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Fig. 1. — Autorail type 554.







Fig. 2. — Autorail type 553
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PARAGRAPHE I.

Généralités.

Caractéristiques générales des AR 553 et 554.
Description de la partie voiture:

1, Construction de la caisse - Caractéristiques princi-
pales;

2. Installation intérieure;
3. Postes de conduite.

Motorisation:

1. Généralités;

2. Suspension de la motorisation: a) AR type 553;
b) AR type 554.

Bogies et suspension de la caisse:

1. Généralités;
2. Suspension primaire;
3. Suspension de la caisse sur les bogies.

Timonerie de frein.
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PARAGRAPHE I. - Généralités.

A. Caractéristiques générales des AR types 553 et
554 (fig. 1 Bt 2).

Les autorails types 553 et 554, appelés aussi auto-
rails "Brossel" sont des autorails légers simples 3 vites-
se limitée et convenant pour assurer les trains omnibus
sur les lignes secondaires.

Ces autorails, qui ne sont pas accouplables, n'ont pas
été munis d'appareils de choc et de traction normaux.

Ils sont réversibles parce qu'ils possedent, & chaque
about, un poste de conduite équipé avec tous les appareils
de commande et de contr8le nécessaires pour la conduite et
le freinage de l'autorail.

L'aménagement de ces autorails comprend un comparti- -
ment unique de 2e classe "non fumeurs" avec, & chaque ex-
“trémité de la voiture, une plate-farme pour les voyageurs
debout,

Une des plates-formes est agrandie pour servir de
dép8t pour les bagages et colis (poste I).

Les autorails "Brossel" sont actionnés par un moteur
rapide "Brossel"; un embrayage mécanigue, une bofte de vi-
tesses mécanique et des ponts d'essieu. Ces organes sont
reliés entre eux par des arbres A cardans.

La caisse métallique repose sur 2 bogies. Chacun de
ceux-ci a un essieu moteur et un essieu porteur.

Les caractéristiques générales des AR "Brossel" sont
reprises au tableau suivant:

Types d'autorails
Caractéristiques -

553 554
Genre d'autorail simple simple
Nombre de postes de conduite 2 2
Organes de roulement 2 bogies|2 bogies
Nombre d'essieux moteurs par bogie 1 1
Nombre d'essieux porteurs " 1 1
Longueur de la caisse m. 15,985 16,220
Axe en axe des pivots de bogie m. 9,884 10,020
Axe en axe entre essieux des bogies m. 1,650 1,650
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Poids.

Tare T. 22,1 23,5
En ordre de marche T. 22,7 24,1
Total en charge T 32,5 32,6
Puissances.

Puissance du moteur ch 165 165
Puissance spécifique cg/TZ 591 5,1
Vitesse mwaximum autorisée en km/h 66 76

Rayon minimum des courbes admis pour

1'inscription m. 80 75
Rayon d'action km 500 500/550
Capacité en litres du réservoir &

gasoil 225 240
Diamétre des rdues en mm 700 700

B. Description de la caisse.

1. Construction de la caisse - Caractéristiques
principales (Pl. 1/1 et 1/2)-

La caisse métallique comprend: le chfssis, l'ossatu-
re et le toit.

Le chféssis est constitué par des longerons, des tra-
verses intermédiaires et de t8te et des entretoises confec~
tionnés au moyen de fers "U" emboutis, assemblés par sgou-
dure électrique et rivure.

L'ossature de la caisse est constitude par des profi-
1lés en t8le emboutie, assemblés et fixds aux longerons par
soudure électrique. Le rev8tement est constitué par des
t8les en acier formant armature.

La toiture bombée est constituée par une armature en
fers corniéres recouverte de t8les en acier.

Le chfissis, les ossatures de la caisse et de la toitu-
re, les t8les de rev8tement et les ceintures d'assemblage
constituent, lorsqu'ils sont montés, une poutre tubulaire
trés robuste, mais cependant d'un poid réduit.

La caisse a les caractéristiques principales suivan-
tes:
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AR types
Caractéristiques
AR 553 AR 554
Constructeur At. Germain & Ragheno &
Monceau Malines
Année de comstruction 1942 1952
Longueur de la caisse ‘
(sans buttoirs) 15 m.985 16 m. 220
Largeur (hors tout) 3 m.10 2 m.90
Hauteur maximum au-
dessus du rail (radia- 3 m.41 3 m.40
teurs non compris)
Hauteur au-dessus du rail
du plan intérieur de la
caisse 0,965 m. 0,964 m.

2. Installation intérieure.

Les a'itorails "Brossel" sont accessibles par 4 sas
d'entrée. Ceux-ci donnent accés aux plates-formes d'ex-
trémité par une seule marche, grice & la heuteur réduite
entre le niveau du rail et le plancher des plates formes.
Chaque marchepied et chaque seuil de porte est muni d'une
bande anti-dérapante.

Les baies des sas d'entrée sont munies de portes & 4
vantaux dont l'ouverture et la fermeture se font par un
méecanisme & commande électro-pneumatique, desservie du
poste de conduite par le conducteur. ‘

Des mains-courantes qui ne peuvent tourner, facilitent
l'acceés et la descente des voyageurss

Le plancher des plates-formes et du compartiment est
construit: sur les autorails type 653, en bois recouvert
de caillebotis en lattes de ch@ne et sur les autorails type
554, en une sorte de béton léger recouvert de l_inoléum.

Le plancher est appuyé sur une armature en fers profi-
1és fixée au chidssis de la caisse. Cette armature est
disposée de facon que les pieds des banquettes pulssent
y 8tre fixés & 1l'aide de boulons traversant le plancher.

Sur les autorails type 553, les banguettes sont du

type normal de 2e classe SNCB avec sitges et dossiers en
bois verni, fixées au plancher par des pieds tubulaires.
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Fig. 3. — Vue de I'intérieur de 'AR t. 554 indiquant I'emplacement du thermostat TC.







Sur les autorails type 554, les banquettes sont
construites soit en bois, soit en tubes d'aluminimum.
Dans les 2 cas, les dossiers et siéges sont recouverts
d'un simili-cuir vert (fig. 3).

Le revétement intérieur du compartiment et des
plates-formes est réalisé par des panneaux de contre-pla-
qué en bois verni. Ceux-ci sont fixés par des vis & une
ossature en bois, boulonnée & l'ossature métallique de la
caisse.

Le revétement du plafond est réalisé par des panneaux
en contre-plaqué, peints en blanc, attachés & des cintres
qui sont boulonnés & l'ossature du toit. Entre les cin-
tres sont fixées des entretoises en bois servant 4 la
fixation des plafonniers d'éclairage et des registres de
ventilation.

Les balies des fen&tres sont munies de glaces en
verre "Securit",

Sur les autorails ‘type 554, les baies sont divisées
en 2 parties dont la supérieure peut &tre abaissée, tandis
que l'inférieure est fixe.

Sur les autorails type 553, les baies sont fixes; mais

ane fenttre sur deux est munie & sa partie supérieure de

2 petits chAssis coulissants. A -leur ar8te verticale de
contact, ils portent un coupe-vent qui permet l'aération
de l'autorail sans courant d'air. ILa ventilation est com-
plétée par 6 torpédos ou aspirateurs "Schepens", placés
sur le toit, dont le débit peut &tre réglé par des regis-
tres commandés de l'intérieur du compartiment.

Sur les autorails type 553, 1'éclairage est réalisé
par des plafonniers munis de lampes de 25 watts, 24 volts;
sur les autorails type 554, il l'est par des tubes fluo-
rescents sous 72 volts de tension.

Le chauffage des AR "Brossel" est réalisé par des
radiateurs 3 eau chaude, alimentés: sur les autorails type
553, par le circuit de refroidissement du moteur; sur les
autorails type 554, ils peuvent en plus 8tre alimentés par
un réchauffeur 4 gasoil "Westinghouse".

En période d'hiver, ce brflleur permet aux autorails
t. 554 de préchauffer le moteur.

Les radiateurs & eau chaude sont situés sous les ban-
quettes et sur les plates-formes d'extrémité de la voiture.

Le tableau ci-dessous donne lee nombre de places
offertes:
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Fig. 4. — Poste de conduite autorail t.
de conduite.
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Fig. 5. — Poste de conduite autorail type 554.







Fig. 6. — Poste de conduite autorail type 553,







Autorails types
Nombre de places
553 554
1. Quand la plate-forme & bagages
n'est pas occupée par des voya-
geurs:
a) assis 70 66
b) debout 50 40
2. Avec la plate-forme 3 bagages
occupée par des voyageurs:
a) assis 77 71
b) debout 63 55

Postes de conduite.

Afin de permettre la circulation dans les 2 sens,
les autorails types 553 et 554 sont équipés, & chaque
extrémité, d'un poste de conduite complet.

Les postes de conduite des autorails type 553 ne
sont pas séparés du compartiment voyageurs; mais aux auto-
rails type 5%4, ils le sont par une cloison et une porte
d'acces vitrées avec des glaces "Securit". Cette porte
permet d'isoler le poste non occupé.

En ordre principal, un poste de conduite comprend:
un tableau de conduite ou de bord et un siége pour le con-
ducteur. Aux autorails type 553, quand celui-ci n'occupe
pas le poste, le siége coulissant est ramené contre le
tableau de bord formant ainsi un coffre, fefmé & clef,
qui protige 1'ensemble des commandes (fig. 4).

- La poignée du volant du frein & main est aussi enfer-
mée dans ce coffre.

Sur la table de bord sont montés: les appareils de
mesure et de contr8le; les asservissements et les inter-
rupteurs, pour le moteur, le frein et la commande automa-
tique des portes (planches 1/3 et 1/4).

