui, par des courroies trapé-
zoidales, entraine les poulies d'entratnement des
compresseurs. L& roue primaire ou roue pompe 65 du
coupleur 64 fixée sur l'axe primaire 4 de la turbo-
transmission Voith regoit son mouvement via les
engrenages 2 et 3 entrainés directement par l'arbre
d'entrée 1 commandé par le moteur du véhicule.

Dés que le moteur “tourne, le coupleur est
rempli par la pompe de remplissage 19 de la turbo-
transmission via la conduite 78 et de ce fait, les
compresseurs sont entrainés.

Le coupleur hydraulique permet :
1° Ta mise en ou hors service des compresseurs par

le remplissage ou la vidange du coupleur (régula- E —
teur d'arrét). :
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La chaleur engendrée par le glissement est éva-
cuée avec 1'huile qui s'écoule d'une facon continue
par 1'orifice calibré 72 vers le carter de la trans-
mission,

Dés que la pression de l'air comprimé atteint la
valeur maximale admise dans le réservoir principsal,

le régulateur dfarr&t 73 permet & 1'air comprimé dla-
gir sur la soupape d'arrét 70 qui interrompt 1'arri-
vée de 1'huile dans le coupleur. L'huile se trouvant
encore dans le coupleur s'écoule par l'orifice calibré
72 vers le carter.

Le coupleur étant vidé, les compresseurs ne sont
plus entrainés.

Dés que la pression retombe & une valeur de 7,5
kg/cm? dans le réservoir principal, le régulateur de -
vidange (73) coupe l'arrivée d'air vers la soupape
d'arrét 70 ey met en communication le c8té sypéneure du
piston avec l'atmosphére. L'huile venant de la pompe
de remplissage repousse le piston de 1la soupape 4'ar-
rét (70) vers le havt et le coupleur est & nouvean
rempli. '

\2° De garder le nombre de tours constant aux com-

presseurs en limitant le nombre de tours de 1l'arbre
secondaire, malgré une élévation du nombre de tours
de 1l'arbre primaire entrainé par le moteur. Pour
garder le débit de l'air suffisant alors que le mo-
teur tourne au ralenti, le rapport de transmission
des compresseurs a été choisi de fagon & ce que ceux-
cl tournent 4 leur nombre de tours maximal pour une
vitesse correspondant & 62% de la rotation maximuofe du
moteur,

A partir du ralenti jusqu'a cette vitesse, le cou-
pleur est rempli et tourne avec un glissement aussi
réduit que possible. Si le nombre de tours du moteur
avgmente, le coupleur se régle automatiquement. Ceci
se passe comme suit : la soupape de réglage 68 est
influencée par le nombre de tours des compresseurs
(secondaire), de fagon que le remplissage du coupleur
diminue, ce qui & pour effet de la faire fonoctionner
avec un glisgsement plus important.

En outre, est incorporée une soupape de sfireté
(69) qui s'ouvre dés que le nombre de tours maxime
prévu des compresseurs est dépassé (nombre de tours
secondaires) et de ce fait, provoque la vidange du
coupleur.

Le nombre. de tours auguel doit intervenir la sou-

pape de réglage (68) est fonction de la tension de
son ressort.
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B. Commande pneumatique de la motorisation (P1l., 32)

. 1 .

But de l'asservissement pneumatigue.

L'asservissement pneumatique réalise les missions
suivantes

a)- la commande pour le remplissage partiel de la
turbo-transmission;

b)- la commande pour le remplissage complet de la
méme transmission;

c)- le réglage de 1'injection de combustible pour
le moteur Diesel;

d)- la commande de 1'influence primaire de la turbo-
transmission; .

e)- la commande de l'inversion du sens de marche.

En outre, des dispositifs de sécurité sont prévus
pour éviter toute fausse manoeuvre tant pour la trans-
mission que pour l'inverseur.

C'est & dire que :

- on ne peut changer le sens de marche aussi longtemps
que la locomotive ne se trouve pas & 1l'arrét et que
les différents organes de la turbo-transmission ne
soient complétement vidangés

- le remplissage d'un organe de la transmission (méme
partiellement) et l'accélération du moteur Diesel ne
peuvent se faire que si l'engrénement du baladeur de
1'inverseur est correctement réalisé

- un freinage d'urgence se produit lorsqu'il y a sur-
vitesse de la turbo-transmission (Pl. 37).

Description .

L'éguipement pneumatique d'asservissement du dis-
positif d'accélération du moteur Diesel et du disposi-~
tif de remplissage de la transmission hydrauligue com-
prend:

- la_valve d'accélération 10, le servo-moteur 19 monté
sur le régulateur du moteur Diesel, avec soupape dfé-
tranglement 17 et le réservoir de temporisation 18.

- le manomeire 20, l'électro-valve 16 et la valve
d'isolement 21, lesquels sont placés au tableau de bord
a proximité de la valve d'accélération 10 et la fausse
valve 11, :

’

- 1'électrovalve 41 et les cylindres 23, 24 et 25 mon-
tés sur la turbo-transmission;

- le disque & cames 216 calé sur l'arbre 13 reliant
les deux volants
La dommande de 1l'inverseur comprend :

- le changeur de marche, au volant, le cylindre de

commande 28 avec son couvercle 37 et la soupape de
by-pass 29. )
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Le cylindre de commande 28 et la soupape de by~
pass 29 sont fixés sur l'inverseur.

L'installation de sécurité de l'inverseur com-
prend ,

- le palpeur 26, la soupape de verrouillage 27 et le
piston de verrouillage 145 qui agit sur 1l'arbre de
commande d'inversion;

- la soupape de verrouillage 178, incorporée dans le
servo-moteur de 1l'inverseur 28, le piston de verrouil-
lage 179 engrenant sur 1'arbre dlaccélération 13 et

la soupape de retenue temporisée 192 de la valve d'ac-
célération 10.

L'installation de la protection contre la survitesse
de la turbo-transmission comprend :

- la soupape de contrdle de survitesse 30.

La valve d'accélération 10 est raccordée a la
fausse valve 11 par deux arbres 12 et 13. Cette valve,
avec le concours des appareils de securlte, regle
1'injection au moteur Diesel, de méme que le remplis-
sage et la vidange des organes de la transmission,
elle permet aussi 1'inversion du sens de marche.

Ta valve d'accélération 10 est commandée par les
volants 14 et 15 de m8me que par les leviers 52. Les
leviers 52 doivent occuper la position 2 et les vo-
lants 14 et 15 la position A lorsque la locomotive est
hors service.

ILa clef d'enclenchement 53 peut &tre enlevée’
lorsque la valve d'accélération occupe la position -
hors service., Ia valve rotative 54 ferme, dans cette
pos1t10n le canal d'admission 55, le canal de mise
4 l'atmosphére 56 des raccordements 1 et 4 des condui-
tes 57 et 58.

Le canal du raccordement 9 a la soupape 61 est
isolé de la chambre 59 lorsque la clef d'enclenche-
ment 5% est enlevée; cette chambre est, dans les po-
gitions A et 0, en communication avec 1’atmosphere via
la valve de réglage fin 60.

Ia mise en service de la valve d'accélération 10
et par conséquent de la locomotive, est réalisée lors-
que les volants occupent la position O et les leviers
du changeur de marche la position 1 ou 3.

Fonctionnement.

Le réservoir d'asservissement 3%, lequel est ali-
menté & partir du réservoir principal via un réduc-
teur de pression 31 et une valve de retenue 32, ali-
mente les différents circuits d'asservissement pneu~
matiques.
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La pression de 1l'air du réservoir d'asservisse-
ment peut &tre contrdlée par le manométre 36,

L'air comprimé du réservoir d'asservissement,
détendu & la pression de 5,7 Kg/cm?, alimente au
travers d'un robinet d'isolement 35 la conduite 5
de la valve d*accélération de méme que la conduite
reliant 1'électrovalve 41. Cette électrovalve, lors-
qu'elle est excitée, permet l'alimentation du servo
de commande 25 de remplissage partiel de la turbo-
transmission. ‘

Pour autant que les leviers d'inversion occupent
une position 1 ou 3, 1'air de la conduite 5 est admis
via le raccord 1, le tiroir 178, le raccord 2, la
conduite 8 au-dessus du piston du verrou 179 permet-
tant ainsi le déverrouillage de l'arbre de commande
13 de la valve d'accélération. Le ressort antagoniste
du piston du verrou 179 est taré a une valeur de 5,5
kg/cm2.

Lorsque l'arbre 713 est déVerrouillé, la manoceuvre
des volants est possible, et ces derniers peuvent alors
occuper les positions 0, I, II et III.

Pour une position déterminée des volants 14 ou 15
dans le secteur II-ITI, le disque & cames 81, le le-
vier & rouleaux et la tige poussoir 78 occupent une
position bien déterminée par le fait que ces organes
sont raccordés ou recoivent leur mouvement & partir de
1ltarbre 413.

Lorsque le poussoir 78 est poussé vers le haut, la
tige sur laquelle sont montées en tandem les billes 88
et 83 suit également ce mouvement. Il en résulte que
la bille 88 est appliquée sur son siége tandis que la
bille 83 découvre le sien. Cette opération permet a
l'air comprimé venant de la conduite 5 d'agir sur la
membrane 90 laquelle fait remonter le piston 91, com-
primant ainsi le ressort 92 4 une valeur déterminée
par la position du volant d'accélération. Dés que la
pression air-ressort s'est équilibrée, le piston 91
en se soulevant ferme la soupape 8% interrompant ainsi
l'arrivée de l'air dans la chambre 85.

Le piston 91 reste dans sa position haute, pour

permettre la vidange de la chambre 85 lorsque 1'inverse

se produit.

Ia clef de verrouillage 53 agit sur une piéce cb-
nique 65 portée par l'arbre de commande 73; cette pié-
ce 65 ouvre la soupape 61 permettant ainsi a 1l'air ve-
nant de la conduite 9 d'atteindre 1l'électrovalve 16.

En mEme temps le verrou 66 est 1ibéré de 1'encoche
67 de la came de verrouillage 68.

L'enlévement de la clef ne peut donc se faire
ou'd la condition que les leviers 52 occupent la posi-
tion 2 et les volants 14 et 15 la position A.
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A la prise de service, le déverrouillage s!opére
par 1l'introduction de la clef 53 dans son logement et
la tourner d'un tiers de tour pour l'amener en posi-
tion "marche".

Positions des volants de conduite 14 et 15 et des
leviers d'inversion 52,

Position 0.

Lorsque les volants de commande occupent
la position 0, les leviers d'inversion 52 peuvent
8tre placés dans la position souhaitée. ®n déplagant
les volants de A vers 0 la came de déverrouillage 71
se déplace en méme temps que l'arbre 413 de fagon que
le verrou 72 en forme de bague ocuverte puisse s'en-
foncer dans les rainures 73 ou 74 selon la positlon
qui sera occupée du levier d'inversion.

Le verrou commandé par le piston 179 empéche de
déplacer les volants au delad de la p031t10n 0 aussi
longtemps que les leviers d'inversion 52 n'occupe-
ront pas une des positions I ou 3 et que le crabau-
tage de l'inverseur ne sera pas complétement réalisé.
En effet, l'air servant & son déverrouillage vient
du réservoir 33 via robinet 35, raccord 1-2, conduite
passant au travers de la valve rotative 176 par le
raccord 8 pour aboutir sur la face supérieure du pis-
ton 179 et déverrouiller ainsi la came 68 de l'arbre
13.

En resume : pour dépasser la position 0 il faut que

ll'arbre 13 soit déverrouillé par le verrou & piston
179, ce qui ne peut se faire que lorsque les leviers
d'inversion occupent une des positions 1 ou 3.

Position I. Remplissage partiel.

En position I des volants d'accélération, 1'in-
Terrupteur 210 est fermé par la came 216. De cette
fagon 1'EV4]1 est excitée; l'air venant de la conduite
5 agit sur le piston 223 de la soupape 25 et le dis-
tributeur principal de la transmission est placé en
position de remplissage partiel.

En position I, la chambre 85 ainsi que le servo-
moteur 19, les cyllndres 23 et 24 qui par la conduite
9 sont reliés & la valve d'accélération 10 sont mis
a l'atmosphére par le canal 86 et 1l'orifice d'échap-
pement 87. (L'EV 41 alimente en air le cylindre 25
pour autant que la soupape d'isolement 21 soit ouver-
te et le contact 217 fermé). En cette position le
moteur tourne au ralenti tandis que la transmission
se remplit partiellement.
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FPosition IT. Remplissage.

Lorsqu'on place les volants en pesition II, la
came Bl pousse le levier a galet 80 vers le bas, ce
qul a pour effet de faire monter la tige poussoir
vers le haut et agir ainsi sur les billes 83 et 85
de fagon a admettre une pression d'air d'environ
1,5 Kg/cm? dans la chambre 85. De cette chambre
1'air peut atteindre, via la conduite 9, soupape 61,

"raccord 9, B 16, le servo-moteur 19 du régulateur

du Diesel. En méme temps, l'air agit sur les deux
servo-moteurs 2% et 24 en passant par: soupape d'iso-
lement 21, (pour autant qu'elle soit en position ou-
verte). Le servo-moteur 19 n'est influencé que pour

une pression supérieure 4 1,5 kg/cm? par conséquent

le moteur continue & tourner au ralenti, mais la
transmission est remplie, L'électrovalve (16) nfest ex-
citée que si le contact (39) et le contact (40) tempé-

Position JI1I. Accélération maximales fégugeggi%imale,de
En déplacant les volants d'accélération de 1a
position II vers la position JII, la vitesse de ro-

tation du moteur, par conséquent se puissance, aug-
mente.

la pression d'ailr dans la chambre 85 de la valve
de réglage augmente de 1,5 & 5,5 kg/cm2; cette aug-
mentation se fait également ressentir dans le servo
19 via la conduite 9, la soupape 61, le raccord 9,
1'gEV 16, la valve d'étranglement 17, le réservoir de
temporisation 18. le réservoir de temporisation 18
et la valve d'étranglement 17 ont pour rble de tempo-
riser le remplissage du servo 19 de facon & ce gque ce
dernier agisse graduellement et sans heurt sur la
tringle de commande des pompes d'injection. Un mano-
métre 20 permet de contrdler la temporisation.