Sous le tableau de bord (fig. 5 et 6), se trouvent:
les pédales pour le réglage de la puissance du moteur
(pédale d'accélération) et pour la commande de l'accouple-
ment mécanique (pédale de @ébrayage) ainsi que la pédale
d'homme-mort (seulement aux 554), les leviers de change-
ment des vitesses et d'inversion.

Le levier d'inversion du sens de marche peut osciller
dans un secteur & deux positions de marche possibles, mar-
quées AV et AR, correspondant respectivement aux marches
avant et arriére de l'autorail.
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Une plaquette de verrouillage, manoeuvrable A la
main ou au pied, maintient le levier d'inversion du sens
de marche dans la position ol il a 4té mis.

Le levier de changement de vitesse peut se déplacer
dans un secteur 3 4 positions possibles, numérotées de
1% 4. Une plaquette de verrouillage manoeuvrable & la
main ou au pied maintient le levier de changement de vites-
se au point mort, lorsque le poste de conduite n'est pas
en service,

A droite, pres du tableau de bord, se trouvent: le
robinet du frein direct, le volant pour la commande du frein
4 main dont un cliquet d'arr#t assure la position d'appli-
cation.

A gauche du tableau de bord se trouve le robinet de
commande du klaxon.

Du fait que les postes de conduite des autorails type
553 ne sont pas isolés, 2 batres de protection permettent
au conducteur de se séparer des voyageurs; elles doivent
8tre rabattues lorsque le poste est inoccupé.

Les postes de conduite des autorails type 554 contien-
nent du c8t€ gauche: un strapontin destiné éventuellement
a l'agent d'accompagnement; des coffres, comme indiqués
4 la planche I1/1, destinéds au conducteur et au chef-garde.

Les extincteurs sont installés dans les postes de con-
duite.

L'aération des postes de conduite isolés est obtenue
par l'ouverture de fen8tres ldtérales réglables ou par
des aspirateurs "Schepens" installés dans la toiture.

Les deux types d'engins portent & 1l'avant des postes
de conduite des glaces "Securit" inclindes.

Sur les autorails type 553, ces glaces sont recouver-
tes, & la partie supérieure, d'une couche de couleur verte
pour protéger le conducteur contre les rayons directs du
soleil. Sur ces glaces sont installé un essuie-glace
manuel et un dégivreur électrique.

Sur les autorails type 554, les glaces ne sont pas
peintes. Le dbnducteur dispose d'un écran anti-éblouis-
sant réglable. L'essuie-glace est A4 commande pneumatique.
Un dégivreur électrique assure une bonne visibilité sur la
voie.

Sur les 2 types d'engins, le conducteur peut supprimer
la réflexion de 1'éclairage intérieur dans la glace avant
par la mise en place d'un rideau installé au-dessus et 2
1'arriére de son sikge-.
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Fig. 7. — Suspension élastique de la boite de vitesses aux autorails t. 553.







Fig. 8. — Capot moteur fermé, autorail t. 553,







Fig. 8. — Capot moteur enlevé, autorail t. 553.







C. Motorisation.

1. Généralités.

La transmission de la puissance du moteur Diesel aux
essieux moteurs se fait par l'intermédiaire d'un embraya-
ge mécanique fonctionnant 2 sec et d'une bolte de vitesses
mécanique avec inverseur et différentiel incorporés.

La liaison des ponts d'essieu avec la ‘botite de vites-
ses est faite par des arbres & cardans. -

La puissance du moteur est. réglée au moyen des trin-
gles reliant la crémaillére des pompes d'injection & la
pédale d'accélération.

La bofte de vitesses et l'inverseur sont desservis
par des tringles qui relient, dans l'axe longitudinal
de la voiture, les deux postes de conduite ou elles sont
assemblées aux leviers de commande.

2. Suspension de la motorisation.

a) Autorail type 553. A ce type d'autorail, le moteur
et la bofte de vitesses sont directement attachés aux
longerons et traverses du chfissis de la caisse au moyen
de bielles élastiques (fig. 7). IL'alignement du moteur
et de la bofte de vitesses est assuré au moyen de blocs
de retenue en caoutchouc.

Les planches I/5 et I/6 schématisent le principe de
cette suspension.

b) Autorails type 554. Sur ces autorails, le moteur
n'est pas fixé directement & l'armature de la caisse. Un
berceau relié au chfssis de la caisse par des attaches
élastiques supporte le moteur.

La fixation du moteur sur le berceau est elle-m8me
assurée par l'interposition de "silent-blocs" (planche

/7).

La bofte de vitesses est suspendue directement & 1'os-
sature de la caisse par l'intermédiaire de 3 supports
(planche I/8).

c¢) Le capot du moteur. Le moteur Diesel est 1so0lé
du compartiment voyageurs par un capot. Ce capot élimine
le bruit du moteur. I1 est facilement enlevable. ILa fig-.
8 donne une vue du capot tel qu'il est monté. La fig- 9
montre le moteur, le capot étant enlevé.
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Fig. 10. — Bogie autorail t 554.







Fig. 11. — Suspension primaire du bogie autorails t. 553—554.







D. Bogies et suspension de la caisse.

1. Généralités (fig. 10).

Les bogies des autorails types 553 et 564 sont cons-
titués d'un chéssis formé de fortes tdles soudées et repo-
sant sur les 2 trains de roues par l'intermédiaire de
ressorts a-lames s'appuyanht 4 la partie supérieure des
bottes d'essien.

Dans son allure générale, le bogie a la forme 4'un "IN
(voir planche 1/9). Il est constitué de 2 longerons (A
et B), assemblés par une pidce centrale trés rigide (C).
L'ensemble est renforcé par la traverse (F) qui, au droit
%e 1'es§ieu moteur, relie les extrémités des 2 longerons
A et B).

La jambe de réaction du pont d'essieu est fixée sur
la traverse (F) (voir par. III).

La pitce centrale (C) étant soudée aux longerons memes
avec interposition de piéces de soutien pour éviter toute
déformation, il n'a pas été prévu de traverse danseuse sur
cegbogies. »

Un bogie comporte un essieu moteur et un essieu por-
teur équipés de fusées extérieures qui tournent dans des
boftes & rouleaux "S.K.F.", sur les autorails type 553
et les autorails type 554, numérotés 554.01 & 554.10 ou
"Timken", sur les autres autorails type 554.

Les boftes & rouleaux (voir fig. 11 et pl. I/9) sont
maintenues verticalement par des guides (D) soudés aux
longerons et reliés entre eux par la sous-garde (E).. Les
guides (D) et les boftes & rouleaux ont leurs plans de
contact garnis de plaques en acier au mangandse. Les gui-
des doivent 8tre graissés régulitrement.

" Un serrage éventuel entre les boftes A rouleaux et
les guides provoquerait des chocs dans la voiture.

Le diamétre des roues est de 700 mm.

Sur 1l'essieu moteur est monté un pont d'essieu qui
transmet 1'effort moteur par une couronne & vis sans fin.

2. Suspension primaire (suspension du chéssis du
bogie sur les boftes d'essieux).

Le chfssis du bogie s'appuie sur les boftes d'essieu
par l'intermédiaire des ressorts & lames. Ces ressorts
sont & lames doubles 1a et 1b (voir planche I/10) assem-
blées par une bride 2. Celle-ci porte un t&ton qui s'en-
gage dans 1l'encoche du plan supérieur de la bofte & rou-
leaux. Le ch8ssis du bogie est attaché aux ressorts 2
lames par les menottes de suspension "3% Les pivots "5"
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traversant 1'oeillet qui termine la lame supérieure du
ressort assurent la liaison entre ressorts et bogies.

Ce montage est visible sur la planche I/10. Cette planche
montre aussi comment la lame I/b agit sur la menotte "3"
par l'intermédiaire du pivot "15".

3. Suspension secondaire (suspension de la caisse
sur les bogies).

La caisse porte sur ses bogies, par l'intermédiaire
de plaques d'appui latérales, munies de glissiéres en acier
au manganeése (pl. I/11).

A cet effet, deux pitces porteuses 4lastiques sont
fixées par soudure dans les ouvertures de la traverse des
bogies. Ces appuis latéraux ou amortisseurs sont placés
symétriquement par rapport au centre des bogies. .

En ordre prinecipal, ils comprennent une cuvette cylin-
drique A, renforcée par des nervures et des cornidres, qui
est soudée & la traverse du bogie. Dans cette cuvette
A, coulisse la cuvette B garnie sur son plan supérieur
d'une plaque lisse C en acier au manganese.

Les 2 cuvettes A et B s'emboftent 1l'une dans 1l'autre
et se transmettent les pressions verticales par l'intermé-
diaire de blocs cylindriques en caoutchouc D, lesquels
assurent une liaison élastique et amortissent les choes.

Les cuvettes A et B portent sur leur surface latéra-
le des frottoirs-guides E et F en acier au manganése. Il
ne faut jamais les lubrifier, car les blocs de caoutchouc
seraient attaqués par le graissage et de décomposeraient
rapidement.

Les ar8tes des frottoirs-guides emp&chent la rotation
de la cuvette B sur la cuvette A.

Sous le chfssis de la caisse, vis-a-vis des pigces
porteuses élastiques des bogies sont fixées des glissidres
en acier au manganese.

Compte tenu de la forte pression agissant sur les
plans de contact entre la caisse et le bogie, on les
enduit de graisse au bisulfure de molybdéne. L'utilisation
d'huile est proscrite. Le graissage est nécessaire pour
garantir la rotation libre du bogie par rapport i la caisse.

Le centre de rotation de chaque bogie en-dessous de
la caisse de l'autorail est composé d'une buselure avec
pivot.

La buselure devant guider le pivot est fixée au centre

de la traverse du bogie. La caisse porte deux pivots dans
son axe longitudinal.
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Quand la caisse repose sur ses bogies, les pivots
solidaires de celle-ci sont engagés dans les buselures.
Les pivots doivent tourner librement dans leur guide,
leur r8le se limitant & permettre l'entrafinement de la
caisse par les bogies et & emp8cher les déplacements lon-
gitudinal et latéral de celle-l2 sur ceux-ci. Les bogies
doivent tourner librement en-dessous de 'la caisse.

En-dessous de la buselure est fixé un pot avec une
busette centrale d'écoulement pour le trop-plein dthuile.
Ce pot doit 8&tre rempli de lubrifiant de telle fagon
qu'un graissage convenable du pivot central et de sa buse-
lure soit assuré.

Le calage du pivot dans son guide améne un roulement
dur accompagné de vibrations et de chocs qui se répercu-
tent dans la voiture.

De plus, les bogies ne tourneraient plus librement
en-dessous de la caisse, ce qui nuirait & la circulation
dans les courbes. Il en résulterait des chocs violents
3 1'entrée et A labortie des courbes ainsi que dans les
croisements et les aiguillages. - Les bourrelets des roues
s'useraient trés vite (bourrelets tranchants).

E. Timonerie du frein.

La timonerie du frein est attachée aux bogies. Elle
est montrée dans son entiéreté sur lﬂAplaneheaI/12e}1503.

Chaque bogie a un cylindre de frein dont la tige de
piston actionne le mécanisme du frein. Celui-ci peut
aussi - aux deux bogies séparément -~ &tre mis en mouvement
par le frein a4 main.

Quatre blocs de frein assurent le freinage du bogie.
Le jeu des blocs de frein est automatiquement réglé par
un appareil S.A.B.

I1 est & remarquer qu'en période de chutes de neige,
ltappareil S.A.B. doit 8tre découplé et qu'on doit rouler
avec les sabots de frein légérement appliqués.

Lorsque 1l'appareil S.A.B. est iso0lé, la timonerie de
frein doit &tre régulierement réglée A la main.
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PARAGRAPHE II - Le moteur "Brossel".

Caractéristiques générales du moteur "Brossel".

1. Généralités:

Construction du moteur;
Puissance;

Sens de rotation;
Numérotation des cylindres.

2. Fonctionnement du moteur:

Admission;

Compression et avance 4 1l'injection;
Combustion et détente;

Echappement.

3. Distribution du moteur:

Commande des soupapes;
Réglage de la distribution;
Réglage des soupapes.

4. Alimentation en combustible et couple moteur:

Poupefi'injection et régulateur;
Couple moteur;
Ordre de 1l'injection.

Description du moteur "Brossel".

1. Cylindres et pistons;
2. Vilebrequin et bielles motrices - Paliers principaux;
3. Volant amortisseur;
4. Carter:
Carter supérieur;

Carter inférieur;
Carter de distribution.

5. Arbre & cames et commande des soupapes;
6. Culasses et joints de culasse;
7. Distribution par engrenages;

Remarque: commande de la dynamo et du ventilair.

Tableau récapitulatif des caractéristiques principales
du moteur "Brossel".
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D. Le graissage du moteur "Brossel”.

1. Généralités;
2. Le circuit de graissage;
3. Description des organes principaux:
a) Pompe 3 engrenages;
b) Piltre & huile:
1° filtre primaire;
2° filtre principal
4., Protection du moteur "Brossel" contre le manque de
pression d'huile;

5. Causes principales d'un manque éventuel de pression
d'huile.

E. Le circuit de refroidissement du moteur.

1. Généralités;

2. Description sommaire du circuit de refroidiesement
du moteur;

3. Le thermostat;
4. Les radiateurs et le réservoir d'expansion;
5. Bouches de remplissage;

6. Niveaux maximum et minimum d'eau dans le réservoir
d'expansion;
7. Contrdle de la température de marche du moteur;

8. La pompe & eau;

9. Causes principales d'un excés de température au
moteur;

10. Remarques concernant les mesures & prendre pour
éviter la fissuration des culasses.

F. Le circuit de combustible.

1. Description du circuit de combustible;
2. Réservoir & gasoilj;

3. Filtre primaire a4 combustible;

4. La pompe nourrice;

5. Filtre principal & combustible;

6. lLa pompe d'injec#®ion;

7. Les injecteurs;

8. Le réglage de l'avance & l'injection;
9. Dérangements dans le circuit de gasoil:
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H.

Contrdle du niveau de gasoil dans le réservoir;
Dérangements dans le circuit-

L'alimentation en air et 1l'acheminement des gaz d'échap-
pement.

1. Description des installations d'aspiration dtair
pour la combustion:

Généralités;
Filtre & air.

2. Description de 1l'installation pour 1l'évacuation des
gaz d'échappement.

Le préchauffage, le lancement et 1'arr®t du moteur
Diesel.

1. Généralités sur le circuit de lancement;

2. Les démarreurs "Scintilla" type ALUR, 6 ch, 72 V et
type R, 6 ch, 24 V;

3. Description et fonctionnement des circuits de pré-
chauffage et de lancement des autorails type 553;

4. Description et fonctionnement des circuits de pré-
chauffage et de lancement des autorailas type 554;

5. Arrét du moteur Diesel.
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PARAGRAPHE II. - Le moteur "Brossel".

A. Caractéristiques générales du moteur "Brossel".

1. Généralités.

a) Construction du moteur.

Le moteur diesel "Brossel" gqui équipe les autorails
types 553 et 554 est un moteur rapide 3 4 temps (v. max.
1800 t/m) dont les 8 cylindres verticaux sont en ligne.

b) Puissance.

A la vitesse de 1800 t/m, la puissance nominale du
moteur est de 170 ch.

Cette puissance nominale ne peut cependant &tre con-
sidérée que comme une puissance de pointe que le moteur
ne peut développer que pendant,un temps relativement
court (30 = 40 minutes). Ellé est nécessaire & l'autorail
que pour le démarrage, l'accélération et la montée d'une
rampe. Pratiquement, la charge moyenne est limitée & 30 ch.
Cette charge moyenne résulte de la consommation moyenne de
combustible, celle-ci étant de 350 gram/km et du parcours
moyen, celui-ci étant environ de 30 km par heure de servi-
ce.

c) Sens de rotation.

Le sens de rotation du moteur est celui des aiguilles
d'une montre pour un observateur placé du c8té opposé au
volant.

d) Numérotation des cylindres.

La numératation des cylindres du moteur et de 1la pompe
34 combustible Be fait & partir de l'amortisseur de vibra-~
tions; donc le cylindre n® 1 lui est immédiatement voisin
et le cylindre n® 8 est prés du volant.

2. Fonctionnement du moteurs

Le moteur fonctionne suivant le cycle & 4 temps et
est équipé de chambres de turbulence "Ricardo". Les 4
phases de son cycle de fonctionnement sont représentées &
la planche I/1.

L'ensemble du cycle de fonctionnement correspond & 2
tours du vilebrequin. :
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a) Admission.
Ouverture de la soupape d'admission, 6° avant le
point mort haut (A.0.A.); sa fermeture, 33° apreés le
point mort bas (R.P.A.).

A la fin de la course d'aspiration, l'air atteint
100° & 120° de température.

b) Compression et avance & l'injection.

Le piston se déplagant vers le haut comprime l'air
dans le cylindre et dans la chambre de turbulence "Ricar-
do" de la culasse dans laquelle il pénétre en tourbillon-
nant rapidement.

Le taux de compression dans les cylindres du moteur
atteint 17 (d'aprds la formule V + vo dans laquelle V =
Vo
volume de la cylindrée et vo = volume de la chambre de com-
pression).

En fin de compression, la température de l'air varie
de 500° & 550° centigrades, tandis que la pression se situe
entre 32 et 34 kg/cm2.

L'avance 4 l'injection est fixdée & 26° + 2° en moyen-
ne, avant le P.M.H. (point mort haut).

L'avarce 4 1l'injection n'est pas réglable pendant le
service. Elle doit 8tre, soit déterminée au banc d'essais,
80it corrigée au cours de l'exécution de 1l'entretien.

La valeur de l'avance & l'injection varie d'un moteur
4 1l'autre et doit toujours &tre fixée expérimentalement.

L'avance n'est pas variable selon la vitesse et la
charge du moteur. Ceci constitue un inconvénient au-
quel il est remédié par la chambre de turbulence. Celle-ci
lorsque le moteur tourne trés vite, devient trés chaude par
suite de la succession rapide des inflammations, ce qui
diminue le délai 4 'allumage.

¢) Combustion et détente.

, Les maxima de température et de pression sont respec-~
tivement de 1250° et 50 & 55 kg/cm2.

Le moteur est équipé d'une-pompe d'injection et d'in-
jecteurs fermés fonctionnant suivant les principes "Bosch".

Pour obtenir une bonne combustion, il est important
que:
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La quantité d'air aspirée dans le cylindre soit suffisan-

te (le filtre & air doit 8tre propre, le moteur et ses
soupapes en bon état);

Les injecteurs pulvérisent bien le combustible;

La pression d'injection soit égale au taux prévu: 120 k?/
cme;

Lés injecteurs soient parfaitement étanches.

Du fait que la combustion se produit partiellement
avant et aprés le passage du piston au point mort haut,
elle s'effectue, d'une part, 4 volume constant (avant le
P.M.H.g,etd'autre part, & pression constante (aprds le
P.M.H.).

'd) Echappement.

Ouverture de la soupape-d'échappemént (A.0.E.) 54°
avant le point mort bas.

Fermeture de la soupape d'échappement (R.F.E.): 6°
aprés le point mort haut.