ILa soupape d'isolement 21 permet, lorsqu'elle se
trouve en position fermée, d'isoler la turbo-trans-
mission en mettant les servo-moteurs 23% et 24 direc-
tement & 1'échappement. Le servo moteur 25 est en
communication avec 1'échappement par 1l'intervention
de 1'EV 41 dont le circuit est ouvert par le contact
217.

ILa soupape d'isolement 21 se compose d'un volant
129 qui dessert un excentrique 132 qui commande une
soupape 131. : :

Dans la position "turbo en service", la soupape
131 est ouverte par ltexcentrique 132, 1l'orifice
d'échappement 133 en cette position est fermé par un
disque monté & la partie supérieure de 1'excentrique.

Dans la position "fermée”, l'air dans la conduite
g venant de la soupape d'accélération 10 est arrété
par la soupape 131. De ce fait, le disque monté & la
partie supérieure de 1l'excentrique met en relation
llespace 134 et par conséquent les cylindres des
servo-moteurs 23 et 24 avec l'atmosphére par 1l'orifi-
ce d'échappement. En méme temps, le contact pneuma-
tique 39 est court-circuité par le contact 128 qui-
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est fermé en méme temps qu'est ouvert le contact 217.
Par le conbtact de court-circuitage 128, le circuit

de 1'EV 16 est fermé; il est donc possible d'accélé-
rer le moteur avec la transmission hors service.

(Dens le cas d'accélération de production d'air ou
aussi pour contr8ler la vitesse max. du moteur Diesel).

ILa commande de 1'inverseur ne peut se faire
gutavec la locomotive completement & l'arrét (voir
palpeur 26 et soupape 27). Le déplacement de l'srbre
52 n'est possible qu'avec le volant dlaccélération
en position O.

En déplagant le levier 52, la valve rotative 54
permet la distribution d'air au servo-moteur 28 de
1'inverseur du sens de marche et en supposant mettre
en relation l'arrivée d'air de la conduite 5 avec la
conduite 4, l'air aboutit au relai 29 qui est en re-
lation avec le servo-moteur 28.

Sur la conduite 4, une dérivation permet & l'air
de venir agir sous le piston 187 qui, en se soulevant
agit sur le levier 191 qui ne peut se soulever que si
une pression de 4 kgs/cm2 régne sous la face inférieu-
re du piston 187 (la bille 189 appuyée dans son loge-
ment par son ressort empéche tout mouvement dw levier
191, si cette pression ntétait pas atteinte).

IL'air admis par le relais 29 s!'écoule dans le
servo-moteur 28 par la conduite 11 et par de petites
ouvertures 172 dans la chambre 181 derriére le plston
158, Le piston se déplace vers la droite et aprés
avoir parcouru une distance (c) une butée vient en
contact avec le galet du tiroir 178 qui enfoncé coupe
la communication entre 1 et 2 tout en mettant 1ltair
régnant au-dessus du piston 17¢ du verrou bloguant la
~came 68 en relation avec l'atmosphére par la conduite
8, le raccord 2 et 1'orifice E.

En descendant, le tiroir 178 libére et permet le
déplacement du levier 159. En continuant leur déplace-
ment vers la droite le piston 158 et 1le levier 159 per-
mettent au tiroir 178 de reprendre sa position normale
et ainsi envoyer de 1l'air au-dessus duo piston 179 par
la conduite 8 et déverrouiller la came 68, pour autant
que 1'on ne se trouve en position dents sur dents. Ep
méme temps le bout du levier 159 agit sur le contact
ad-hoc de la lampe de contrdle de 1'inverseur.

En supposant que le baladeur de l'inverseur se
trouve en position dents sur dents, le baladeur se-
rait repoussé vers la gauche, de la fagon suivante:
le levier 159 entraine dans ses mouvements le levier
163 portant le galet 165. Ce galet dans son déplace-
ment vient prendre appui sur le culbuteur 175, main-
tenu en place par les ressorts 169 et 170. Le levier
159 ne sachant prendre sa position extréme droite &
cause de la mauvaise position du baladeur sera re-
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poussé vers la gauche par le levier 163 dont le galet
a été repoussé par le cvlbuteur 175 et les ressorts
169 et 170 qui avaient été comprimés.

En bonne position du baladeur, le galet 165
peut dépasser la came du culbuteur 175.

Le remplissage de la turbo-transmission et
ltaccélération du moteur sont donec soumis aux condi-
tions suivantes :

Ia turbo-transmission ne sait &tre remplie
complétement ou partiellement et le moteur ne sait
&tre accéléré que lorsque le crabot de 1'inverseur
se trouve 4 fond dans la position choisie.

GQuand la locomotive doit rouler dans le cas
ot i1 n'y a pas d'air comprimé pour l'asservissement
ou qu'il n'y en a pas suffisamment ( en cas d'avarie
aux compresseurs par exemple), on dolt agir comme
suit :

1. Permer le robinet d!isolement 35.

2. Choisir le sens de marche et mettre le servo-moteur
28 dans le sens choisi en agissant & la main sur
le levier 163; verrouiller ce levier avec la tige
de verrouillage 177 dans une des positions fin de
course. Cela se fait pendant gque le moteur tourne.

3. Arréter le moteur.

4. NMettre le pré-distributeur de la turbo-transmission
23 dans la position de remplissage avec la vis a
main 109.

5. Mettre & la main, sur une position (d'aprés la
puissance nécessaire) le levier au régulateur en
réglant ainsi le débit de 1'injection.

6. Démarrer le moteur.

Quand la locomotive doit &tre arrétée, on doit
arréter le moteur et serrer le frein & main.

IL'essail de fonctionnement de la soupape d'accé-
lération se fait comme suit :

1. Arréter le moteur,

2. Mettre le levier 163 du servo-moteur 28 dans la
position neutre et le verrouiller dans cette posi-
tion par la tige 177. ,

%, Mettre le pré-distributeur de la turbo-transmis-
sion (soupape 23) dans la position de "remplissage"
avec la tige filetée 109.

4, Démarrer le moteur et contrdler les points de chan-
gement au moyen dua compte-tours.

5. Eventuellement se servir du levier & mwain au régu-
lateur du moteur pour cbtenir un débit d'injection
plus grand.
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Le crabot de 1l'inverseur ne peut &tre déver-
rouillé de sa position neutre et mis dans une autre
position que lorsque toutes les parties tournantes de
la transmission se trouveat certainement a 1l'arrét.
SURVITESSE DE TA TURBO=-TRANSMISSION {(pl.37).

La soupape de conirole de survitfesse de la
transmission (30) y & pour but de freiner d'ur-
gence la locomotive quand les vitesses maxima autori-
sées respectivement pour la route et pour le service de
manoeuvres sont dépassées: le freinage d'urgence se
prodult en mettant automatiquement la conduite du frein
automatigue en communication avec l'atmosphére.

La soupape de contrdle de survitesse 30 comprend
une soupape pilote 193 et une soupape principale 194.

ILa soupape 30 est fixée au servo-moteur de la
turbo-transmission et raccordée par un tuyau flexible a
la conduite generale du frein automatique.

Si on dépasse dans une gamme déterminée la vi-
tesse maximum autorisée, la force centrifuge des contre-
poids 196 du régulateur de la turbo-transpission com-
mande, par l'intermédiaire du levier 197 la soupape pi-
lote 193 et ouvre cette derniére.

L'air sous pression dans l2 chambre 198 en-des-
sous de la soupape principale 1394 appuie, quand la sou-
pape pilote est fermée (position du schéma), la soupape
principale 194 sur son siége 202. Ia tension du ressort
201 1'aide dans ce but.

Quand la chambre 198 au-dessus de la soupape
pilote 193 sera désaérée par ll'ouverture de cette der-
niére, l'air agit sur le guide circulaire de la soupape
et la soupape quitte son siége 202; lz wonduite generale
sera mise en communication avec l'atmosphére par le ca-
nal 203 ce qui proveque le freinage d'urgence.

Le verrouillage par billes 218 tient la soupape
principale 194 dans la position ouverte; 1l'ouverture
202 de la soupape reste ouverte., En ouvrant le couvercle
219 qui est normalement plombé, on sait remettre le ver-
rouillage a billes dans sa position normale en appuyant
sur le bouton 220. ‘

Le ressort 201 remet la soupape principale 194
dans sa position d'origine et l'ouverture de la soupape
202 est fermée. :

la piéce d'appui 222 peut &tre commandée par
1'intermédiaire du levier 221 & main. Ia piéce 222 sert
a commander la soupape 193 avec le but de contrdler la
soupape de contrdle survitesse 30.
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C.

DISPOSITIF DE VEILLE AUTOMATIQUE TEMPORISEE.
{pPL, 33 et 38bis).

ORGANES CONSTITUTIFS ET PRINCIPE DE FONCTIONNEMENT.

1.

Interrupteur fin de course : commandé par une came montée
cur lo volant d'accélération. Coupe le circult électrique
d'alimentation du dispositif de veille automatique des

que le volant d'accélération prend la position AD.

Relais temporisé RTVA : immédiatement apres fermeture de
con circuit d'alimentation et aprés enfoncement d'une
des deux pédales ou d'un des deux anneaux, le relails
temporisé RTVA ferme le circuit d'alimentation du relais
RA qui ferme son contact dans 1'alimentation de EVVA,.
Aussi longtemps que 1l'électrovalve EVVA reste alimentée,
les freins ne s'appliquent pas.

Aprés le temps de temporisation de RTVA (maximum 608.),
celui=-ci déclenche, ferme le circuit d'alimentation
de la lampe et du ronfleur et ouvre celul du relals RA.
EVVA est alors désexcitée par ouverture du contact RA.

I1 faut, pour réarmer 1'ensemble de la temporisation
de RTVA, l&cher la pédale ou 1'anneau pendant un temps
trés 1limité et le renfoncer immédiatement aprés.

Une des pédales (2) ou un des anneaux (2) en paralléle
doit étre enfoncé.

Cette pédale ou cet anneau doit, pour le réarmement
du relais RTVA, &tre lAché une fois endéans les 60 se-
condes et immédiatement aprés, &tre & nouveau enfoncé.

L'électrovalve inverse EVVA : empéche 1'évacuation de
1 air de la chambre supérieure de la valve d'urgence
aussi longtemps qu'elle reste excitée. Deés la coupure

de son alimentation, 1'électrovalve laisse échapper cet
air & 1'atmosphére via

a) le palpeur 125 8, qul ne lalilsse pas passer 1l'air aussi
longtemps que la locomotive reste immobilisée;

b) une soupape d'isolement, ouverte par une came montée

sur le volant d'accélération dés que celui-cl quitte
la position "Ab".

Relais auxiliaire RA : le maintien du relais RA (6" &

8™Y est assuré par la présence d'un condensateur qui se
déecharge.

EVVA restant ainsi excitée, il est possible au conduc-

teur de réarmer RTVA ou de se déplacer dans le poste de
conduite.
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6.

e

Diodes de blocage (au nombre de 5) protégent les bobines
de 1'électrovalve et du relais contre les effets de self
et leur sulte néfaste.

La valve d'urgence : empéche toute évacuation d'air de
1a conduite automatique du frein aussi longtemps qu'il
existe un équilibre entre les pressions de l'air au-
dessus et en~dessous de son piston.

Cet équilibre est rompu dés que la pression ad-dessus
du piston est diminuée de telle fagon gqu'il peut se
soulever avec sa soupape.

A ce moment, la conduite automatlque est mise directe=-
ment & 1'atmosphére et les freins s'appliquent. C'est
le cas oll, par la coupure de son alimentation, 1l'élec-
trovalve EVVA laisse évacuer l'air & condition qu'en
méme temps un des appareils raccordé sur 1'échappement
d§ 1'EVVA (palpeur ou soupape d'isolement) lalsse passer
1 air.

Mano-contact PCS : est raccordé sur la condulte automa-~
tique dans le but d'empécher la traction dés que la pres-
sion dans la conduite automatigue descend en-dessous
d'une valeur bien déterminée.

Les contacts de PCS se ferment & 4,6 kg/cm?2 : la trac-
tion est possible.

Ces contacts s'ouvrent a 3,8 kg/cm2 : la traction est
impossible.

Un robinet d'isolement n° 9 non plombé (monté hors de
la cabine de conduite) dans le coffre gauche sous le
plancher permet

de remorquer la locomotive comme véhicule;
d'isoler le dispositif de veille automatique en cas
d'avarie de celui-ci.

Dans ce cas, l'interrupteur plombé (22) (sous le ta-
bleau de bord), permettant le court-cireuitage de PCS
et la mise hors service des avertisseurs (lampe et hur-
leur) doit &tre déplombé et fermé.
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Annexe au paragraphe V - Liéquipement pneumatique,

Les locomotives numérotées & partir de 2080437,

A. Production d'aif comprimé (PL 31 bis).

Le compresseur Gardner-Denver type ADK,

1, Description,générale,

Le compresseur Gardner Denver type ADK est un compres-
seur d'air bi-étagé a4 degx cylindres verticaux en un seul
bloc-cylindres refroidi par air,

-Le bloec-cylindres est monté sur le carter en fonte
qui sert de réservoir d'huile, Le graissage se fait par
barbotage,

Un reniflard gul fonctionne comme une vanne de non-
retour garde une certaine dépression dans le carter.

Les blelles sont en bronze et portent directement
sur le vilebrequin,

Du c8té supérieur, elles portent sur l'axe du piston
qul est calé dans ce dernier,

Le vilebrequin est monté dans le carter sur roulements
& rouleaux coniques,

La poulie d'entralnement sert de ventilateur et refroi-
dit le refroldisseur intermédialre entre les deux étages,
Ce refroildisseur est du type tubulaire & allettes,

L*aspiration se falt au travers diun filtre & bain
d'huille de marque MANN type LOZ 2.

Une soupape de slireté est montéesur la basse pression.

2. Graissage. (pl. 31bis).

Le graissage se fait par barbotage.

L'huile est projetée par les barboteurs attachés au
bout des blelles contre toutes les parols intérieures du
compresseur pour ensulte dégouliner au travers des roulements
et sur le vilebrequin et se rassembler dans le fond du

carter. Elle graisse ainsi toutes les parties mobiles du

compresseur, -
Une huile détergente & basse teneur en carbone et

en soufre et de margue réputée convient au graissage du
compresseur,
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La viscosité dépend de la température ambiante dans
laguelle doit fonctionner le compresseur.

Pour une ambiance au-dessous de -0°C SAE 10.
"o " entre 0°C et 30°C SAE 20.
" " " au-dessus de 30°C SAE 30.
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PARAGRAPHE VI.

Le chauffage et la ventilation.

A.

Le préchauffage de 1'eau de refroidissement du

moteur est assuré par un brlleur & gasoil "Webasto"
voir Pl. 10 et 24.

Le chauffage du poste de conduite/est assuré par

deux radiateurs type chauffage central, dont les
&léments sont montés sous les fend8tres des parois
latérales de la cabine.

Un des radiateurs est muni d'une vanne de ré-
glage tandis que 1l'autre est mis en service deés
que 1'on ouvre les deux robinets d'isclement se
trouvant sous le capot du moteur. Ces robinets
permettent d'isoler complétement le systéme de
chauffage au cas ol ce dernier est inutile ou
avarié.

Le dégivrage des pare-brise s'opere par air
chaud pulsé.

Deux chaufferettes sont prévues a cet effet.
L'une pour les pare-brise avant, l'autre pour ceux
d'arriére. Chacane de ces chaufferettes est consti-
tuée de deux corps chauffants annulaires formés de
tubes multiples.

Tes tubes sont traversés intérieurement par
une partie de 1'eau de refroidissement du moteur.

Tes deux corps sont accolés par interposition
d'une tdle centrale.

Ta t8le centrale porte le moteur encastré au
centre de la chaufferette. A chaque extrémité de
1'axe du mobteur est fixé un ventilateur.

L'axyp. froid est aspiré radialement & travers
les éléménts annulaires chauffants et est refoulé,
aprés réchauffage, par les ventilateurs dans des
gaines dont les diffuseurs aboutissent a la partie
inférieure des pare~brise. Cet air chaud assure non
seulement un dégivrage des pare-brise mals contri-
bue également dans une certaine mesure au chauffage
de la cabine.

Ta ventilation du poste est assurée soit, par 1'ou-

verturg des glaces goulissantes dont sont pourvus
les chissis des fenétres latérales, solt par un
ventilateur électrique & marche réversible.
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Le ventilateur et son moteur sont montés dans
une gaine logée dans la toiture du poste de con-
duite. I1 peut, selon la position donnée & 1'inter-
rupteur de commande lors de sa mise en merche,
aspirer ou refouler de l'air dans la cabine du
poste de conduite.

L'ouverture de la gafne aboutissant sur le toit
est découverte ou obturée par un couvercle pou~-

vant €tre commandé par une poignée disposée prés du
ventilateur & 1'intérieur du poste de conduite.
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 PARAGRAPHE VII.

OPERATIONS AVANT LE DEPART.

A. Préparation de la locomotive.

Aprés que le conducteur s'est porté présent au
sexvice de cour, il consulte le livre d'ordres,
prend sa feuille de travail, le formulaire M 554,
éventuellement, son horaire et se rend par apres
vers la locomotive mais avant de se rendre dans la
cabine, il ferme le sectionneur de la batterie (8),
tourne les graisseurs "stauffer" de la pompe &
eau électrique.

A l'intérieur du poste de conduite, le conduc-
teur s'assure d'abord s'il n'y a aucune plaque
d'avertissement "Pas lancer le moteur" ou "Diesel
sans eau”.

Par la suite, il consulte et vise le livre de
bord de la locomotive.

l ~ Avant de commencer la préparation, les mesures
| de sécurité suivantes doivent etre prises :

1) Le frein & main doit &tre serré.

2) Introduire la clef de verrouillage et tourner
1/3 de tour.

3) Le volant d'accélération doit se trouver en
position "A". :

4) La poignée du levier de commande de l'inverseur
du sens de marche doit occuper la position 2.

5) La soupape d'isolement (21) doit se trouver
en position "hors service" ou "AUS".

Ensuite, le sonducteur vérifie :
1) T iveau/de Meau de refroldisse ent petite
ZE ; g 3ug /dm\flotteuﬁ\gu li\g;ngd expan

! 2) La température de 1l'eau de refroidissement
(minimum 40° C), éventuellement mettre le
brileur "Webasto" en service.

¢ 3) Le nivean de 1l'huile dans la transmission
et éventuellement fait compléter.
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34) Le plombage de l'appareil extincteur "Nu-Swift",
‘ 1t'interrupteur de dérangement du systéme 4'hom-
me mort et du robinet d'isolement (1@) de la

1)

3)
4)

5)

6)

1)

2)

3)

4)

5)

Lo plembiige cu vepinel d cjole wmenl O fa oy i

soupape d'isolement automatique des robinets de

mécanicien, 8& Lplombege ‘de L'iute ppupleyr $eCouride

PCS @ vei lebati fiomer Fy gues lemporysees(doul e bableay de borel)
; ! i / [ T ; S g , b

A
o d £ f NI . ¢
el 6L | Ghhive o F bah ot

Sur la plateforme gauche sous le capdt du. ¢
moteur.

Il vérifie :
Le niveau de l'huile dans le carter de la
pompe d'injection gauche.

11 fait tourner plusieurs fois lentement la
manette du filtre & combustible.

Le niveau de 1'huile du moteur.

Le niveau de l'huile dans le graisseur du pa-
lier supérieur de la turbo-soufflante.

I1 fait tourner plusieurs fois lentement la
manette du filtre fin de 1'huile de graissage

“du moteur Diesel.

I1 s'assure du bon état des courrocies entrai-
nant les dynamos de charge-batterie.

I1 vérifie 1'approvisionnement de la sabliére

avant gauche (maximum 40 mm du bord supérieur)

5 r )/ . . - - -l

L-;J'/,L_('?(f‘//ﬂ Wi V/fo,//;‘ i e J/;‘”/{/ﬂ’;é%( //:/f,f,/,/{(Z_F:’i/(‘?/f,_«'r:; 2 {“/;”7 i Ffleq ré»(é(’sz'[é’
F e

7 > o, . by
A Ao gledgipes cend.

7 S =

¢ A S B e £
'ifSu%‘Ia pia{eforme droite sbus le capot du

moteur Diesel.

T1 vérifie :

L'approvisionnement de la sablidre avant droite
(maximum 40 mm du bord supérieur).

Le bon état des courroies entrainant la pompe a
huile du ventilateur du groupe Behr.

(o< dw growpe Vorrsy)

I1 fait tourner plusieurs fois lentement la
manette du filtre principal de 1'huile de
graissage du moteur Diesel.

I1 vérifie le niveau de 1l'huile dans le
carter de la pompe d'injection droite.

Tourner le graisseur "Stauffer" de la commande
du tachymétre.

i
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8ur la plateforme droite sous le capot de
la transmlssion. v

I1 vérifie @

1) Le niveau du combustible dans le réservoir de
réserve (65 1) et dans le réservoir n® 1 (500 1).

2) Te bon état des courroies entrainant le compres-
seur droit.

3) Le niveau de 1'huile dans le carter du compres-
seur .droit.

4) L'approvisionnement de la sabliére arriere
droite (maximum 40mm du bord supérieur).

5) La position du robinet & 3 voies du circuit a

gasoil (position de service 2)) ).

Sur la plateforme gauche sous le capot de la
transmission.

I1 vérifie :

1) L'approvisionnement de la sabliére arriére gauche
(maximum 40 mm du bord supérieur).

2) Le niveau de 1l'huile dans le carter du compres-
seur gauche.

3) Les courroies d'entrainement du compresseur gau-
che.

. 4) Le plombage deé;f; soupapé€s éw=s survitesse st de
remplissage de la transmission "Voith'".

5) I1 fait tourner plusieurs fois lentement la ma-
nette du filtre & huile de la transmission.

Remarque - TPendant ltexécution des travaux repris
ci-dessus, l'agent s'assure de la bonne
position de tous les robinets se trou-

vant dans le circuit & gasoil (voir
planche 6).

I1 purge les séparateurs d'eau et d'huile des
organes du frein et les réservoirs a air.
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B.

Le

lancement du moteur Diesel.

1)

2)

3)

4)

Le conducteur ferme 1'interrupteur principal
de la motorisation (16).

I1 vérifie 1la bonne position de tous les inter-
rupteurs’electriques,des disjoncteurs et si les
lampes-témoins de l'inverseur sont allumées.

11 ferme l'interrupteur (771) du circuit du mo-
teur de la pompe nourrice.

I1 ferme 1l!'interrupteur (20) du circuit de la
pompe de prégraissage.

Dés que la pression d'huile atteint 0,75 a 1,1

kg/cm?, le régulateur régle le débit des pompes
d'injection et le démarreur entre en action pour
démarrer le moveur Diesel (voir circuit de lance-
ment 2 ). Pl. 23.

Aprés lancement du moteur Diesel.

11
1)
2)
3)

4)

vérifie @
Ie bon fonctionnement de la charge-batterie.
La production d'air.

g'il nlexiste aucune fuite d'eau, d'huile ou
dtair.

Le conducteur se rend ensuite sur la plateforme
cdté gauche et & 1l'avant du moteur sous le ca=~
pot et vérifie la pression de 1l'huile de grais-
sage au manométre de pression d'huile (1,5 a

6 kg/cm2).

Pour ce faire, le conducteur ouvre le robinet

d'isolement du manométre et le laissant ouvert,
retourne arréter le moteur.

du

Aprés 1'arrét du moteur et dés que l'aiguille
manométre indique la pression zéro, le robinet

d'isolement doit &tre refermé.

5)
6)

Relancer le moteur.

Te conducteur descend de la cabine et visite
les organes de choc et de traction du cdté ar-
riére de la locomotive, ainsi que la suspension
du c8té gauche.
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7)

8)

9)

10)

11)

12)

13)

14)

15)

16 )

17)

Si la locomotive se trouve au~dessus d'une
fosse de visite, le conducteur fait une vi-

site succincte en-dessous de la locomotive,

des pivots, des balanciers de la suspension,

de la tringlerie du frein et vérifie le niveaun
dthuile dans le carter de l'inverseur-réducteur,
dont le boucnon de remplissage est accessible

a partir du plancher du poste de conduite.

I1 vérifie le niveau du combustible dans les
réservoirs a gasoil 2 et 3 (500 et 860 1).
(860 4. - uof)

Ensuite du cdté gauche de la locomotive, il

remplit les graisseurs des bielles d'accou~
plement et vérifie le bon fonctionnement des
eplnglettes, il remplit également les 7 grais-
seurs a méches des pivots des balanciers de la
suspension et vérifie le bon état des meches.

J1 s'assure du niveau de la matiére de graissage
dans le réservoir du graisseur des bourrelets
des roues,

I1 graisse de quelques gouttes d'huile 1e pal=-
peur de l'inverseur,

Tl visite les appareils de choc et de traction,
du cdté avant de la locomotive ainsi que la
suspension cdté droit.

T1 remplit les graisseurs des bielles d'accouple-
ment et vérifie le bon fonctionnement des épin-
glettes, il remplit également les graisseurs a
méches des pivots des balanciers de la suspension
et vérifie le bon état des meches.

I1 purge le réservoir de récupération des fuites
des carters des pompes d'injection,
nY

I1 s'assure, si le robinet d'isolement du sys-
téme 4'homme mort se trouve en position "l-man" ;i oo
ou—sur—-"BIN", fa;t l%esgalfpneumatique du dispo-
gitif en appuyant sur le bouton pyévu ¢ cet ef-
fet et fait tourn¢n dtan pour e /gralgseyr .

n 1 {

Stauffe: dis/951ﬂ pla sur_le coffret

B.RB. @‘y@d%b,u_, ne Ppfc j;;,\(;?e:/u aqfoﬁb(yaé\tamys«\fwc; q»*,./« 7@(//

I1 vérifie le niveau de 1'huile dans le carter
renfermant les engrenages de commande de 1l'appa-
reil "SIFA".

Aprés ces opérations, le conducteur s'assure que
les cruches pour la réserve d'huile sont bien
remplies, fait l'inventaire de l'cutillage et
vérifie le plombage de 1'appare11 extincteur CO

(se trouvant dans la méme armoire). 2
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D. Essais des appareils avant la mise en marche de la

locomotive.

1)

3)

4)

5)

6)
7)

Dés que les pressions d'air prescrites sont at-
teintes (5 kg/cm?) dans la conduite générale et
(8 kg/cm2) dans le réservoir principal, le frein
direct est mis au serrage et le frein & main
est 14ché.

- On procéde ensuite a l'essai du fredin au moyen

des robinets du mécanicien,

I1 faut ensuite, essayer les leviers de liinver-
seur du sens de marche et du changeur de gammes.

Vérifier le fonctionnement correct des appareils

de chauffage, des dégivreurs et des essuie-
glaces. )

Eventuellement, remplacer 1e'diSque enregis-
treur de l'appareil indicateur de vitesse
"Kienzle".

Vérifier le bon fonctionnement des sabliéres.

Placer la soupape d'isolement (21) en position
"en service" ou "EIN" et faire un essai de
traction.

Vérifier le bon fonctionnement de 1'appareil
"Typhon" (trompe), son bon fonctionnement
constitue le signal, indiquant que le conducteur
est prét & démarrer la locomotive.

Erin o L lnenforinatisn & RTVR (67) et e <.
L{&»‘g,bﬂwz,f“ig gfcfz‘ w’/‘«c,{(f.w/j-zz(g««:/,, ‘:Z{? ,,{fk (;Ua,(;[f L,Z‘;,cv»(ff{zqﬁ:»e—czfﬁ/i/nx C. / é’j

(’Z:Vésvt’ = 65”>
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-  PARAGRAPHE VIII.

Opérations en cours de route.

A. Démarrage de la locomotive,

1) Serrer le frein direct;

2) Tourner le volant d'accélération de la position &
a la position 0O;

3) Amener le levier de 1l'inverseur du sens de marche
dans la direction souhaitée et vérifier la posi-
4+ion du levier de commande du changeur de gamme

(12 locomotive étant & 1l'arré&t absolu);

4) Desserrer le frein direct;
5) Donner un coup de claxon bref; ’ ‘}

YA N /i P £ b ol
6) &5A3s rgarmer"‘“‘

s"me’a*hbmme mort““SIFA“, manoeu—
vrer le volant/ d'accélération dejla position O,P

la poélt; n I~ t ensuite vers 1a/pos#tlon ﬂI Kpres
avoir/ rou] é sur une dlstance de 150 métres, le/dis-
pos1t1f @’homMe mor doit! 1nterven1r, en ¢oupant

la trdction, en ramenant le ‘moteur au ralenti et

en appll vant Jes freins. Ceci constitue en méme
temps 1'essai obligatoire du dispositif 4'homme-
mort;

7) Réarmer le dispositif 4!homme-mort, redémarrer la

locomotive en plagant le volant d?acceleratlon
sur la position souhaitée selon le besoin.