A remarquer que, lors du passage de la phase d'échap-
pement & celle d'aspiration, les soupapes correspondantes
restent simultanément ouvertes pendant un angle de 12°: c'est
ce que 1l'on appelle le balayage.

Pendant la phase d'échappement, les gaz sont expulsés
4 1'air libre en passant dans un collecteur et un pot
d'échappement. :

La perte de puissance qui en résulte peut &tre anorma-
lement élevée en cas d'encrassement du collecteur et du
pot d'échappement et d'ouverture insuffisante des sou-
papes.

3. Distribution du moteur.

a) Commande des soupapes.

Comme le montre la planche II/2, les soupapes sont
commandées par un arbre 3 cames actionné par le vilebrequin
par l'intermédiaire de 2 engrenages (1 et 5 & 1a planche
II/3) dont le rapport de démultiplication est de 1 & 2.

La soupape s'ouvre quand la came de l'arbre A cames

souléve le poussoir. Elle se ferme sous l'action de ses
ressorts de rappel lorsque la came libére le poussoir.
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b) Réglage de la distribution.

On appelle réglage de la distribution, la synchronisa-
tion convenable de la rotation du vilebrequin et de l'ar-
bre 3 cames pour que les soupapes s'ouvrent et se ferment
4 1l'instant voulu pour réaliser des phases de la distri-
bution comme prévu au chapitre précédent.

La distance entre la t&te du piston au P.M.H. et
la culasse étant de l'ordre de dixidmes de mm, un réglage
précis de la distribution est indispensable; sinon le
piston pourrait cogner contre les soupapes et causer des
avaries graves.

Ces détériorations peuvent aussi se produire quand
le moteur s'emballe (pointes de plus de 1800 t/m) ou quand
on accélére trop rapidement un moteur n'ayant pas atteint
sa température de service.

Dans ces circonstances, il est possible que le mouve-
ment des soupapes n'est plus synchronisé avec celui de
l'arbre A cames; i ces moments, les soupapes peuvent en-
trer en contact avec la tete des pistons, se déformer,
et se briser apr&s coup.

La m&me avarie peut aussi se produire quand le culbu-~
teur ou son poussoir se cale et gquand un ressort de soupa-
pe se brise.

c¢) Réglage des soupapes.

Aux moteurs "Brosseél", le jeu entre les soupapes et
leur culbuteur doit &tre réglé & 0,25 mm, moteur froid
(planche I11/2).

Un réglage incorrect de ce jeu peut donner lieu & une
fermeture ou & une ouverture incompldte des soupapes et
amener des avaries aux soupapes.

4, Alimentation en combustible et couple moteur.

a) Pompe d'injection et régulateur (pl. I1/4).

Le moteur Brossel est équipé avec une pompe d'injec-~
tion qui travaille suivant le principe "Bosch", c'est-a-
dire, avec pistons plongeurs rotatifs pour le réglage
du débit d'injection. La pompe d'injection est contrflée
par un régulateur & maximum et minimum, installé dans le
m8me carter, de fagon que le conducteur de l'autorail
puisse régler & volonté, au moyen de la pédale & combusti-
ble, le débit d'injection.

Le régulateur intervient:
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a) pour que la vitesse du moteur ne descende pas en-dessous
de sa vitesse minimum d'alluwmage quand le moteur est
mis au ralenti;

b) pour que la vitesse maximum du moteur ne soit pas dépas-
sée.

Le régulateur n'intervient pas aussi longtemps que
la vitesse du moteur est comprise entre le ralenti (350
t/m) et sa vitesse maximum (1800 t/m).

D'autre part, le déplacement maximum de la crémaillére
de la pompe d'injection est limité par une butée, laquelle
est relide par un fin cfble en acier & la tirette & starter.
Lors du lancement du moteur, le conducteur agit sur la
tirette.

La butée s'écarte de sa position normale et permet
une course plus longue & la crémaillére, augmentant momen-
tanément la quantité de gasoil injectée pour favoriser
la mise en marche a froid.

L'arbre &4 cames entrafne la pompe d'injection par
l'intermédiaire des engrenages 3, 2 et 1 qui donnent le
rapport 1/2 (voir planche II/3). L'arbre d'entratnement
est 1ié & 1l'arbre & cames de la pompe d'injection au moyen

d'un accouplement réglable "Bosch" reproduit & la planche
I11/5.

Les 8 cylindres du moteur sont alimentés par 2 pompes
d'injection & 4 éléments, alignées & la suite l'une de
1l'autre et accouplées de fagon & 8tre commandées toutes
2 par le méme arbre d'entrafnement (pl. II/4).

b) Couple moteur:

Le couple moteur développé dépend seulement du débit
d'injection. Grlce & la crémaillére de la pompe d 'injec-
tion, le conducteur peut régler & volonté le couple moteur
indépendamment de la vitesse du moteur 3 condition que
cette vitesse soit comprise entre les limites maximum et
minimum prévues.

Les planehes 1I1/6 et II/7 donnent la valeur du couple
moteur pour différentes charges.

Le couple moteur maximum est de 75 kgm.

c) Ordre de 1l'injection.

Il est: 1 =5 =7 =3 -8-4 -2 -~ 6.
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B. Description du moteur "Brossel',

1. Cylindres et pistons.

Les cylindres du moteur "Brossel" sont exécutés en
blocs de 2 cylindres coulés en une seule pieéce, en fonte
spéciale & haute résistance a 1'usure-

Le diametre de l'alésage est de 120 mm. Lors de la
révision du moteur, il peut &tre porté & 122 mm au maximum.
Quand l'usure est plus prononcée, on introduit dans les
cylindres une chemise séche qui raméne 1l'alésage &

120 mm comme 3 l'origine (planche II/8).

Les blocs cylindres sont munis d'une chambre d'eau
pour le refroidissement.

Les pistons sont coulés en alliage léger & base d'alu~
minium et portent & leur face supérieure une cavité située
4 un endroit bien déterminé par rapport & la direction de
1'injection du combustible, dont le r8le est d'assurer
un brassage convenable lors du jaillissement de celui-ci
hors de la chambre de turbulence.

L'orientation de la cavité n'est pas la m8me pour les
2 pistons d'un bloc cylindre; cela tient & la situation
des chambres de turbulence; il y a des pistons gauches et
des pistons droits (voir planche II -9).

La jupe des pistons est 1légérement conique.

Les pistons portent 4 segments d'étanchéité et 2 seg-
ments racleurs en fonte spéciale.

Le segment d'étanchéité supérieur est chromé. Tous
les segments sont montés avec un jeu aux coupes de 0,4 &
0,6 mm,

L'axe de piston, fabriqué en acier nitruré, est logé
4 frottement dur dans le piston. Deux circlips emp&chent
tout déplacement latéral (voir plawyche II/9).

La course du piston est de 150 mm; le volume total
de la cylindrée est de 13,6 1.

2. Vilebrequin et bielles motrices - Paliers prin-~
cipaux.

La bielle en acier estampé en forme de double "T" est
relide d'un c8té au piston par l'intermédiaire de l'axe
du piston et de l'autre c8té, & l'arbre-vilebrequin. Elle
tourillon.ne sur l'axe du piston par l'entrem_ise d'une
bague en bronze calée dans la douille du pied de bielle.
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La bielle tourne sur le maneton du vilebrequin par
l'entremise d'un coussinet en 2 pidces garni de bronze
au plomb (métal rose).

La t&te de bielle, contenant ces demi-coussinets, est
démontable en 2 pidces. Sa partie supérieure s'appelle
"corps de bielle" et la partie inférieure "chape", assem-
blées par 2 boulons en acier au nickel-chrome. Entre la
chape et le corps de bielle sont placés: 2 intercalaires
débordant entre les 2 demi-coussinets de bielle, emp&chant
ceux-ci de tourner dans la t&te de bielle ol ils sont for-
tement emprisonnés quand les boulons sont serrés i fond.

Le vilebrequin est supporté dans le carter par 9 pa-
liers dont 5 paliers principaux et 3 paliers auxiliaires.

Les paliers principaux sont ceux placés & ltavant et
4 1l'arriére du moteur ainsi qu'entre chaque bloc-cylindre,
tandis que les paliers auxiliaires sont ceux se trouvant
entre les 2 cylindres d'un m&me bloc-cylindre.

Les paliers sont en 2 pitces, la partie supérieure
étant constituée par le logement dans le carter m8me du
moteur, et la partie inférieure étant formée par un chapeau
de palier fortement assemblé avec le carter du moteur par
2 boulons et une contreplaque de chapeau de palier, en
acier estampé.

Le vilebrequin tourne dans les paliers par l'éntremise
de coussinets en 2 pidces, dont la partie frottante contre
le vilebrequin est garnie de "bronze au plomb".

Le vilebrequin est muni & son extrémité arriére d'une
bride 4 6 trous, & laquelle se fixe le volant du moteur.
A son extrémité avant se trouve l'engrenage de commande
des engrenages de la distribution commandant 1l'arbre &
cames de commande des soupapes, la poupe & eau, la pompe
d'injection, la pompe & huile, la dynamo et le ventilateur
du moteur (voir planche I11/3).

3, Volant amortisseur (planche II/10).

Le volant amortisseur est monté & l'avant du vilebre-
quin. Il est constitué par le disque "A" solidaire du
vilebrequin et d'une poulie folle formée des 2 disques "B"
assemblés diamétralement par les pivots "B" et pressés
contre les garnitures en amiante des plans intérieurs la-
téraux de "A" par les ressorts D.
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Le couple de frottement entre les poulies est réglé
entre 40 et 45 kgm. Un mauvais réglage du volant amortis-
seur peut provoquer la rupture du vilebrequin.