B. Contrdles & effectuer de temps & autre.

1) Ia vitesse du moteur Diesel, d'aprés les indica-
tions du tachymétre (580 & 1500 tr/min.);

2) Ia température de 1'eau de refroidissement (65.4
85°C). Cette température est & contrbler, sur le
thermométre & distance se trouvant sur la table
de bord et & 1l'occasion sur le thermométre placé
sur le moteur Diesel lors des essais.

%) La température de l'huile de la transmission
(max. 96° C)3 )
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4)

5)

6)

7)

8)

9)

10)

n)

2)

1)
2)

3)

4)

Vérifier l'extinction de la lampe indiquant que
la pression d'huile de graissage est suffisante.
Cette lampe doit s'éteindre dés que la locomo-
tive roule & une vitesse de 2 & 3 kmfheure;

La vitesse de la locomotive d'aprés le régime de
vitesse cholsi (régime de manoceuvres 30 km/h
maximum - régime de route 60 km/h maximum).

La pression maximum de l'air pour le freinage
dans le réservoir principal (dej%35 a ? kg/cm2).

La pression maximum de 1'air dans les cylindres
de frein lors du freinage (4 kg/cm? maximum);

la pression de 1l'huile de graissage du moteur
Diesel. Cette pression est indigquée au manométre
de pression d'huile se trouvant prés du moteur
Diesel (voir paragraphe VII - C) pression de 1,5
3 6 kg/om2;

La charge de la batterie. ILa batterie doit se
trouver en état de charge, immédiatement, dés que
le moteur tourne;

Inspecter le moteur de temps a autre et sl'assurer
que tous les organes fonctionnent normalement.
Ecouter la marche du moteur et essayer de locali-
ser les bruits anormaux.

Pendant la marche du moteur, examiner la couleur

des gaz 4'échappement, afin de déceler les combus-
tions imparfaites;

Vériﬁie! de Aemps \a autxgségxnzgtng/ﬁg\li petite
sphére&§§é?é u /flgtveur le/radiateur\d¢\1!'eau
ent ., -

de refroidiss

C. Arrét de la locomotive durant le service.

Ramener le volant d'accélération en position 0;

Serrer les freins et attendre l'arrét complet de
la locomotive (le dispositif d'homme-mort est

[y

hors service avec la locomotive & l'arrdt);

Placer le levier de commande de l'inverseur en
position "2o";

hamener le volant d'accélération a4 la position
"A". . :
s
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5) Si le conducteur doit abandonner la locomotive, la
clef de déverrouillage (53) doit &tre remise en
position "hors service" ou "AUS" et placer égale-
ment la soupape d!isolement (21) en position "hors
service" ou "Aus";

6) Arréter le moteur Diesel en ouvraft 1'interrupteur
(16) et ouvrir 1'interrupteur (77+) de la pompe
d'alimentation;

7) Paire tourner la pompe de circulation d'eau du pré-
chauffage, en fermant 1'interrupteur (779) ceci

seulement, lorsque le moteur a été fortement chargé
(éventuellement arréter aprés 2 & 3 minutes);

8) Serrer le frein a main;

9) Ouvrir le sectionneur de la batterie;

D. Changement d'emplacement de conduite.

Le dispositif d'homme-mort permet de lécher, la
pédale ou 1l'anneau du volant d'accélération pendant &« ?”
me-distance - de 150 métres, permettant ainsi au conduc-
teur de passer d'un emplacement de conduite a l'autre.
Pendant ce temps le conducteur est averti par un ron- . _.
fleur et 1'allumage d'une lampe, qu'aprés lse=mibres €/’
de parcours, la traction sera coupée, le moteur Diesel
remis au ralenti et les freins appliqués.’

E., Inversion de marche et changement de
gammes de vitesses.

Ces opérations ne peuvent &tre faites aussi long-
temps que la locomotive roule, d'ailleurs la manoeuvre
de 1'inversion du sens de marche serait dans ce cas
empéchée par 1l'intervention du palpeur. Le levier com-
mandant le changeur de gammes n'est verrouillé que
mécaniquement par un bouton-poussoir.

I1 faut :
1) Remener le volant d'accélération en position "O";

2) Maintenir la locomotive a 1'arrét complet au moyen
du frein pneumatique;

%) Placer la soupape d'isclement (21) en position

"hors service" ou "AUS" seulement pour le changement
de gammes; o
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4) Amener les leviers de commande de l'inverseur du
sens de marche et éventuellement du changeur de
gammes dans la position souhaitée;

5) Vérifier 1'allumage de la lampe de contrdle se
rapportant au sens de marche désiré;

6) Eventuellement replacer la soupape d'isolement (21)
en position "en service"™ ou "Rin";

7) Amener le volant d'accélération en position I (rem-
plissage partiel) ou en position II (remplissage
normal de la transmission) selon besoin afin de
démarrer la locomotive.,

Remargue.

Aprés avoir changé de régime, le conducteur doit
démarrer trés lentement la locomotive, pour qu'au cas
ol les engrenages auraient pris une position dents sur
dents, leur engrénement aidé par un ressort se fasse
en douceur,

F. Disposition & prendre pour remorquerla
locomotive comme véhicule freiné.

Vitesses autorisées en cas de remorque.

- Sans démontage des bielles d'accouplement et

avec inverseur du sens de marche en position neutre
78 km/h.

- Avec bielles d'accouplement démontées et in-
verseur de sens de marche en position neutre 38 km/h.

1) Placer les robinets du frein direct sur position
"Desserré™;

2) Placer les robinets du frein automatique sur la po-
sition "double traction" et fermer leur robinet
d'isolement;

%) Placer le volant d'acc8lération en position "0O" et

le levier de commande de l'inverseur dn sens de
marche en position R2";

4) Amener le volant d'accélération en "A" et enlever
la clef de déverrouillage (53) aprés l'avolr amenée
en position "hors service" ou "AUS";
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5) Bnlever la commande {clenche) de 1'interrupteur de
1la motorisation (16) et ouvrir le sectionneur de
la batterie (8);

6) Fermer le robinet d'isolement (35) du réservoir de
1'asservissement de la motorisation (4 gauche sous
le plancher du poste de conduite);

7) Permer le robinet d'isolement du dispositif d*'homme-
mort (position O man.) ou (AUS);

8) Verrouiller dans la position neutre le levier a com-
mande manuelle de l'inverseur du sens de marche,

P s S g N R A .
Cf T]’Vwa»’:,cir‘a'cﬂ Ao t I ﬁa‘w[w s Wrne b bord e o LSSy

Remargue .

Ia mise en position neutre du levier & commande
manuelle de 1l'inverseur du sens de marche, ne peut se
faire qu'a l'arrdt complet du moteur Diesel et avec le
robinet d!'isolement (35) du réservoir de liair d'asser-
vissement de la motorisation fermé.
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PARAGRAPHE IX.

.

Opérations & effectuer & la rentrée a la
remise.

1) Compléter avec soin le livre de bord et le rapport
journalier M 554;

2) Visiter contradictoirement 1l'engin avec le visi-
teur;

%) Approvisionner l'engin en combustible, en eau, en
huile et en sable (les ajoutes d'huile éventuelles
sont fzites par le service d'entretien);

4) A la rentrée en remise, la locomotive doit étre
arrétée su moven du frein direct; 1l'inverseur du
sens de marche doit &tre mis dans la position de
marche, en vue de la prochaine sortie de la locomo-
tive.

Lprés avoir vérifié l'allumage de la lampe de
contrdle de 1'inverseur, ramener le levier de commande
de l'inverseur en position "2",

5) Placer le volant d'accélération en position "A";

6) Enlever la clef de déverrouillage (53) aprés
1'avoir amenée en position "hors service® ou "AUS";

7) Placer les robinets du frein FV 3 en position
"double traction" et ceux du frein direct en
"desserrage”. ;

8) Serrer le frein & main et rabattre les poignées;

9) Arréter le moteur Diesel en ouvrant 1'interrup-
teur de la motorisation (16) et enlever la poignée.
OQuvrir 1'interrupteur (771) de la pompe & gasoil.
Fermer éventuellement 1'interrupteur (772) de 1la
pompe de circulation d'eau du préchauffage {pen-
dant 2 a4 %3 minutes);

10) Placer la soupspe d'isolement (21) de la transmis-
sion en position "hors service" ou "AUS";

11) Ouvrir tous les interrupteurs des appareils élec-
triques;

2 ) Fermer les portes et les fené&tres;
1@}&%¥§ﬂ;§,ll ent, ealever leydisgue enregistreutt de
Ppereid e \viftesse (K¥e e“w
A&

14) Placer le robinet d'isolementﬁdu dispositif 4'hom-
me mort en position "G—=—maE P 5 g seedi

15) Ouvrir le sectionneur de la batterie (8)
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PARAGRAPHE X.

Précautions a prendre par le personnel

en vue dféviter des accidents.

Suivre scrupuleusement les directives décrites dans
le livret de sécurité que chaque agent a regu a
titre personnel.

Dans le cas ou le conducteur doit effectuer une
visite en dessous des capots moteur, il doit :

a) s'assurer que le volant d*accélération se trou-
ve effectivement dans la position A.

b) serrer le frein direct ou le frein automatique

et le frein a4 main.
¢) arréter le moteur.
d) s'assurer que les phares (AV et AR) sont allumés.

Tl est strictement interdit de circuler sur les
plateformes pendant la marche de la locomotive.
I'accés aux plateformes n'est autorisé que par les
marchepieds des cdtés avant et arriére de la loco-
motive.

L'agent qui se déplace sur les plateformes latéra-
les est tenu de se tenir soit aux mains courantes
attachées & la partie supérieure des capots soit
aux garde-corps fixés aux plateformes.

®n cas de circonstances spéciales (déceler un com=
portement irrégulier du moteur, des fultes ou des
anomalies banales) et quand il est strictement né-
cessaire de visiter des organes en-dessous des
capots, le moteur tournant au ralenti, les précau-
tions spéciales suivantes sont a prendre:

a) deux agents doivent &tre sur place; un des deux
fait la visite pendant gue le second se tient a
proximité du mécanisme pour arréter le moteur
immédiatement en cas de danger pour l'agent
visiteur.

b) 1l'agent faisant la visite en-dessous du capot
moveur doit s'assurer avant de s'y engager,
qu'aucune partie du vétement qu'il porte ne
puisse &tre entrainée par les piéces en mouve-
ment de la motorisation,
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e) ILlagent visiteur doit se munir des appareils
adéquats pour voir les pidces en mouvement.

Quel que soit l'agent qui travaille & la partie
motorisation, me peut entamer ce travail sans
placer sa plaque personnelle "Pas lancer le mo-
teur" sur l'interrupteur de lancement du moteur.
Cette plaque d'avertissement ne peut &tre enle-
vée que par l'agent qui 1'a placée, aprés avoir
terniné complétement son travail.

0y

Lorsque des travaux sont & effectuer aux condui-

tes pneumatiques de la locomotive, 1l'agent prépo-
sé doit d'abord s'assurer que ces conduites ne
sont plus sous pression.

Aprés vidange du circuit de refroidissement,
l'agent préposé doit mettre une plaque d'avertis-
sement "Diesel sans eau" et sa plaque personnelle
" Ne pas lancer le moteur" sur 1l'interrupteur de
lancement du moteur.

I1 est défendu d'essayer de remettre en place une
courroie tombée, moteur Diesel tournant,

Avant de virer le moteur avec le levier prévu a
cet effet (voir dépannage), le sectionneur de la
batterie et les robinets de purge des cylindres
doivent €tre ouverts.

Lors du remplacement de blocs de frein, les me-
sures de précautions suivantes doivent &tre pri-
ses ¢

a) Arréter le moteur Diesel,

b) Fermér le robinet d'isolement des réservoirs
principanx,

c) purger la gonduite générale,

d) Caler les roues de la locomotive au moyen de
coins d'arrét en bois,

e) desserrer les freins.

Lors de 1l'exécution de travaux i 1'égquipement
électrique, il faut :

&) arréter le moteur Diesel,
b) ouvrir le sectiomnneur de la batterie.

Profiter du premier départ pour s'assurer du fonec-
tionnement correct du dispositif de veille.
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Quand l'équipement de veille fonctionne irrégu-
liérement en service, le conducteur demande la
présence d'un second agent pour accompagner
l'engin; cet agent doit &tre capable d'arréter
la locomotive et la maintenir immobilisée au cas
ok le conducteur se trouverait dans 1!impossi-
bilité d'en assurer la conduite.

14 . Avant de démarrer la locomotive, le conducteur
donne un coup bref de la trompe.
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PARAGRAPHE XI.

Mesures & prendre en cas de gel.

» ’

A. Généralités.

Les précautions générales & prendre sont décrites
dans le fascicule § chapitre VII du livret du machi-
niste, intitulé "Mesures & prendre contre le gel'.

B. Mesures spéciales & prendre par le conducteur pen-

dant l7exécution du service.

BEn période de gel, la locomotive ne peut rester
dehors moteur arreté dogt la circulation de 1l'esau
de refroidissement est interrompue (Systéme de
préchauffage Webastoc hors service).

Pour maintenir 1l'eau de refroidissement & une
température satisfaisante avec le moteur Diesel 3
l'arrét, il faut prendre les mesures suivantes :

- Mettre en service le systéme de préchauffage
"Webasto".

- S'assurer que les volets du radiateur sont bien
fermés. :

En cas de défaillance du moteur et de défectuo=
sité du systéme de préchauffage, il faut vidanger
sans retard tout le circuit de l'eau de refroidis-
sement .

Les 6 robinets suivantshkont & ouvrir

1- Le robinet placé sur la conduite entre la pompe
du moteur et l'échangeur de chaleur de 1'huile
de graissage du moteur (cdté droit du moteur).

2- Le robinet de 1l'échangeur de chaleur de l'huile
de la transmission (c6té droit au-dessus du
faux essieu).

3- Le robinet placé sur les conduites de et vers
1'échangeur de chaleur de la transmission
(conduite de purge commune au-dessus de la
toue n° 1 cOté droit).