4, Le carter.

Le carter du moteur est en 3 parties. (Celles-ci sont:

a) Le carter principal appelé "carter supérieur"
auquel sont fixes tous les organes essentiels du moteur.

Les 4 blocs de 2 cylindres sont fixés au carter supé-
rieur du moteur chacun par 6 boulons passant au travers
des cylindres sur toute leur hauteur; ces m8&mes boulons
passent au travers de tout le carter supérieur fixant les
chapeaux de palier au carter supérieur du moteur.

" La partie arriére du carter prineipal formant'carter
du volant est trés robuste, car le carter de 1l'embrayage
de 1'autorail y est fixé rigidement par 12 boulons.

L'ensemble, formé par le moteur et 1l'embrayage, est
suspendu au chfissis de l'autorail par 4 supports.

b) Le sous—carter ou carter inférieur qui forme le
réservoir A huile. Il sert simplement comme fermeture
inférieure étanche du moteur et comme nous 1l'avons dit
plus haut, de réservoir a l'huile de graissage du moteur,
dont le niveau peut &tre contr8lé par une jauge passant
par un orifice prévu dans le carter supérieur.

I1 recueille 1l'huile de graissage qui goutte des pid-
ces du moteur et qui s'écoule vers la partie basse en
forme de cuvette du sous-carter dans laquelle est plongée
la pompe & huile.

Le sous-carter porte un certain nombre de. nervures
longitudinales sur son plan inférieur qui, non seulement,
le renforcent, mais assurent le refroidissement de 1l'huile
qu'il contient. '

Le carter inférieur est facilement démontable en dé-
vissant quelques boulons pour permettre son nettoyage
périodique et la visite par en-dessous des bielles, des
paliers et du vilebrequin.

Un joint en papier assure 1l'étanchéité parfaite entre
les parties du carter supérieur et du sous~carter.

c) Le carter de distribution. Ce carter est cons-
titué par le couvercle avant recouvrant tous les engrenages
de distribution du moteur. Il est garni intérieurement de
logements pour les roulements i billes supportant les axes
des engrenages de distribution. Les axes sont également
supportés par des roulements logés dans le carter supérieur.
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5. Arbre 3 cames de commande des soupapes.

L'arbre & cames pour la commande des soupapes, installd
4 la partie haute du carter supérieur, paralldlement au
vilebrequin, tourillonne par l'intermédiaire de 5
paliers, garnis de buselures en bronze, ménagés dans le
carter supérieur.

L'arbre 3 cames porte i son extrémité avant un plateau
a4 6 trous sur lequel est fixé 1'engrenage de commande.

Les cames sont disposées sur l'arbre & cames de fagon
4 obtenir l'ordre d'injection suivant:

1=5-7=-3-8=-4-2-6

6. Culasses et joints de culasse (pl. II/11).

Les culasses en fonte sont fixées sur les blocs-~
cylindres par des goujons vissés dans ces derniers et des
écrous de serrage fortement serrés.

Des canaux, percés dans les culasses, permettent la
circulation judicieuse de 1l'eau de refroidissement.

Entre les cylindres et les culasses sont interposés
des joints d'étanchéité métallo-plastiques, dits joints
de culasse (voir planche II/12). Ces joints de culasse
doivent 8tre narfaitement étanches sur toutes leurs sur-
faces de contact avec les cylindres et les culasses afin
d'éviter des infiltrations d'eau de refroidissement dans
les cylindres ou de gaz brf@lés dans le circuit de refroi-
dissement. Cette étanchéité parfaite ne peut 8tre obte-
nue que si les surfaces de pose de la culasse et du bloc-
cylindre sont parfaitement planes.

Dans les culasses sont logés ou sont fixés:

a) Les guides de soupapes. Ces buselures en fonte sont
simplement chassées a frottement dur dans leur logement.

L'usure des buselures ne peut pas dépasser une limite
de sécurité prévue compatible avec le bon comportement
des soupapes.

b) Les soupapes d'échappement et d'admission. Elles doi-
vent 8tre guidées dans les guides de soupapes rigoureu-
sement concentriques aux sieéges des soupapes fraisés
dans la culasse;

c) La fixation des injecteurs dans les porte-injecteurs.
Ces injecteurs sont du type fermé avec aiguille de pul-
vérisation;
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d) Les chambres de turbulence. Elles sont de forme sphéri-
que. Leur moitié supérieure est réalisée dans la
culasse elle-m8me et leur moitié inférieure est consti-
tuée par le bouchon sﬁ@rique.

Cette chambre sphérique est réliée par un conduit &
la chambre de combustion au-dessus du piston.

C'est le bouchon sﬁ%rique de la chambre de turbulen-
ce qui active 1'inflammation du combustible, comme cela
est décrit au paragraphe "avance & 1l'injection”".

La position du bouchon est déterminée par un ergot.

e) Les bougies de préchauffage. Pour faciliter le démar-
rage du moteur diesel, des bougies de préchauffage
sont vissées dans le corps des culasses. ZElles débou-~
chent dans la moitié supérieure de la chambre de turbu-
lence. L'étanchéité est réalisée par une portée coni-
que existant & la bougie de préchauffage et & la culas-
se. Il n'est donc pas nécessaire de placer un joint
métallo-plastique & ces bougies de préchauffage.

Lors du démontage des bougies de préchauffage, il faut
veiller & ne-.pas plier la spirale chauffante, car au remon-
tage, cette spirale déformée pourrait entrer en contact
avec la culasse produisant, 4 la mise sous tension des.
bougies, un court-circuit direct et la fusion de la spira-
le. De plus, les bougies en amont étant soumises 2 une
tension anormale, risqueraient d'&tre détériorées. .

f) Les supports des culbuteurs;

g) Le collecteur d'air d'aspiration;

h) Le collecteur d'échappement pour les gaz de la combustion.

Ces 2 collecteurs sont disposés et dimensionnés de
fagon &4 freiner le moins possible l'aspiration d'air frais
et 1'évacuation des gaz brQlés pour permettre un remplissa-
ge aussi parfait que possible de la cylindrée du moteur.

i) Les collecteurs d'entrée et de sortie d'eau. Ils répar-
tissent judicieusement 1'eau sur le moteur de fagon que
les culasses soient parfaitement refroidies;

j) Les capots de culasses.

Le graissage de tous les organes en mouvement (culbute-
rie) des culasses est réalisé automatiquement tel que décrit
3 la rubrique "Graissage du moteur".

Pour emp&cher 1'huile de graissage d'éclabousser le
moteur, les culasses sont recouvertes par un capot en alu-
minium, fixé par 2 vis.

11/10.



L'étanchéité entre le capot et la culasse est assurée
par un joint en lidge qu'il faut éviter de détériorer lors
du démontage ou du remontage de ce capot. Pour cette
derniére opération, il faut veiller & placer convenablement
le joint en lidge.

7. Distribution par engrenages (p}. II1/3).

La distribution ou "commande" est enfermée dans le
carter de distribution. Elle comporte les engrenages
de distribution qui commandent la rotation des différents
organes intervenant dans le fonctionnement du moteur.
C'est la roue dentée taillée sur le bout du vilebrequin
gqui entralne l'ensemble. :

Ci-dessous, le tableau des vitesses en tours/minute
imprimées aux différents organes du moteur:
&

Vilebrequin 1800 t/m
Arbre A cames 900 t/m
Pompe a eau 2296 t/m
Pompe A huile 1513 t/m

" d'injection 900 t/m

L'ensemble des engrenages de commande des différents
organes, des engrenages intermédiaires et des roulements
portant les axes de ces différents pignons sont graissés
automatiquement.

Remarque: La commande de la dynamo et- du ventilair.

Sur 1'extrémité avant du vilebrequin est fixée une
poulie 3’2 gorges qui, par 2 courroies trapésofdales,
commande la dynamo. Aux moteurs 1.55% ,est monté au bout:
d'arbre de la dynamo un ventilateur qui assure le refroi-
dissement du collecteur d'échappement avec lequel il est
relié par une cheminde qui passe en-dessous du moteur.

La position du ventilateur par rapport & la dynamo
doit 8tre bien réglée afin d'éviter le bris de 1l'accouple-
ment élastique de celle-ci.

Aux moteurs t. 554, ce ventilateur est fixé directe-
ment sur le moteur en-dessous du collecteur d'échappement.
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C. Tableau récapitulatif des caractéristigues générales
du moteur diesel "Brossel".

Propriétés et caractéristi-
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Unités Propriétés et nombres
ques =
1 Constructeur S.A. Brossel Fréres, Bruxel-
les.
2 Type 8 D 120 B
3 Cycle 4 4 temps
4 Systtme de lancement par démarreur électrique
5 Mode d'injection mécanique avec chambre de
_ turbulence "Ricardo"
6 Réglage de la puissance par réglage du débit de 1l'in-
jection (régulateur & max. et
4 min.) ou trottle control
7 Sens de rotation sens des aiguilles d'une mon-
tre pour un observateur pla-
cé du c6té du volant amortis-
seur
8 Avant du moteur du c8té du volant amortis-
geur
9 Taux de compression 17
10 Ordre d'injection 1—5-7-3—8:ﬁ-2-6
B Puissance effective: de '
pointe ch 180
nominale ch 170
continue ch 160
12 Puissance spécifique par
litre de cylindrée & 1800
t/m | en/r | 13,2
13 Vitesse maximum de pointe t/m 1800
14 Vitesse maximum en marche
continue t/m 1600
15 Nombre de cylindres 8
16 Montage. des cylindres verticaux, en ligne
17 Alésage nm 120
18 Course mm 150
19 Volume de la cylindrée 1it. 13,6
20 Vitesse moyenne des pistons wm/sec.| 9
21 Poids du moteur avec volant
et démarreur kg 1175




22

23

24
25

26

Poids spécifique du moteur kg/ch | 6,53
(poids par ch)
Encombrement du moteur:
longueur mm 2100
largeur hm 950
hauteur mm 1350
Couple moteur maximum kgm 73
Pressions: fin de compression| kg/cm2| 32 & 34
maximum 4 *injection kg/cm2| 120
meximum d'allumage kg/cmz 52
moyenne sur les pistons kg/cm2| 6,7
Consommation moyenne de
gasoil par ch heures: &
charge compldte gr/chH| 185
a4 » charge gr/chH| 210

D. Le graissage des moteurs "Brossel”.

1. Généralités.

Le moteur "Brossel" étant un moteur rapide d'une
construction légére, ses organes sont soumis & des efforts
considérables; surtou%Vies pressions unitaires existant.
sur les coussinets de bielles et de paliers sont élevées.