4= Le robinet de 1'installation de chauffage (sous
le réchauffeur "Webasto" c¢8té droit).

5- Le robinet de l'installation de chauffage des

réservoirs & combustible n® 2 et 3 (& l'avant
sous la plate-forme c0té gauche derriére le cof-
fre du sectionneur de batterie. ( Pos dux Ceo 4
& fiawle ole L0 .0¥3) _
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6- Le robinet de 1'installation de chauffage du —
réservoir a4 combustible n°® 1 {(sous le verre
indicateur du réservoir n°® 1 c8té gauche sous
le capot arriére). ( Pa. Jux los Ht &
SNewlew ale 260. 093 )

Remargue -

a) On ne peut arréter le moteur Diesel que le

temps nécessaire pour contrdler les niveaux
d"huile.

b) L*équipement du frein (réservoirs et poches
de vidange) seront purgés fréguemment.

c) Extincteurs & eau pulvérisée doivent 8tre
protégés contre le gel par une ajoute
d'anti-zZel "Mynos".




PARAGRAPHE XII.

Précautions & prendre contre le danger

d'incendie.

A. Mesures générales.

I1 est défendu de fumer sous le capot moteur.

L'emploi du déchet de coton est proscrit.
Toutes les lavettes et chiffons imprégnés de
gazoil ou d'huile doivent &€tre éloignés de 1la hl.

I1 est strictement défendu de réparer ou de rem-
placer un fusible par un fil guelcongue.,

Une réserve de fusibles est prévue sur la loco-
motive. Tout fusible prélevé de la réserve sera
remplacé dans les délais les plus brefs,

Lorsqu'un fusible doit &tre remplacé plusieurs
fois de suite, le conducteur devra rechercher le
court-circuit existant et éventuellement alertera
le service dlentretien de la remise,

H'utiliser que 1l'éclairage ¢électrique de bord
prévu, baladeuse ou lampe torche pour d'éventuelles
recherches; l'emploi d'allumettes, briguet ou tout
autre feu ouvert est strictement interdit.

B. Mesures de détection 4'incendie.

Dés perception d'une odeur ou d'une fumée suspecte,
dans le capot moteur ou & tout autre endroit,
découpler immédiatement la locomotive et 1'éloi-
gner pour éviter une extension éventuelle de 1'in-
cendie aux wagons ou voitures accouplés.

Asgurey lltarrat de 1la rame avec des cales et
des freins & main.

Arréter le moteur.

Quvrir 1'interrupteur principal dans le coffre de
commande (la nuit prendre d'abord la lampe torche
et 1'allumer).

gerrer le frein & main méme si la locomotive a été
arrétée avec le frein a air comprimé,.
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5. Emporter directement du poste de conduite 1%extinc-
teur portatif.

€. Dans le but d'éviter un apport d'air, ouvrir une 3
une les portes du capot moteur mais les refermer
aussitdt si le feu n'est pas découvert a cet en-
droit. 4

C. Opérations d'extinction de 1l'incendie.

Si un début d'incendie est décelé, fermer immé-
distement le robinet d'urgence se trouvant sur la

plateforme-c8té gauche au pied de la cabine.

1. A l'aide d'un ou de deux extincteurs portatifs dont
la hl est équipée, combatire 1'incendie par les ou-
vertures prévues ou par les portes.

2. Eventuellement, on peut prendre l'eau de refroidis- -
sement de la motorisation en la vidangeant dans des
seaux, par le robinet de vidange se trouvant sous
le réchauffeur "¥ebasto".

3. Couvrir de cendrées le combustible liquide en com-~

bustion &4 méme le sol.

4. Si 1'on ne réussit pas & éteindre 1l'incendie, pré-
venir immédiatement 1l'agent de surveillance de la
gare pour demander de l'aide.

S5« Si 1'on se trouve & un endroit difficilement acces~
sible et désert, on peut démarrer le moteur pour
essayer d'atteindre un point d'eau dans une gare,
en donnant le signal d'alarme pour prévenir le per-
sonnel de cette gare.

Incendies graves.

1. Permer les robinets d'isolement des réservoirs a
gasoil et le robinet d'urgence.

2. Pour éviter des dangers d'explosion, aprés 1!'immo-
bilisation de la locomotive par le serrage du frein
4 main et 1'arrét du moteur, il faut vidanger immé-
diatement le réservoir principal au moyen du robi=-
net mécanicien automatigue en le mettant sur "rem-
plissage" et en ouvrant un robinet d'extrémité de
la conduite générale.
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5. Emporter directement du poste de conduite 1%extinc-
teur portatif.

6. Dans le but d'éviter un apport d'air, ouvrir une 3
une les portes du capot moteur mais les refermer
aussitdt si le feu n'est pas découvert & cet en-
droit.

C. Opérations d'extinction de 1l'incendie.

Si un début d'incendie est décelé, fermer immé-
distement le robinet d'urgence se trouvant sur la

plateforme cdté gauche an pied de la cabine.

1. A 1'aide d'un ou de deux extincteurs portatifs dont
la hl est équipée, combattre 1l'incendie par les ou-
vertures prévues ou per les portes.

2. Eventuellement, on peut prendre 1l'eau de refroidis- -

sement de la motorisation en la vidangeant dang des
seaux, par le robinet de vidange se trouvant sous
le réchauffeur "#ebasto”.

3. Couvrir de cendrées le combustible liquide en com-

bustion & m&me le sol.

4. Si 1'on ne réussit pas & éteindre 1l'incendie, pré-
venir immédiatement l'agent de surveillance de la
gare pour demander de l'aide.

5. Si 1'on se trouve & un endroit difficilement acces-
sible et désert, on peut démarrer le moteur pour
essayer d'atteindre un point d'eau dans une gare,
en donnant le signal d'alarme pour prévenir le per-
sonnel de cette gare.

Incendies graves,

1., Fermer les robinets d'isolement des réservoirs a
gasoil et le robinet d'urgence.

2. Pour éviter des dangers d'explosion, aprés 1!'immo=
bilisation de la locomotive par le serrage du frein
a4 main et 1'arrét du moteur, il faut vidanger immé-
diatement le réservoir principal au moyen du robi-
net mécanicien automatique en le mettant sur "rem-
plissage™ et en ouvrant un robinet d'extrémité de
la conduite générale.
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2.
3.

. Maniement des extincteurs portatifs.

T. BExtineteur & C02.

Enlever 1l'épingle de slireté.
Diriger le tromblon vers la base des flammes.
Appuyer sur le petit levier mobile. De ce fait,

le plombtage de l'appareil est coupé et l'appa-
reil est mis en fonctiqnnement.

II. Extincteur "Ju-sSwift" & pression d'eaun

Maintenir 1'extincteur debout.
Stapprocher de 1l'incendie,
Rabattre la sfireté et frapper le percuteur.

Pour obtenir le brouillard d'eau, presser sur
le bouton de la lance.

Remargue -

Les portes pivotantes disposées & l'arriére de

chague cdté du capot moteur, sont percées d'un regard
que ferme un cache regard. Au cas ou un début d!'incen-
die est décelé & la partie arrieére du moteur; il faut
introduire le bout de la lance de 1l'extincteur par

le regard de fagon que le brouillard d*eau se répande
sous le capot du moteur tout en empéchant 1'entrée de
1tair,
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PARAGRAPHE XIII.

OUTILLAGE DE BORD.

1. Généralités.

L'outillage de bord des locomotives Diesel de manoceuvres
type 260 comprend :

a) le matériel de sécurité et de protection:
b) le matériel technique.

Le conducteur ne peut utiliser des outils en mauvais
état.

L'outillage est rangé proprement dans le coffre prévu.

2. Listes d'outillage.

Ces listes sont reprises au Livret HLT, fascicule 1,
Chapitre VII, Annexes I et II.

XIIT - 01,




NUMEROTATION DES PLANCHES,

. Vue générale HLRDH type 260.

. Coupe HLRDH type 260.

. Vue générale de la motorisation.

. Coupe du moteur Diesel Maybach GTO6A. 4

Ordre de marche du moteur Diesel Maybagh GTOBA

. Schéma du circuit de combustible.

1
2
2
4
5
6
7

. Injecteur et porte-injecteur Maybach.

8. Régulateur automatique d'avance & 1'injection.

9. Circult d'huile du moteur Diesel.

10, Cirecuit de refroidissement avec groupe Behr,

10bis. " " " Voith,

11, Circult d'hulle du groupe Behr,

12, Organes de refroidissement du groupe Behr,

12bis. Coupleur hydro-dynamique Voith pour entrainement du
ventilateur.

13, Pompe & huile du groupe Behr.

14, Régulateur du groupe Behr,

14bis. Soupape de réglage fin et servo-moteur groupe refroi-
dissement Voith.

15. Réservoir du groupe Behr,
16. Régulateur R32 du meleur diesel.

17, Transmission Voith L.37 ZUB.

18, Soupape obturatrice de la transmission Voith,

18bis. Palpeur.

19. Influence primaire de la transmission Voith L.37.2UB,

20, Schéma du réducteur-inverseur, )

21. Coupe du réducteur-inverseur,

22. Circuit charge batterie.

23, Circult de démarrage.

24, Circuit de l'asservissement électrique du brilleur wébastag

25. Tableau représentant les interrupteurs thermiques
(disjoncteurs).

26, Isolement électropneumatique des robinets mécanicien.



27.

2.

Circults des lampes témoins, trompa, sablage, isolement
des robinet§~mécanicien, desserrage du frein.

aa
27 bis. Circuits des lampes-témoins, trompes sablage, iso-

28.
29,
30.

31,

32.
37,
38.
39.

lement des robinets du mécanicien, desserrage du frein.
Eclairage.
Circults électriques, déglvreurs et ventilation.

Circuits électriques, tachographe "Kilenzle" et appareils
de contrdle.

Entratnement des compresseurs et production d'air com-
primé,

31bis. id.

Asservissement pneumatique de la motorisation.
Appareils de survitesse "Voith".

Schéma de l'installation Heiveille aubomat/que.
Schéma de 1'installation pneumatique.

J9bls., id,




Moteur diesel Maybach type G.T.0.6.A.

Vue de l'entrainement avant du moteur.

! Tuyau de sortie d’eau de refroidissement

N

Tuyau de désaérations.

3 Echangeur de chaleur d’ huile.

.4 Bloc moteur.

| 5 Conduite d huile du f/'lfre pour le mécanisme,
6 FEau de refroidissement de la turbo-soufflante.

- 7 Tuyau d’arrivée d’eau de refroidjssement.

8 Tuyau de désaération du carter.




iy

w

2

Moteur diesel Maybach type G.T.0.6.A.

Vue du cdté pompe a eau.

Désacrage de la conduite de combustible
Filtre principale d” huile,

Bouchon de vidange du filtre.

Levier de commande.

Manchette.

Volant avec couronne dentee.

Condurte d huile du filtre primaire au

filtre du mécanisme.

10

17

12

13

500056 E

Pompe & eau.

Bouchon de graissage.

Entrée d eau dans (échangeur.
Echangeur de chaleur.
Raccordement pour thermométre.
Tuyau de désaérage du circuit de

refroidissement.




Ny
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Moteur diesel Maybach type G.T.0.6.A.

Vue de la pompe d‘injection.

Electro d arret.

Pompe d’injection.

Brarsseur.

Entrainement du tachymetre.
Support fd’e (3 pompe d’in]ec(ion.

Conduite d° huile sous pression de " échangeur vers le filtre principal.

Bouchon de vidange.




Mofeur diesel Maybach type G.1.0.06.A.

Turbo soufflante AG.L./GTO.6.

* Bouchon de remplissage d huile et jauge pour le graissage du roulement Supérieur.

Conduites 'd’ injection.

Couvercle de l2 culbuterie,

Conduite d’air d’alimentation.

Conduite d‘admission dair de la Turbo-soufflapte.

Boite & filtre.
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Moteur diesel Maybach type G.T.0.6.A.

Conduite de retour d‘eau de la turbo-soufflante .

Volant.

Conduite d huile du filtre principal vers le filtre du mécanisme.
Filtre d hurle principal.

Robinet de vidange d’eau de réfroidissement,

Levier de commande du filtre “Autoclean,,

EntraTnement pour Tachymétre.

Raccordement pouf chauffage.

Sortie d'eau de refroidissement,




Moteur diesel Maybach type G.T.0.6.A.

P99

Sortie d eau de refroidissement.
Conduite de désaération.

Entrée d eau de refroidissement.

Conduite de pression d’ huile du vilebrequin.

Robinet d isolement du manometre de pression d’huile.
Conduite de vidange d’eau.

Levier de commande du filtre d huile pour le mécanisme.
Bouchon de remplissage d huile.

Jauge d’huile.
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Locomotives Diesel
hydrauliques
de manceuvres

Type 260

PLANCHES

~=  DIRECTION du MATERIEL
S — et des ACHATS —

» BUREAU 22-33 Section 3 <«
v ® — 261650.4.65 (240).
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Coupe du moteur Diesell © MAYBACH. GTO6A.




MAYBACH. GTG6A,

Ordre de marche du moteur Diesel
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5-10-3-7-6-11_-2-9-4_12.
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Schéma du circuit de combustible.
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- titre primaire, 1]
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Circuit d’huwile du moteur Diesel.
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Moteur Diesel.  pMAYBACH. GT O 6A.

Turbe - soufiante.
Regulateur. 35 g
Echangeur de chaleur

Filtre (Ma:'lles 0,10 mm J.

Fiitre d°huile { mailles 0,05 mm ).
Soupape de réduction

Soupape de retenue

Robinet d"isoiement  ( poignée enievée )

Pompe de prégraissage. electrique.
¢

Contact de pression dhuile,

Robinet d“isolement du manometre.

Bouche peur placement thermometre dé comtrole
Manométre .
Thermsmatre 3 distance.
Pompe & huile.

Soupapesde décharge. dont une est regiée de 63 7 Kg /cm?
+une de 12 315 Kg./ cm?

Jauge.

Bouche de remplissage.
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Circuit d huile du groupe BEHR
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Toyau e desaerage.

/

Ventilateur. ' /

/

/

Foue turbine i(
Foue pompe /
— Réservoir ohuile.
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Retour d'huile.
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Toyau« cle vidange

Tube plongevr m obile. d’huile, Ressort derappel.

12.bis.

Coupe AA

Tube plongeuvr mobile.

Poculie.
Coupleur hydro-dynamique Voith pour entratnement
du ventilateur.
Sens ofe retation. De 260043 a 250065.
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Coupe BB.
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Serve moteur dair.
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Pompe a huile du groupe

BEHR.
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Régulateur du groupe BEHR.
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Soupape de réglage fin et servo moteur groupe refroidissement. Voith.

Ve 266043 2 260069,




Réservoir d’huile du groupe BEHR.
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Soupape obturalrice de la
transmission VOITH,

Z Id Du palpeur

Soupape obturatrice.
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N
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Servo moteur remplissage parciel.
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Palpeur

Des positions de paipage.
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Schéma du réducteur- inverseur. 120
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Circuit de charge batterie.
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Circuils de démarrage.
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72.
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29.

731

772

83.
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97
8 ‘ 112.

/ 713.

62

23

Légende.

Relais de commande.

Relais denclenchement.

Relais de répétition de demarrage .

Relass de demarrage.

Felars d’asservissement.

Sectionneur principal de /a battere.

Fusible général 600 Amp.

Fusible 160 Amp.

Amperemetre avec shunt.

Lampes de contrdle dela charge batterie.
Sectionneur principal de la motor/sation.

Fusible 60 Amp.

Disjoncleur #hermigue.

Interrupteur de Ilancement.

Mano - contact de pression o huwte

Thermo - contact de femperatvre maximum d'eau.
Electro - aimant du regqulateur.

Pompe d‘alimentaltion combustible

Pompe « eau de refroiclisserment

Déparasiteurs. _
Interrupteur de !a pompe d'alimentalion combustible.
Interroptevr de la pompe a eaw de refroidissement.
Digjonctevr therm/que. (Pompe a eau.).

Disjonctevr thermigue ( Fompe a combustible ).

Pompe de prégraissage

Relais.

Relars du  demarreur.
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Circuit dasservissement éI;drique du brileur Webasto. I® 24
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Pompe pregraissage et disjonclevr 19.

60A.

25

Tableau représentant les interrupleurs thermiques. (disjoncteurs )

103. 108. 104. 82. 110. 86. 19.
6.AE 15.A. 8AB 20.A. 8.A. 25A. 70.%
Eclairage PC.  Phares.  FAisesde  Eclair: Cap. Mot Bdbie. V.A. et secur.
‘ covran Webasto. Wwebasto. T.EM.
otv. A
6’./4.5 o’,AE 6. A 6.% 15.A. B.A.B
&3 101 80. % toa. 108.
. .. - Pompe com- Sablage et  EV. Frein.
Pormpe a eau. App. mesure. Déqivreuvr. bustible. Lampestemoin

inverseour

Recductevr e

260043 & 069




Plombé

_ouvert.

Isolement éleictro-pneumatique des robinets du mécanicien,

26
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50
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Double traction.

e

26

3A 101

51

Marche.

B

Du réservoir principal.

45
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28

29

I

FV3b

De 2500433 260069,

I

Conduite d-alimentation.

600A

Conduite du frein automa tique.




Circuils des lampes temoins.- Trompe.- Sablage - Isolement des robinels du mecanicien.- Desserrage du frein.

Trompe.

Electro-valve de
desserrage du frein.

:

' Electro-valve d isolement des
| robinets du_mecanicien.
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—————
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250001 260042
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Circuits des lampes temoins- Trompe - Sabblage - [solement des robinets du mécanicien - Desserrage du fFrein.
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Eclairage.
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Circuits électriques~-Dégivreurs - Ventilation.

A Vers l'eclairage

A

)

29 29

29




Circuils électriques.- Tachographe Kienzle el appareils de contréle.

v Venant de ['€clairage.

30

Versi€clairage.

A
#

47

Voltmétre

Temperature de [“eau
de réfroidissement.

Temperature de
["huile de la trans-

mission.

Temperdure de !”huile de graissage du moteur.

ﬂ'

.—l Lampe rouge.
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Pas en service

Du . a
268004 3
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Pas en service.

3

Y [

31 bis.

Entrainement des compresseurs et production dair comprime.
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@ ] )
i !
i
Moteur Diesel.
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\_ Y,
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Pneumatische bediening van de motorisatie. e, o 132

AN

(2= ,' g
NN

ooy

NS A S )
N

JT
AN

%]
2
L‘s R

N
&)

o

e ,él 7
== T 70 7w,
63 it fF "/,/l S

N

A\

2 cf'VU(/;’maéL‘mq 2

;§‘i‘h\ N ..

L
Ae, -
P /L/ AU gl

o %,.cwzvf//ué%
"N

™

73 ;

PSRNy o Y

3

i




. ! . R R - 2 )
Asservissement prieumatique de la motorisation. R (32

i e et b bt =t <

L.

N

SN NN NN

# £ N 7
——— 8 //@ N
) 2 7 |l /
7 N / 7 | /
"7 AR zZ
G / \\\\\ SN 417 ~r-
£) N %%// 7

\\ @ 7

2

1]
i -~ A
7 : : W, :
f Q “ i _ 131, j ﬁ
N H S 132 %4
.20 AW T i w
< | i 1 i 1)

204 g ’/ i

RN,
m\|
k]

,{4 138 . "
f : - =
A/ Y Y ;
0”01' /k’,l/“,'i&"(’[l" & ~)/ ]
fﬁ}iﬂ/”/ T
a )
o A
8 e | T :
N 2 L
17 'Zi&\\\\w \\\w-\\\\\ wo ¢
172. '7:1' §\\\\m§!ﬂ.§\>!\\ ‘ 7 e 174
28 4,”1/////{//”%&?// ////%
g)z——
T

178

Y o 1

‘ y//ll/""(//‘;" I g ’/I Y
: " HELNANG) =0 it
A 'I'IIIIIIIIIIZ \;\Q I§.a 7 154 P 7 o
‘ 161 198 ’}i’: o 21 ¢ Jor ot 2t
° 3 .\/ G .2 . 7 K
yA -y
2 : ' 222
Ropgos i pe
e

33 7.
- {44 g
7 Vg




137

Appareil de survifesse VOITH

>

.,V,@_

‘A | B e .ma»

a.-& Ql.iv K&é&b&%

,E
=]

/@ & /w ®

203

Conduite du frein

automatique.

ATM.




3 ghis

ﬂ/.k/;o.f/}‘?’/ :”: ;;z??ggafamoﬁfae
Val -4 .

Seherne e Prerrespe,

Pooale orovks ROz >y Fedale gawches
Yolors
6z o T o
L

| (= o =
, T

Iy

l T 4 Postoorm Fessriree . yolzad var Ab.

RTVA - l I 40"
ﬂ2i
— > Y, Poscteors

RTVE Feedermake

76

o S CCTLI S
7

Yalve &' 1 0
came e Y3774
Leverrovidage Fermice e
volarl poseliory
A6 - ' —

gl 7 S

Valoe & &,;mvm.' *S% g

54
Syrvetosse

Vor %

™
Corrarerede
QUECIII e




Fovcleon @e Lomeiamecereal

.ﬂzbﬁoa:'f;f o reclle aulormratipee

35 ter

Alrovy 260.

Seherrrar e /oﬂ}u"(/bf.

Lolorrd dorms sove Ter paseFeorss

o -7 -T-7
Proale odrorde RI2 ‘ &L Pedate gavche
\r\ Volare?”

87

+ o

| ? RVA 4 : Y

v
A

Ceverd s los

st yorrs Ol L~

volend .

\.-zz'ifafﬁazx//./oyz:f

Vatve

& carrre

Votve & :'//ya'mf ;c g

Yoedss

(orraleseds
Grlorrrati g .




39.

Schéma de linstallation pneumatique.

33 35 3 3737 17 18 18 17 57 57 \
. l] ? (% O %‘) / De pe0001 = 260042.
3 5 12 J 56 56 26 26 56 | 56
/73 : ‘ .
4 S5 35 S5 55
48 7|
L [ L 27
e I e E T
T | a2 _ s Q2 2¢)
(= .
, Yers la soupape de c%€des compresseurs | _J
g S _EJ 5 N y
7 4] &g ¢ N y @24
10 .
14 1§
72 5=0 [523 29 Regulatevr de pression.
51.3 gzs ,‘_"_Z D Ré.s’efrvg/;r de
_'l' conjrole,
, J H Soupape de refenve
Conalvi'te d’a//%ﬁfnfa/?bn. _ B 2 -
Conduite du frein astomaliyue. .
. 58 58 3
3 /1Y _4h | 49
> . 4 A4 34
i % L
46 A %6 46A 46 .§ De lin v?r.rean
"" »
33 52
2 31 ~
, E{-g M f{ Ve
i3 w T e 139)
$
46 $6A | 46 46 A
L y




39bis.

Schéma de [’installation pneumatique.

260043

.

260068.

36 57 57
—ﬁ‘ 18 17 57 57
3 3 33 33 Q Q Q
2 [2] 5611 (158 26 s56[] [1s6
4 4
g 9 32 35 35 . 55 55
R, L - }— ~ 30 30 30
48 48 2 27 . —
! 1
44 :’ 44 é’ ,
62 31 31 29" F—(F 31
3 43 Atm. R
- 37
53 BD Vers la soupape de commande d.compress. __@—
) ul
40 40 141
, 4T !
10 14 15 w ;
12 50 23 25 Regulateur
- de pression.
25 I;
o & i
22 Soupape de
Conduite d’alimentation. | retenue.
Conduite du frein automatique. . 20
: 3
EN 58 58 Pc..—,:l
= N o 49
¥ 3¢ 38 | - D34
< Q7
464 46 46A 46 N ' / @ s
\c.:’ De I’ 1 y
& e —————— /
< ‘§ 52 / 4
3 3 31
© g -
AN Relai
3 ' 3\' . elais .
s % 39 L ‘
2 9
46 46 A 46 46 A § .
S
>

Ré.servoir de
controle.




DIRECTION M.A. Bruxelles, le 7 golit 1972.

Bureau 22-22
Section 2

TF 3809

N° 590.2.9.1 (80).
VDB/JL.

N LIVRET HLT - FASC. 10 - ANNEXE - CHAP. XIV - HLD SERIE 80
E - (EX. TYPE 260) - 2e¢ SUPPLEMENT.

A. Livret "Texte".

Le paragraphe V doit €tre remplacé par le nouveau
ci-Jjoint.

B. Livret "Planches”.

- La planche n°® 32 est & remplacer par la nouvelle, ci-
Jjointe.

- La planche n° 38 (Sifa) est & enlever.

- La planche n° 38bis est 2 remplacer par la nouvelle planche
n° 38, ci-jointe.

N

-~ La planche n° 3Bter est & remplacer par la nouvelle
planche n° 38bis, ci-jointe.

L'INSP. TECHN. PPAL,

(s)

Vanden Eynde.

oSG N
(8) 337892, 8.72( 260)



PARAGRAPHE V. TINSTALLATION PNEUMATIQUE.

A. Production d'air comprimé. (Pl. 31 et 39)

L'air comprimé basse pression est fourni par deux
compresseurs Knorr type VV 100/100.

1. Généralités:

Les compresseurs sont a4 deux étages de compression et
& simple effet. :

I1s compriment 1'air aspiré dans trois cylindres,
lesquels forment un bloc commun. L'air dé ja comprimé
dans les deux cylindres basse-pression, de meme alésage,
est & nouveau comprimé, aprés refroidissement, dans le
cylindre haute pression dont 1l'alésage est inférieur &
celuil des deux précédents. Cet air comprimé est dirigé
vers le réservoir principal via un déshuileur et une
soupape de retenue. '

la capacité d'aspiration du compresseur VV 100/
100 est de 800 litres a la vitesse de 1000 t/m. Cette
vitesse peut-&tre poussée jusqu'a 1100 t/m.

Le couvercle gqui ferme les alésages des cylin-
dres contient les soupapes dltaspiration et de refoule-
ment. Chaque cylindre basse pression posséde trois sou-
papes d'aspiration et deux soupapes de refoulement,
tandis que le cylindre nhaute pression ne posséde que
deux soupapes d'aspiration et deux soupapes de refou-
lement.

TLes pistons basse pression comportent chacun
trois segments tandis que le piston haute pression en
comporte quatre. En outre, tous ces pistons sont munis
d'un segment racleur d'huile.

Les coussinets des t&tes des bielles sont garnis
de métal antifriction tandis que les pieds de bielles
portent un palier en bronze spécial destiné 4 recevoir
1l'axe de piston.

Le vikbrequin, en acier forgé de haute qualité

est monté sur paliers & rouleaux.

L'entrainement est réalisé par courroies trapé-
zoldales. :

Un réfrigérent d'air est installé entre les éta-
ges basse et haute pression.

2. Graigsage :
Le fond du carter du compresseur contient l1'huile

nécessaire au graissage des organes. Lorsque les pistons
occupent leur point mort bas, les palettes puiseuses fi-
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xées sur les chapeaux des bielles plongent dans
le bain d'huile et au cours de la remontée vers
le point mort haut projettent 1'huile, dont el-
les se sont chargées, vers les organes & lubri-
fier.

Le carter du compresseur doit &tre rempli
d*huile jusqu'a hauteur du bord supérieur de la
tubulure de remplissage. L'huile employée doit
€tre de premiére qualité.

3. Fonctionnement. (Pl. 31)

IL'air aspiré au travers d'un filtre est
comprimé une premiére fois dans les deux cylin-
dres basse pression. A la fin de la course de
compression, les soupapes de refaulement s'ou-
vrent et 1l'air est refoulé dans le réfrigérant,
lequel joue en méme temps le rble de receiver.

Du réfrigérant, 1l'air est repris par le cylindre
haute pression lequel le refoule vers le réservoir
principal.

L'entrainement des compresseurs se fait a
partir d'un coupleur hydrauligue faisant corps avec
la turbo-transmission Voith., Cette installation
comprend :

Un coupleur hydraulique 64 avec une soupape de ré-
glage 6B,

Une soupape de slreté 69 avec une soupape dTarrét
70.

Deux compresseurs avec trois soupapes de retenue.

Un régulateur de vidange R 118 (73) et un réservoir
principal {12).

Sur l'arbre de sortie de ce coupleur est
calée une poulie 67 qui, par des courroies trapé-
zoidales, entraine les poulies d'entrafnement des
compresseurs. La roue primaire ou roue pompe 65 du
coupleur 64 fixée sur l'axe primaire 4 de la turbo-
transmission Voith recoit son mouvement via les
engrenages 2 et 3 entrainés directement par l'arbre
d'entrée 1 commandé par le moteur du véhicule.