C'est pour cela que ces coussinets sont garnis de
métal spécial appelé "bronze au plomb" et que les manetons
et paliers du vilebrequin ont subi une trempe superficiel-
le afin de les rendre plus résistants.

Les pressions élevées sur les coussinets de bielles et
de paliers nécessitent un graissage abondant sous pression
qui doit #tre constamment contr8lé.

En matidre de graissage du moteur "Brossel", il faut
considérer particuliérement:

a) Le circuit de circulation d'huile;

b) Le contr8le par le conducteur de la circulation d'huile,
c'est-a~dire, la protection du moteur contre tout man~
que de graissage accidentel.

2. Le ecircuit de graissage des moteurs "Brossel"
(voir planches II/13 - 14).

Le graissage de tous les organes en mouvement du
moteur se fait d'une fagon totalement automatique et est
assuré par une pompe & huile fixée sous le palier avant

du vilebrequin et commandée directement par le vilebrequin
par l'intermédiaire d'un engrenage fixé sur l'axe de la

pompe A huile. 11413,



Cette pompe est noyée dans l'huile contenue dans la
cuvette du carter inférieur. La crépine d'aspiration se
trouve au point le plus bas de la cuvette & huile. Norma~
lement, celle~ci contient 22 litres d'huile.

La pompe & huile refoule l'huile sous pression dans
une rampe principale de distribution et un filtre installé
3 1'extérieur du moteur. Ce filtre A huile est mis en
série avec le circuit d'huile.

A la sortie de la rampe princlipale, l'huile est distri-
buée par 9 petits tubes aux 9 paliers du moteur qu'elle
lubrifie abondamment (voir planche 14).

Des 9 paliers, une partie de 1'huile toujours sous
pression, pénétre par des orifices prévus dans les manetons,
dans les tubes sertis, dans les palettes du vilebrequin
et arrive sous pression A chacun des coussinets de bielle
qu'elle lubrifie abondamment- L'huile s'échappe ensuite
sur les cO8tés des coussinets de bielle et est projetée par
la force centrifuge & l'intérieur du cylindre dont elle
graisse abondamment 1l'alésage.

Une partie de cette huile projetée pénétre dans 2
augets prévus & la partie supérieure de la bielle pour
graisser l'axe du piston. L'huile projetée graisse égale-
ment les cames de l'arbre 4 cames.

Sur la rampe principele, est hranchée une conduite qui
canalise l'huile au carter de distribution pour le grais-
sage des roues dentées et des axes.

A 1'extrémité avant de la rampe principale est raccor-
dé un tube sortant du carter du moteur; ce tube alimente
en huile une rampe auxiliaire qui assure le graissage des
5 paliers de l'arbre & cames et par 4 tubes montant le
long des cylindres, distribue de 1'huile aux axes des
culbuteurs, Aprés avoir graissé toutes les pidces de com~
mande des soupapes, l'huile redescend le long des tiges
de culbuteurs jusqu'aux poussoirs de soupape qu'elle lubri-
fie abondamment. Elle redescend enfin dans le carter du
- moteur par des trous prévus A cet effet.

3. Description des organes principaux du circuit de
graissage.

a) Pompe 3 engrenages (planche II/15).

Cette pompe a un débit tellement grand qu'un graissa-
ge abondant des coussinets de paliers et de bielles est
encore assuré méme lorsque l'huile est trés chaude, at
par conséquent tres fluide et lorsque les coussinets de
bielles et de paliers ont déja pris un peu d'usure.
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Mais i1 en résulte que lorsque l'huile est froide
et épaisse, le débit de cette pompe est considérablement
surabondant et pourrait créer des surpressiongdans la
rampe d'huile.

Pour éviter cet inconvénient, une soupape de décharge
de grande section, dont le ressort est taré i 4 kg/cm2
a été placée sur la pompe.

Comme la pompe & huile doit garder un débit constant
et que la pression d'huile ne peut pas descendre en-dessous
d'un minimum prévu, le jeu entre les pignons et les faces
latérales du carter ne peut dépasser un maximum adwmis.

Le principe de la construction de la soupape de sfre-
té est donné & la planche II/14.

b) Filtres & huile.

1° Filtre primaire ou crépine d'aspiration de la pompe
a huile. ’

Ce filtre est constitué d'un cgisson perforé de trous
de 1,5 mm de diamétre. Son r8le est limité & la retenue
des plus grosses impuretés.

2° Mltre principal,

Ce filtre, monté & 1l'avant du moteur, est reproduit
4 la planche II/16. Il comprend une t&te permettant le
raccordement des canalisations d'arrivée d'huile de la
pompe et de retour de l'huile filtrée vers la rampe prin-
cipale de graissage.

Le corps du filtre est relié 4 la t&te par une bride
portant 6 goujons et avec interposition d'un joint en
caoutchoue synthétique.

Un bouchon situé & la partie inférieure permet la
vidange du filtre.

L'élément filtrant est constitué d'une bande rectan-
gulaire de drap en feutre recouverte d'un treillis métal-
lique & fines owaxézés. Cet ensemble est plissé en accor-
déon et est logé dans une gaine métallique perforée dont
chaque fond est fermé par un couvercle.

Dans le couvercle supérieur est emmanchée une buselure
ée guidage pouvant monter et descendre dans le guide de la
tete du filtre.

. Le couvercle inférieur de 1'élément filtrant appuie
sur un ressort logé dans le fond du corps de filtre.
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Lorsque la résistance au passage de l'huile dans
1'élément filtrant est normale, le ressort le maintient
contre la téte du corps du filtre; l'huile passe au tra-
vers de 1'élément filtrant avant de s'écouler sous pres-
sion dans le circuit de graissage.

Si la résistance au passage de l'huile dans 1'élément
filtrant est trop élevée (exemples: trop forte viscosité
de 1l'huile ou filtre & huile colmaté), le ressort est
comprimé par la pression d'huile et l'élément filtrant
descend.

La buselure de guidage découvre les orifices de pas-
sage percés dans la t&te du filtre et l'huile passe direc-
tement dans le circuit de graissage (by-pass).

4. Brotection du moteur "Brossel" contrq_un manque de
pression d'huile (planches II/17 et I1/18).

On se rend immédiatement compte de 1l'importance capie
tale pour le conducteur de pouvoir continuellement con-
trbler, de chacum des postes de conduite, si l'huile débi-~
tée par la pompe principale circule sous pression d'une
maniére absolument ininterrompue dés que le moteur tourne.

Dans ce but, dhaque poste de conduite de l'autorail

est pourvu d'une lampe-témoin de contr8le de la pression
d'huile.

Les 2 lampes de contr8le de la pression d'huile sont
raccordées & un appareil "manocontact" installé au moteur
sur la conduite de circulation d'huile sous pression (sur
le filtre & huile).

Cet appareil "manocontact" est constitué par un bof-
tier contenant une membrane qui se déforme sous 1l'effet de
la pression d'huile.

A cette membrane est attachée une borne de contact
qui, lorsqu'il n'y a pas de pression sur la membrane, établi
le contact avec une borne fixée au boftier du manocontact,
a4 laquelle est fixé, & 1l'extérieur, le fil raccordd aux 2
- viseurs placés aux postes de conduite.

Le circuit formé par les 2 lampes, montées en paral-
léles, et par le "manocontact" est alimenté par le courant
de la batterie d'accumulateurs. '

Par consdéquent, lorsque le moteur est arr&té et que

le conducteur met le contact au poste de conduite, pour pro-
céder & la mise en marche du moteur, les viseurs lumineux
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Fig. 12. — Montage du manométre de pression d’huile sur moteur t. 554.







s'allument et aussi longtemps que le moteur ne sera pas
en marche, ils resteront allumés parce qu'il n'y a pas de
pression sur la membrane du "manocontact”.

Dés que le conducteur de l'autorail met le moteur en
marche, la pompe & huile débite de l'huile sous pression
qui, en appuyant sur la membrane, coupe le contact dans
le "manocontict " et instantanémenfles viseurs lumineux
des postes de conduite s'éteignent.

La non extinction des lampes quand le moteur tourne
indique que la pression fait défaut sur la membrane du
‘"manocontact™ et par conséquent que 1l'buile ne circule plus
dans le moteur, & moins que le "manocontact" ou son circuit
électrique soit défectueux.

Un arr&t de circulation d'huile pendant que lé wmoteur
tourne peut causer un véritable désastre, le conducteur doit
immédiatement arr€ter 1€ moteur et rechercher pour quels
motifs les viseurs lumineux se sont allumés.

I1 se pourrait que l'ellumage des lampes-témoins soit
dQ 4 une cause accidentelle autre que le manque de pression
d'huile dans le moteur; un manométre a été mis & la dispo-
sition du conducteur comme moyen de contr8le supplémentaire
de la pression d'huile; il est raccordé directement. sur
la t8te du filtre (fig. 12).