Dés que le moteur tourne, le coupleur est
rempli par la pompe de remplissage 19 de la turbo-
transmission via la conduite 78 et de ce fait, les
compresseurs sont entrainés. '

Le coupleur hydraulique permet :
1° TLa mise en ou hors service des compresseurs par

le remplissage ou la vidange du coupleur (régula-
teur d'arrét).
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La chaleur engendrée par le glissement est éva-
cuée avec 1l'huile qui s'écoule d'une fagon continue
par 1'crifice calibré 72 vers le carter de la trans-
mission.

Dés que la pression de 1'air comprimé atteint la
valeur maximale admise dans le réservoir prinecipsl,
le régulateur d'arrét 73 permet & 1'air comprimé ata-
gir sur la soupape d'arrét 70 qui interrompt 1'arri-
vée de 1'huile dans le coupleur. Lthuile se trouvant
encore dans le coupleur s'écoule par l'orifice calibré
72 vers le carter.

Le cougleur étant vidé, les compresseurs ne sont
plus entratnés.

Dés que la pression retombe a4 une valeur de 7,5
kg/cm? dans le réservoir principal, le régulateur de
vidange (73) coupe l'arrivée d*air vers la soupape
d'arrét 70 e} met en communication le cBté sypéneure du
piston avec 1l'atmosphére. L'huile venant de la pompe
de remplissage repousse le piston de la soupape d'ar-
rét (70) vers le iﬁﬂé et le coupleur est & nouveau
rempli.

2° De garder le nombre de tours constant aux com-

presseurs en limitant le nombre de tours de 1'arbre
secondaire, malgré une élévation du nombre de tours
de 1'arbre primaire entrainé par le moteur. Pour
garder le debit de l'air suffisant alors que le mo-
teur tourne au ralenti, le rapport de transmission
des compresseurs a été choisi de fagon & ce que ceux-
ci tournent & leur nombre de tours maximal pour une
vitesse corresponaant a 62% de la robtation maximale du
moteur,

A partir du ralenti jusqu'a cette vitesse, le cou-
pleur est rempli et tourne avec un glissement aussi
réduit que possible. Si le nombre de tours du moteur
augmente, le coupleur se regle automatiquement. Ceci
se passe comme suit : la soupape de réglage 68 est
influencée par le nombre de tours des compresseurs
(secondaire), de fagon que le remplissage du coupleur
diminue, ce qui & pour effet de la faire fonctionner
avec un glissement plus important,

En outre, est incorporée une soupape de slireté
(69) qui s'ouvre dés que le nombre de tours maxim
prévu des compresseurs est dépassé (nombre de tours
secondaires) et de ce fait, provoque la vidange du
coupleur.

Le nombre. de tours auguel doit intervenir la sou-

pape de réglage (68) est fonction de la tension de
son ressort.
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B. Commande pneumatique de la motorisation (P1. jﬂ

1.

But de l'asservissement pneumatique.

I'asservissement pneumatique réalise les missions
suivantes :

a)- la commande pour le remplissage partiel de la
turbo-transmission;

b}~ la commande pour le remplissage complet de la
méme transmission;

c)- le réglage de 1'injection de combustible pour
le moteur Diesel;

d)- la commande de 1'influence primaire de la turbo-
transmission;

e)- la commande de l'inversion du sens de marche.

En outre, des dispositifs de sécurité sont prévus
pour éviter toute fausse manoeuvre tant pour la transe
mission que pour l'inverseur.

C'est & dire que :

- on ne peut changer le sens de marche aussi longtemps
gue la locomotive ne se trouve pas & l'arrét et que
les différents organes de la turbo-transmission ne
soient complétement vidangés

- le remplissage d'un organe de la transmission (méme
partiellement) et l'accélération du moteur Diesel ne
peuvent se faire que si 1'engrénement du baladeur de
l'inverseur est correctement réalisé

- un freinage d'urgence se produit lorsqu'il y a sur-
vitesse de la turbo-transmission (Pl. 37).

Description .

L'équipement pneumatique d'asservissement du dis-
positif d*accélération du moteur Diesel et du disposi-
tif de remplissage de la transmission hydraulique com=
prend:

- la valve d'acgcélération 10, le servo-moteur 19 monté
sur le régulateur du moteur Dlesel, avec soupape d¥é-
tranglement 17 et le réservoir de temporisation 18.

- le manomeéitre 20, l!'électro-valve 16 et 1la valve
d'isolement 21, lesquels sont placés au tableau de bord,
a proximité de la valve d'aoceleratlon 10 et la fausse
valve 11,

- 1'électrovalve 41 et les cylindres 23, 24 et 25 mon-
tés sur la turbo-transmission;

- le disque & cames 216 calé sur l'arbre 13 reliant
les deux volants
La commande de l'inverseur comprend :

- le changeur de marche, au volant, le cylindre de

commande 28 avec son couvercle 37 et la soupape de
by-pass 29.
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Le cylindre de commande 28 et la soupape de by-
pass 29 sont fixés sur 1'inverseur.

IL'installation de sécurité de l!'inverseur com-
prend

~ le palpeur 26, la soupape de verrouillage 27 et le
piston de verrouillage 145 qui agit sur ll'arbre de
commande d'inversion;

- la soupape de verrouillage 178, incorporée dans le
servo-moteur de 1'inverseur 28, le piston de verrouil-
lage 179 engrenant sur l'arbre dlaccélération 13 et

la soupape de rebtenue temporisée 192 de la valve d'ac-
célération 10.

L'installation de la protection contre la survitesse
de la turbo-transmission comprend :

- la soupape de contrdle de survitesse 30.

La valve dtaccélération 10 est raccordée a la
fausse valve 11 par deux arbres 12 et 13. Cette valve,
avec le concours des appareils de securlte, regle
1'injection au moteur Diesel, de méme que le remplis-
sage et la vidange des organes de la transmission,
elle permet aussi l'inversion du sens de marche.

Ia valve d'accélération 10 est commandée par les
volants 14 et 15 de m8me que par les leviers 52. Les
leviers 52 doivent occuper la position 2 et les vo-
lants 14 et 15 la position A lorsque la locomotive est
hors service.

La clef d'enclenchement 53 peut étre enlevée’
lorsque la valve dtaccélération occupe la position -
hors service. la valve rotative 54 ferme, dans cette
position, le canal d'admission 55, le canal de mise
4 1'atmosphére 56 des raccordements 1 et 4 des condui-
tes 57 et 58,

Le canal du raccordement 9 a la soupape 61 est
isolé de la chambre 59 lorsque la clef d'enclenche-
ment 53 est enlevée; cette chambre est, dans les po-
sitions A et 0, en communication avec 1l'atmosphére via
la valve de réglage fin 60.

Ia mise en service de la valve dl'accélération 10
et par conséquent de la locomotive, est réalisée lors-
que les volants occupent la position O et les leviers
du changeur de marche la position 1 ou 3%,

Fonctionnement.

Le réservoir d'asservissement 3%, lequel est ali-
menté & partir du réservoir principal via un réduc-
teur de pression 31 et une valve de retenue 32, ali-
mente les différents circuits dlasservissement pneu-~
matiques.
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La pression de l'air du réservoir d'asservisse-
ment peut &tre contrdlée par le manomdtre 36,

I'eir comprimé du réservoir d'asservissement,
détendu & la pression de 5,7 Xg/cm?, alimente au
travers d'un robinet d'isoclement 35 la conduite 5
de la valve d'accélération de méme que la conduite
reliant 1'électrovalve 41. Cette électrovalve, lors-
qu'elle est excitée, permet l'alimentation du servo
de commande 25 de remplissage partiel de la turbo-
transmission,

Pour autant que les leviers d'inversion occupent
une position 1 ou 3, 1'air de la conduite 5 est admis
via le raccord 1, le tiroir 178, le raccord 2, la
conduite 8 au-dessus du piston du verrou 179 permet-
tant ainsi le déverrouillage de l'arbre de commande
13 de la valve d'accélération. Le ressort antagoniste
du piston du verrou 179 est taré a une valeur de 5,5
kg/cm2.

Lorsque 1'arbre 713 est déVerrouillé, la manoeuvre
des volants est possible, et ces derniers peuvent alors
occuper les positions 0, I, II et IIT.

Pour une position déterminée des volants 14 ou 15
dans le secteur IT-ITI, le disque & cames 81, le le-
vier 4 rouleaux et la tige poussoir 78 occupent une
position bien déterminée par le fait que ces organes
sont raccordés ou recoivent leur mouvement & partir de
ltarbre 13.

Lorsque le poussoir 78 est poussé vers le haut, la
tige sur laquelle sont montées en tandem les billes 88
et 83 suit également ce mouvement. Tl en résulte que
la bille 88 est appliquée sur son siége tandis que la
bille 83 découvre le sien. Cette opération permet a
l'air comprimé venant de la conduite 5 d'agir sur la
membrane 90 laquelle fait remonter le piston 91, com-
primant ainsi le ressort 92 & une valeur déterminée
par la position du volant d'accélération. Dés que la
pression air-ressort s'est équilibrée, le piston 91
en se soulevant ferme la soupape 83 interrompant ainsi
ltarrivée de 1l'air dans la chambre 85.

Le piston 91 reste dans sa position haute, pour

.permettre la vidange de la chambre 85 lorsque 1l!inverse

se produit.

La clef de verrouillage 53 agit sur une piéce cd-
nique 65 portée par l'arbre de commande 43; cette pié-
ce 65 ouvre la soupape 61 permettant ainsi & l'air ve-
nant de la conduite 9 d'atteindre 1'électrovalve 16.

BEn m@me temps le verrou 66 est 1ibéré de 1'encoche
67 de la came de verrouillage 68,

L'enlévement de la clef ne peut donc se faire
ou'd la condition que les leviers 52 occupent la posi-
tion 2 et les wvolants 14 et 15 la position A.
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A la prise de service, le déverrouillage s!opére
par 1'introduction de la clef 53 dans son logement et
la tourner d'un tiers de tour pour l'amener en posi-
tion "marche"

Positions des volants de conduite 14 et 15 et des
leviers dV'inversion 52,

Position 0.

Lorsque les volants de commande occupent
la position 0, les leviers d'inversion 52 peuvent
gtre placés dans la position souhaitée. En déplacant
les volants de A vers 0 la came de déverrouillage 71
se déplace en méme temps que l'arbre 13 de faqon que
le verrou 72 en forme de bague ouverte puisse s'en-
foncer dans les rainures 73 ou 74 selon la positlon
qui sera occupée du levier d'inversion.

Le verrou commandé par le piston 179 empéche de
déplacer les volants au dela de la p031t10n 0 aussi
longtemps que les leviers d'inversion 52 n'occupe-
ront pas une des positions T ou 3 et que le crabau-
tage de l'inverseur ne sera pas compléetement réalisé.
En effet, l'air servant a son déverrouillage vient
du réservoir 33 via robinet 35, raccord 1-2, conduite
passant au travers de la valve rotative 176 par le
raccord 8 pour abvoutir sur la face supérieure du pis-
ton 179 et déverrouiller ainsi la came 68 de l'arbre
13.

n résumé : . ‘e .
En resum pour dépasser la position O il faut que

1'arbre 13 soit déverrouillé par le verrou i piston
179, ce qui ne peut se faire que lorsque les -leviers
d'inversion occupent une des positions 1 ou 3.

Position I. Remplissage partiel.

En position I des volants d'accélération, 1'in-
terrupteur 210 est fermé par la came 216. De cette
Tfagon 1'EV4]l est excitée; 1l'air venant de la conduite
5 agit sur le piston 223 de la soupape 25 et le dis-
tributeur principal de la transmission est placé en
position de remplissage partiel.

En position I, la chambre 85 ainsi gue le servo-
moteur 19, les cylindres 23 et 24 qui par la conduite
9 sont reliés a la valve d'accélération 10 sont mis
a 1’atmosphere par le canal 86 et 1l'orifice dtéchap~
pement 87. (L'EV 41 alimente en air le cylindre 25
pour autant que la soupape d'isolement 21 soit ouver-
te et le contact 217 fermé). En cette position le
moteur tourne au ralenti tandis gue la transmission
se remplit partiellement.
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Position IT. Remplissage.

Lorsqu'on place les volants en position II, la
came 8Bl pousse le levier a galet 80 vers le bas, ce
qul a pour effet de faire monter la tige poussoir
vers le haut et agir ainsi sur les billes 83 et 85
de fagon & admettre une pression d'air d'environ
1,5 Kg/cm? dans la chambre 85. De cette chambre
1'air peut atteindre, via la conduite 9, soupape 61,
"raccord G, BV 16, le servo-moteur 19 du régulateur
du Diesel. En méme temps, l'air agit sur les deux
servo-moteurs 2% et 24 en passant par: soupape d'iso-
lement 21, (pour autant qu'elle soit en position ou-
verte). Le servo-moteur 19 n'est influencé que pour
une pression supérieure & 1,5 kg/cm2 par conséquent
le moteur continue & tourner au ralenti, mais la
transmission est remplie, L'électrovalve (16) n'est ex-
citée gue si le contact (39) et le contact (40) tempé-

Position I111. Accélération maximales f?gugesgi%imale’de
En déplagant les volants d'accélération de la
position II vers la position III, la vitesse de ro-

tation du moteur, par conséquent se puissance, aug-
mente.

ILa pression d'air dans la chambre 85 de la valve
de réglage augmente de 1,5 & 5,5 kg/cm2; cette aug-
mentation se fait également ressentir dans le servo
19 via la conduite 9, la soupape 61, le raccord 9,
1'%V 16, la valve d'étranglement 17, le réservoir de
temporisation 18. Te réservoir de temporisation 18
et 1la valve d'étranglement 17 ont pour rdle de tempo-
riser le remplissage du servo 19 de facgon & ce gque ce
dernier agisse graduellement et sans hsurt sur la
tringle de commande des pompes d'injection. Un mano-
métre 20 permet de contrdler la temporisation.

Ia soupape d'isolement 21 permet, lorsqu'elle se
trouve en position fermée, d'isoler la turbo-trans-
mission en mettant les servo-moteurs 23 et 24 direc-
tement & 1l'échappement. Le servo moteur 25 est en
communication avec 1'échappement par 1l'intervention
de 1'EV 41 dont le circuit est ouvert par le contact
217.