La non-extinction des lampes de contr8le et 1'insuffi-
sance de pression d'huile indiquée par le manometre exigent
que le moteur soit arrété immédimstement.

5. Causes principales du manque de pression d'huile.

Pour un moteur "Brossel", les pressions d'huile, quand
la température de marche est normale sont: 0,5 kg/cmz au
minimum & la vitesse de 600 t/m; 2,5 & 3 kg/cm2 la vites-
se maximum.

L'insuffisance de pression d‘*huile peut 2tre due:

a) Causes mécaniques:

1. Manque d'entrafnement de la pompe & huile d@ au cisail-
lement de la cale du pignon de commande ou bien du bris
de celul-cig

2. A une avarie interne de la pompe A huile;

- 3. Jeu latérale excessif des pignons dans le corps de la
pompe & huile;

4. Usure trop grande auxipignons;

5. Bris ou fuite importante & la conduite de refoulement
de la pompe ou & la conduite de distribution ou & un
conduit important:
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Fig. 13. — Montage des radiateurs de toiture aux autorails t. 553.







6. Obstruction de la crépine d'aspiration;

7. Déréglage ou ouverture intempestive de la soupape de
décharge; '

8. Usure anormale aux coussinets des paliers ou des bielles;

9. Bris du tuyau du manométre de pression d'huile ou des-
serrage de celui-ci ou desserrage du mano-contact.

b) L'huile:-

1. Manque d'huile dans le carter du moteur (niveau en-des-
sous du minimum marqué sur la jauge);

2. Fluidité excessive de 1'huile altérée par le gasoil
(dilution - manque d'étanchéité aux injecteurs);

3. Introduction d'eau dans le sous-~carter.

E, Cirecuit de refroidissement du méteur_

1. Généralités.

Le circuit d'eau pour le refroidissement du moteur
est établi en tenant compte que:

a) La température de service apreés le lancement & froid
doit 8tre atteinte le plus vite possible. Tant qufelle
n'est pas réalisée, on ne peut pas charger le moteur;

b) La température de service du moteur doit 8tre maintenrue
automatiquement entre ses limites minimum et maximum;

c)jLa voiture doit pouvoir &tre chauffée avec l'eau de
refroidissement du moteur. = Les sutorails type 553
"n'ont pas d‘tautre moyen de chauffage, tandis que les
autorails type 554 ont, en plus, un réchauffeur Wes-
tinghouse avec brflleur 4 gasoil. Ce mode de chauffage
sera décrit au paragraphe VI.

2. Description sommaire du circuit d'eau de refroidis-
sement du moteur.

Le moteur est presque entidrement envsloppé d'eau.
L'eau de refroidissement du circuit est mise en mouvement
au moyen d'une pompe installée sur le moteur.

Buivant sa température, l'eau circulant dans le moteur
a son circuit limité autour du moteur ou bien le circuit
peut pas§er par les radiateurs installés sur la toiture
(fig. 13).

Le principe du circuit de refroidissement du moteur
est schématisé aux planches II/19 et 20.

Nous remarquons que:
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Fig. 14. — Montage du thermostat aux autorails t. 553,







a) Le petit circuit d'eau ou circuit "by-pass”dans lequel
1'eau ne va pas aux radiateurs.

L'eau circule dans ce petit circuit aussi longtemps
que la température du moteur est inférieure & 60° centi-
grades.

,

b) Le grand circuit dans lequel 1 eau passe par les radia-
teurs. L'eau parcourt ce circuit tant que sa températu-
re est supérieure 2a 80° centigrades.

Entre les températures minimum de 60° et maximum de
80°, 1'eau circule par parties dans le grand et le petit
circuit.

Le réglage de la circulation de l'eau suivant la tem-
pérature est obtenu par l'utilisation d'un appareil ther-
?ostatiqge, appelé "thermostat", inséré dans le circuit.

fig. 14).

Le chauffage de la voiture par l'eau de refroidisse-
ment du moteur est réalisé par la manoeuvre d'un robinet
& 3 ou 4 voies de fagon que 1l'eau puisse passer dans les
radiateurs de chauffage. Le robinet & 3 ou 4 voies peut
8tre manoeuvré de.l'intérieur de l'autorail au moyen d'une
clef spéciale enlevable.

3. Le "thermostat" (planches II/21 + 22).

Cet appareil thermostatique est réalisé sous forme
d'une bofte & 4 orifices: 2 orifices inférieurs par les-
quels l'eau chaude venant du moteur péndtre dans cette
bofte, un orifice supérieur par lequel 1l'eau chaude peut
éventuellement sortir de la bofte pour aller vers les
radiateurs de refroidissement se trouvant sur e toit et
un orifice latéral appelé "orifice de by-pass" par lequel
l'eau, lorsqu'elle n'est pas suffisamment chaude, peut
retourner vers la pompe de circulation d'eau et faire
alors un circuit direct sans passer par les radiateurs de
refroidissement se trouvant sur le toit.

A 1'intérieur de cette botte se trouve placéd vertica—
lement une membrane thermostatique (1) qui se dilate sous
1lt'effet de 1la chaleur et se contracte en refroidissant.

L'extrémité inférieure de cette membrane (1) est fixée
sur un appul (6) fixe et & 1l'extrémité supérieure de la
membrane sont fixés 2 clapets (2 et 3) solidaires l'un de
1ltautre.

Ce double clapet suit les mouvements de la membrane
thermostatique quand celle-ci se dilate sous 1l'effet de
la chaleur ou se contracte sous 1l'effet du froid et peut
alternativement fermer soit ltorifice supérieur vers les
radiateurs, soit l'orifice latéral de by-pass; mais jamais
les 2 & la fois, car la distance entre les 2 orifices est
plus grande que la distance entre les 2 clapets.
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La membrane thermostatique prendra toujours une
position d'équilibre dépendant de la chaleur développée
par le moteur et depon refroidissement, c'est-a-dire
de la température de service du moteur. Cet équilibre
détermine & chaque moment la quantité d'eau passant par
les radiateurs.

De cette maniére, la température de service du
moteur se maintient entre 60° C et 80° C.

Dans le cas ou le moteur devrait développer pendant
un temps prolongé sa puissance maximum, la température de
1'eau peut monter sans inconvénient jusque 92° environ.

Dans ce cas, l'orifice de by-pass étant hermétique-
ment fermé, toute l'eau chaude venant du moteur passe par
les radiateurs de refroidissement se trouvant sur le toit.

Dans le but d'obtenir une bonne désaération des cham-
bres d'eau du moteur et l'hiver, pour éviter le gel des
radiateurs de refroidissement, un trou a été percé dans
le clapet pzincipal du thermostat.

4. Le: ;adiateurs de refroidfssement et le réservoir
d'expansion.

Les radiateurs installés sur le toit sont assemblés
en une batterie de radiateurs (plamche II/20). Celle-ci
se compose de 10 éléments radiants et de 2 nourrices.
Chaque nourrice est munie d'un orifice de remplissage et
d*un tube de "trop plein".

La 12re nourrice alimente 4 éléments radiants, tandis
que la 2e¢ en alimente 6.

En période estivale, les 10 éléments sont en service.
Comme ils sont reliés entre eux par les tuyauteries, il
suffit de faire le plein d'eau par l'orifice de remplissa-
ge d'une des nourrices pour remplir tout le circuit de '
circulation d'eau.

La capacité totale en eau des circuits est de 180 1lit.
pour les deux types d'autorails (150 1lit. avec 6 radiateurs
en service).

Pendant la période hivernale, 6 ou m&me 4 éléments et
1 nourrice suffisent pour assurer le refroidissement de
1'eau du moteur.

Les autres éléments et leur nourrice doivent alors
8tre mis hors circuit.
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La capacité totale de la circulation est ainsi rédui-
te et, par conséquent, les quantités d'antigel nécessaires
pour la protection contre les gelées sont moindres.

5. Bouches de remplissage.

Pour procéder au contrfle de la hauteur d'eau dans les
nourrices et pour les alimenter au moyen d'un boyau, il
faut se rendre sur les radiateurs.

Quand 1l'autorail se trouve sous une ligne caténaire,
il est interdit d'aller sur le toit. C'est pourquoi,
une nourrice a été reliée & un conduit de remplissage dé-
bouchant sous le long pan, qui peut 8tre accouplé au tuyau
de refoulement d'une pompe & main mobile. Quant au niveau
d'eau, il est contr8lable au moyen d'un manometre A
basse pression. Il faut éviter de faire le remplissage
des nourrices jusqu'a dégorgement par le tuyau de trop
plein: la surpression qui en résulte pourrait causer l'a-
varie du manométre qui donnerait alors de fausses indica-
tions.

6. Niveaux maximum et minimum d'eau dans le réservoir
d'expansion.

Le niveau maximum dans le réservoir d'expansion doit
8tre maintenu entre 10 et 13 cm de haut, particulidrement
en hiver quand de l'antigel est ajouté a 1l'eau.

Un niveau d'eau plus élevé lors da remplissage des
réservoirs améne un gaspillage, car un excés d'eau retar-
de la mise & température normale de marche du moteur et
il peut s'échapper de 1l'eau par les tuyaux de désadration
et de trop plein. :

La hauteur d'eau minimum admise est de 5 cm. Avec
un niveau moindre, les raccords entre radiateurs et nour-
rices ne sont plus sous eau: la circulation de celle-~ci
peut &tre interrompue.

7. Contr8le de la température de marche du moteur.

Sur chaque tableau de bord est installé un ghermome-
tre qui renseigne en permanence le conducteur sur la tem-
pérature du moteur.