Ia soupape d'isolement 21 se compose d'un volant
129 gui dessert un excentrigue 132 qui commande une
soupape 131. : :

Dans la position "turbo en service", la soupape
131 est ouverte par ltexcentrique 132, l'orifice
d'échappement 133 en cette position est fermé par un
disque monté & la partie supérieure de 1l'excentrique.

Dans la position "fermée", l'air dans la conduite
g venant de la soupape d'accélération 10 est arrété
par la soupape 131. De ce fait, le disque monté a la
partie supérieure de l'excentrique met en relation
1! espace 134 et par conséquent les cylindres des
servo-moteurs 23 et 24 avec l'atmosphére par l'orifi-
ce d'échappement. En méme temps, le contact pneuma-
tique 39 est court-circuité par le contact 128 qui-
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est fermé en méme temps qu'est ouvert le contact 217.
Par le contact de court-circuitage 128, le circuit

de 1'EV 16 est fermé; il est donc possible d'accélé-
rer le moteur avec la transmission hors service.

(Dens le cas dlaccélération de production d'air ou
aussi pour contrller la vitesse max. du moteur Diesel).

la commande de 1'inverseur ne peut se faire
qu'’avec la locomotive complétement & ltarrét (voir
palpeur 26 et soupape 27). Le déplacement de l'arbre
52 n'est possible qu avec le volant d'accélération
en position 0.

En déplagant le levier 52, la valve rotative 54
permet la distribution d'air au servo-moteur 28 de
l1'inverseur du sens de marche et en supposant mettre
en relation l'arrivée d'air de la conduite 5 avec la
conduite 4, l'air aboutit au relai 29 qui est en re-
lation avec le servo-moteur 28.

Sur la conduite 4, une dérivation permet a 1l'air
de venir agir sous le piston 187 qui, en se soulevant
agit sur le levier 191 qui ne peut se soulever que si
une pression de 4 kgs/cm2 régne sous la face inférieu-
re du piston 187 (la bille 189 appuyée dans son loge-
ment par son ressort empeche tout mouvement dm levier
191, si cette pression n'était pas atteinte).

IL'air admis par le relais 29 s'écoule dans le
servo-moteur 28 par la conduite 11 et par de petites
ouvertures 172 dans la chambre 181 derriere le plston
158, Le piston se déplace vers la droite et aprés
avoir parcouru une distance (c¢) une butée vient en
contact avec le galet du tiroir 178 qui enfoncé coupe
la communication entre 1 et 2 tout en mettant 1llair
régnant au-dessus du piston 179 du verrou bloguant la
came 68 en relation avec l'atmosphére par la conduite
8, le raccord 2 et l'orifice E.

En descendant, le tiroir 178 libére et permet le
déplacement du leV1er 159. En continuant leur déplace-
ment vers la droite le piston 158 et le levier 159 per-
mettent au tiroir 178 de reprendre sa position normale
et ainsi envoyer de l'air au-dessus du piston 179 par
la conduite 8 et déverrouiller la came 68, pour autant
que 1l'on ne se trouve en position dents sur dents. En
méme btemps le bout du levier 159 agit sur le contact
ad-hoc de la lampe de contrdle de l'lnversenr.

En supposant que le baladeur de l'inverseur se
trouve en position dents sur dents, le baladeur se-
rait repoussé vers la gauche, de la fagon suivante:
le levier 159 entraine dans ses mouvements le levier
163 portant le galet 165. Ce galet dans son déplace-
ment vient prendre appui sur le culbuteur 175, main-
tenu en place par les ressorts 169 et 170. Le levier
159 ne sachant prendre sa position extr8me droite a
cause de la mauvaise position du baladeur sera re-
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poussé vers la gauche par le levier 163 dont le galet
a €té repoussé par le culbuteur 175 et les ressorts
169 et 170 qui avaient été comprimés.

En bonne position du baladeur, le galet 165
peut dépasser la came du culbuteur 175.

Le remplissage de la turbo-transmission et
1'accélération du moteur sont donc soumis aux condi-
tions suivantes :

Ia turbo-transmission ne sait 2tre remplie
complétement ou partiellement et le moteur ne sait
8tre accéléré que lorsque le crabot de 1finverseur
se trouve & fond dans la position choisie.

Quand la locomotive doit rouler dans le cas
ol il n'y a pas d'air comprimé pour l'asservissement
ou qu'il n'y en a pas suffisamment ( en cas d'avarie
aux compresseurs par exemple), on dolt agir comme
suidv @

1. Fermer le robinet d'isolement 35.

2. Choisir le sens de marche et mettre le servo-moteur
28 dans le sens choisi en agissant a la main sur
le levier 163; verrouiller ce levier avec la tige
de verrouillage 177 dans une des positions fin de
course. Cela se fait pendant que le moteur tourne.

3, Arréter le moteur,

4. Mettre le pré-distributeur de la turbo-transmission
2% dans la position de remplissage avec la vis a
main 109.

5. Mettre & la main, sur une position (d'aprés la
3 » ’ > s I 4

puissance nécessaire) le levier au régulateur en
réglant ainsi le débit de 1'injection,

6. Démarrer le moteur.

Quand la locomotive doit &tre arrétée, on doit
arr&ter le moteur et serrer le frein & main.

‘IL'essai de fonctionnement de la soupape d'accé-
lération se fait comme suit :

1. Arréter le moteur,

o. Mebttre le levier 163 du servo-moteur 28 dans la
position neutre et le verrouiller dans cette posi-
tion par la tige 177.

. 1

3, Mettre le pré-distributeur de la turbo-transmis-
sion (soupape 2%) dans la position de "remplissage"
avec la tige filetée 109.

4. Démarrer le moteur et contrdler les points de chan-
gement au moyen du compte-tours.

5. Eventuellement se servir du levier a main au régu-
lateur du moteur pour obtenir un débit d'injection
plus grand.
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Le crabot de l!'inverseur ne peut &tre déver-
rouillé de sa position neutre et mis dans une autre
position que lorsque toutes les parties tournantes de
la transmission se trouvent certainement a l'arrét.
SURVITESSE DE LA TURBO-TRAVSWISSION {(pl.37).

La soupape de controle de survitesse de la
transmission (30) , a pour but de freinerld'ur—
gence la locomotive quand les vitesses maxima autori-
sées respectlvement pour la route et pour le service de
manoeuvres sont dépassées: le freinage d'urgence se
produit en mettant automatiquement la conduite du frein
automatique en communication avec l'atmosphére.

La soupape de contrdle de survitesse 30 comprend
une soupape pilote 193 et une soupape principale 194.

La soupape 30 est fixée au servo-moteur de la
turbo-transmission et raccordée par un tuyau flexible &
la conduite generale du frein automatique.

Si on dépasse dans une gamme déterminéde la vi-
tesse maXimum autorlqee, la force centrifuge des contre-
poids 196 du régulateur de la turbo-transpigsion com-
mande, par l'intermédiaire du levier 197 la soupape pi-
lote 193 et ouvre cette derniére.

L'air sous pression dans la chambre 198 en-des-
sous de la soupape principale 194 appuie, quand la sou-
pape pilote est fermée (position du schéma), la soupape
principale 194 sur son siége 202. Ia tension du ressort
201 1'aide dans ce but.

Quand la chambre 198 au-dessus de la soupape
pilote 193 sera désaérée par 1l'ouverture de cette der-
niére, 1l'air agit sur le guide circulaire de la soupape
et la soupape guitte son siége 202; lz eonduite generale
sera mise en communication avec 1'atmosphere par le ca=-
nal 203 ce qui provoque le freinage d'urgence.

Le verrouillage par billes 218 tient la soupape
principale 194 dans la position ouverte; 1l'ouverture
202 de la soupape reste ouverte. Bn ouvrant le couvercle
219 qui est normalement plombé, on sait remettre le ver-
rouillage 4 billes dans sa position normale en appuyant
sur le bouton 220.

Le ressort 201 remet la soupape principale 194
dans sa position d’orlglne et 1l'ouverture de la soupape
202 est fermée.

Ia piéce d'appui 222 peut €tre commandée par
1'intermédiaire du levier 221 & main. Ia piéce 222 sert
4 commender la soupape 193 avec le but de contrbler la
soupape de contrdle survitesse 30.
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C. DISPOSITIF DE VEILLE AUTOMATIQUE TEMPORISEE.

(PL. 38 et 38bis).

ORGANES CONSTITUTIFS ET PRINCIPE DE FONCTIONNEMENT.

1.

Interrupteur fin de course : commandé par une came montée

sur le volant d'accélération. Coupe le circuit électrique
d'alimentation du dispositif de veille automatique dés
que le volant d'accélération prend la position Ab,

Relais temporisé RTVA : immédiatement apreées fermeture de

son circuit d'alimentation et aprés enfoncement d'une
des deux pédales ou d'un des deux anneaux, le relails
temporisé RTVA ferme le circuit d'alimentation du relais
RA qui ferme son contact dans 1l'alimentation de EVVA.

Aussi longtemps que 1l'électrovalve EVVA reste alimentée,
les freins ne s'appliquent pas.

Apres le temps de temporisation de RIVA (maximum 60 S.),
celui-ci déclenche, ferme le circuit d'alimentation
de la lampe et du ronfleur et ouvre celul du relais RA.
EVVA est alors désexcitée par ouverture du contact RA.

I1 faut, pour réarmer 1'ensemble de la temporisation
de RTVA, l&cher la pédale ou 1l'anneau pendant un temps
trés limité et le renfoncer immédiatement apres.

Une des pédales (2) ou un des anneaux (2) en paralléle
doit €tre enfoncé.

Cette pédale ou cet anneau doit, pour le réarmement
du relais RTVA, €tre laché une fois endéans les 60 se-
condes et immédiatement aprés, €tre & nouveau enfoncé,

L'électrovalve inverse EVVA : empéche 1l'évacuation de
l'air de la chambre supérieure de la valve d'urgence
aussi longtemps qu'elle reste excitée. Dés la coupure

de son alimentation, 1'électrovalve laisse échapper cet
air a4 1'atmosphére via :

a) le palpeur 125 S, qui ne laisse pas passer l'air aussi
longtemps que la locomotive reste immobilisée;

b) une soupape d'isolement, ouverte par une came montée
sur le volant d'accélération dés que celui-ci quitte
la position "Ab".

Relais auxiliaire RA : le maintien du relais RA (6" &

8") est assuré par la présence d'un condensateur qui se
décharge.

EVVA restant ainsi excitée, il est possible au conduc-

teur de réarmer RTVA ou de se déplacer dans le poste de
conduite,
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6. Diodes de blocage (au nombre de 5) protégent les bobines
de 1'électrovalve et du relals contre les effets de self
et leur sulte néfaste.

7. La valve d'urgence : emp&che toute évacuation d'air de
la condulte automatique du frein aussi longtemps qu'il
existe un équilibre entre les pressions de l'air au-
dessus et en-dessous de son piston.

Cet éguilibre est rompu dés que la oreqs1on ad-dessus
du piston est diminuée de telle fagon qu 'il peut se
soulever avec sa soupape.

A ce moment la conduite automatique est mise directe;
ment & 1! aﬁmosphere et les freins s'appliquent. C'lest
le cas ol, par la coupure de son alimentation, 1' elec—
trovalve EVVA laisse évacuer l'air a cond1t¢on gu'en
méme temps un des appareils racoorde sur 1'échappement
de 1'EVVA (palpeur ou soupape d "isolement) laisse passer
1'air.

8. Mano-contact PCS : est raccordé sur la condulte automa-
tique dans le but d'empécher la traction dés que la pres-
sion dans la conduite automatique descend en-dessous
d'une valeur bien déterminée.

Les contacts de PCS se ferment a 4,6 kg/cm?2 : la trac-
tion est possible.

Ces contacts s'ouvrent & 3,8 kg/cm2 : la traction est
impossible.

9. Un robinet d'isolement n° 9 non plombé (monté hors de
la cabine de conduite) dans le coffre gauche sous le
plancher permet

- de remorquer la locomotive comme véhicule;
- d'isoler le dispositif de veille automatique en cas
d'avarie de celui-ci.

Dans ce cas, l'interrupteur plombé (22) (sous le ta-
bleau de bord), permettant le court-circuitage de FPCS
et la mise hors service des avertisseurs (lampe et hur-
leur) doit &tre déplombé et fermé.
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Annexe au paragraphe V - Liéquipement pneumatique.

Les locomotives numérotées 4 partir de 20804737,

A, Production d'aif comprimé (Pl 31 bis),

Le compresseur Gardner-Denver type ADK.

1. Description.générale,

Le compresseur Gardner Denver type ADK est un compres-
seur d'air bl-étagé & demx cylindres verticaux en un seul
bloc~cylindres refroidi par air.

Le bloc-cylindres est monté sur le carter en fonte
qui sert de réservoir d'huile., Le graissage se fait par
barbotage.

Un reniflard qui fonctionne comme une vanne de non-
retour garde une certaine dépression dans le carter,

Les bielles sont en bronze et portent directement
sur le vilebrequin.

Du c¢coté supérieur, elles portent sur l'axe du piston
qui est calé dans ce dernier,

Le vilebrequin est monté dans le carter sur roulements
& rouleaux conlques,

La poulie d'entrafnement sert de ventllateur et refroi-
dit le refroidisseur intermédiaire entre les deux étages,

N

Ce refroidlisseur est du type tubulaire a allettes.

Ltaspiration se fait au travers dfun filtre & bain
d'huile de marque MANN type LOZ 2.

Une sbupape de slireté est montéesur la basse pression,

2. Graissage. (pl. %1bis).

Le graissage se falt par barbotage.

L'huile est projetée par les barboteurs attachés au
bout des bielles contre toutes les parois intérieures du
compresseur pour ensuite dégouliner au travers des roulements
et sur le vilebrequin et se rassembler dans le fond du
carter., Elle grailsse ainsi ftoutes les parties mobiles du
compresseur, -

Une huile détergente A& basse teneur en carbone et

en soufre et de marque réputée convient au graissage du
compresseur, :
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La viscosité dépend de la température ambiante dans
laguelle doit fonctionner le compresseur.

Pour une ambiance au-dessous de -0°C SAE 10.
oo " entre 0°C et 30°C SAE 20.
" " " au-dessus de 30°C SAE 30.
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