Les thermométres & pression de vapeur utilisés ont
le bulbe monté sur le carter de thermostat.

Chaque bulbe est relié au thermomeétre, placé dans
ch?que poste de conduite, par un tuyau capillaire (pl.
11/23).
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Comme il a été indiqué plus haut, la température
normale du moteur se situe entre 60° et 80° centigrades.
Dans certaines circonstances, elle peut aller jusque
environ 95°.

Le contr8le de la température du moteur n'est pas
tant intéressant pour elle-m&me, pour autant que la tempé-
rature reste entre ces limites, mais ce sont surtout les
variations de température qui permettent de juger le com-
portement d'un moteur en service.

Une hausse rapide de la température est trés souvent
la conséquence d'une avarie mécanique 2 l'intérieur du
moteur ou d'un dérangement dans le circuit d'eau; tandis
qu'une chute de température peut &tre la conséquence d'un
bris de la conduite d'eau entre la pompe de circulation
et le manteau d'eau du moteur ou bien de la présence d'une
poche d'air dans le thermostat.

8. La pompe A eau.

La circulation de l'eau de refroidissement & travers
l'installation ad hoc est assurée par une pompe centrifuge
fixée sur le c8té du moteur. Une coupe de cette pompe est
donnée & la planche 1I/24.

La pompe est entratnée par le vilebrequin par 1l'inter-
médiaire de roues dentées de la distribution et un accou-
plement & chafne sans fin qui attaque l'axe de la pompe.

I1 est & remarquer que les bourrages de la pompe &
eau sont munis de graisseurs qui, plusieurs fois par jours,
doivent &tre approvisionnés par le conducteur de l'autorail.

L'étanchéité de ces bourrages ne doit pas &tre néces~
sairement totale; lors d'un resserrage de ceux-ci, il faut
le faire progressivement et légérement quand le moteur
tourne au ralenti. On admet que l'étanchéité est bonne
quand il ne passe plus au bourrage que quelques gouttes
d'eau par minute (1'étanchéité totale provoque le grippage
du bourrage).

g, Causes principales d'un excés de température au
moteur.

Les causes principales d'un excés de température au
moteur peuvent &tre sélectionnées comme suit:

a) Dérangements au circuit d'eau:

- Manque d'eau dans le circuit suite: non remplissage 2a
temps, bris d'un conduit d'eau, déchirure d'une manchet-
te en caoutchouc;
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a)

b)

c)

F.

Bris de l'accouplement entre la distribution et l'axe
de la pompe;

Le décalage de la roue & aubes dans la pompe;
L'obstruction de un ou plusieurs tuyaux de désaération;
Le déréglage du thermostat qui ne s'ouvre pas a temps ou
gqui s'ouvre insuffisamment;

Refroidissement insuffisant par les radiateurs (bfches
de couverture non enlevées alors que la température am-
biante est clémente, nombre de radiateurs en service
insuffisant; |
Obstruction d'une manchette en caoutchouc.

b) Avaries mécaniques au moteur découlant d'une
résistance excessive d'un piston dans son cxlindre.

c) Déréglage de l'avance & l'injection.

d) Surcharge du moteur par temps trés chaud.

e) Pénétration des gaz de combustion dans le cir-
cuit de refroidissement (manque d'étanchéité
d'un joint de culasse, culasse f&lée).

10. Remarques concernant les mesures 3 prendre pour
éviter la fissuration des culasses.

I1 est proscrit d'ajouter de 1l'eau froide & un moteur
se trouvant & sa température de régime; on risque de
f8ler les culasses;

Aprés avoir chargé un moteur diesel, ce moteur ne peut
8tre arr8té qu'apreés l'avoir laissé tourner quelques
minutes au ralenti, sinon il se produit de la vapeur
dans les culasses, ce qui, dans certaines circonstances,
peut entratner une fissuration des culasses;

Aux autorails type 553, aprés le lancement du moteur, le
circuit de chauffage du véhicule doit éventuellement
¢tre porté & sa température de service en méme temps

que le moteur. Raccorder un circuit de chauffage dont
lteau est encore froide sur le circuit d'un moteur se
trouvant déja & sa température de régime a le méme effet
qu'une ajoute d'eau froide.

L'installation de combustible.

1. Description de 1l'installation de combustible.
(planche 11/25).

L'équipement des autorails "Brossel" ne comporte qu'un

‘peul réservoir 4 gasoil, suspendu sous la caisse, hors
duquel la pompe-nourrice "Bosch" aspire le gasoil pour le
refouler vers-la pompe d'injection en passant par le filtre
principal.
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La pompe d'injection refoule le gasoil, sous haute
pression, dans les injecteurs fixés sur le moteur.

Entre la pompe nourrice et le réservoir & gasoil;
un robinet d'arrdt et un filtre primaire ont été intercalés.

2. Réservoir & gasoil.

Celui-ci est fabriqué en t8les en acier doux, sou-
dées; sa capacité est de 225 litres sur les autorails type
553 et de 240 litres sur les autorails type 554. Ainsi,
le rayon d'action de ces types d'autorails se situe entre
450 km et 550 km.

Sur le dessus du réservoir, prés de son ar&te longi-
tudinale supérieure et sous le long pan de la caisse, est-
fixée 1'embouchure de remplissage, laquelle est normalement
fermée au moyen d'un bouchon fileté. Celul-ci est retenu
par une chafnette, pour éviter sa perte. Il est perforé
d'un petit trou d'aération qui doit toujours &tre dégagé.

Sous le plan inférieur du réservoir et au point le
plus bas de son inclinaison, est installé un bouchon de
vidange, d‘'nn modéle spécial, qui permet 1l'évacuation
éventuelle de l'eau et le ringage (planche II/26).

La purge régulidre du réservoir 2 gasoil est tres
importante en période hivernale, le gel de 1l'eau pouvant
obturer le tuyau d'aspiration de la pompe nourrice, le
moteur s'arr@tera par manque de gasoil.

3. Le filtre primaire 3 combustible (pl. I1/27).

I1 est constitué par une crépine en t8le de cuifre et
a seulement pour r8le de retenir les plus grosses impuretés
(paillettes de rouille) et les filoches que la pompe
nourrice pourrait aspirer.

4. La pompe nourrice (planches I11/28-29).

La pompe nourrice est montée sur le c8té avant de la
pompe d'injection. Elle comporte un piston (1) non relié
4 son poussoir (2) poussé par le ressort (3).

Sous 1'effet du ressort (5), le poussoir (2) et son
galet (4) restent en contact avec la came (6) de l'arbre
4 cames de la pompe d'injection sur laquelle la pompe
nourrice est fixée.

Le combustible est aspiré par la soupape d'aspiration

(8) dans la chambre supérieure, puis est refoulé par la
soupape de refoulement (9).
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Du fait que le piston (1) n'est pas relié & son
poussoir (2) et que la pression sous le piston (1) est
égale & celle qui régne dans la conduite de refoulement
de la pompe nourrice, on obtient le réglage automatique
de son débit d'apres cette pression.

La pompe nourrice est munie d'une pompe & main (10)
permettant le remplissage du filtre et de la chambre
d'aspiration de la pompe d'injection quand le moteur
est arrété.

A l'entrée de la pompe nourrice, se trouve un filtre
crépine (1) contenu dans un petit godet en verre (12).

Le godet en verre (12) est pressé contre son joint
d'étanchéité (13) par la vis de pression (15) de 1l'étrier
(14).

Pour assurer une bonne aspiration de la pompe nourri-
ce, il faut une étanchéité parfaite au godet. ILorsqu'on
remplace le joint, il faut veiller & bien placer le godet.
Le serrage exagéré de la vis de pression (15) peut amener
le bris du godet en verre.

5. Le filtre principal & combustible.

Le gasoil est filtré en traversant un élément en
papier (pl. II/30).

Le filtre principal & combustible est raccordé: a la
conduite d'alimentation (A) par un raccord (4) & la con-
duite de refoulement (B) vers la pompe d'injection et &
la rampe de retour (C) avec le clapet de retenue (20).

Ce clapet permet d‘'obtenir une pression constante dans le
circuit & combustible.

La vis 7 ntest & ouvrir que s'il est nécessaire de
désaérer.

Aux autorails t. 554, la rampe de retour du filtre est
raccordée au réservoir & gasoil qui sert & l'alimentation
du br@leur de. chauffage. Ce réservoir est aussi équipé
d'un tupau trop-plein raccordé au réservoir & gasoil prin-
cipal. :

I1 est A& remarquer que pour le remplacement du filtre
principal & combustible, il faut d!'abord rincer la cuvette
en enlevant le bouchon de vidange (18) afin d'éviter que
des impuretés ne passent dans la conduite de refoulement
vers la pompe d'injection au moment du retrait de 1'élément
filtrant. '
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6. La pompe d'injection.

Comme cela & été expliqué plus t6t, le moteur "Bros-
sel" est équipé d'une pompe d'injection qui travaille
suivant le principe "Bosch". Elle peut &tre du type
"Bosch" ou du type "Simms".

La crémaillere de la pompe d'injection est commandée,
par l'intermédiaire de tringles, au moyen de la pédale des
gaz de chaque poste de conduite et par le régulateur de la
pompe d'injection.

La position de la crémaillére pour le maintien de la
vitesse de ralenti du moteur est assurée au moyen d'une vis
de réglage, dans chaque poste de conduite, qui arr&te la
pédale des gaz & la position requise.

La course maximum de la crémaillére de la pompe
d'injection est normalement limitée par une butée. Celle-
ci peut 8tre 1levé€ en actionnant le cAble "Start" lors
du lancement du moteur. Ainsi, on augmente momentanément
la course maximum de la crémaillére et le débit de gasoil
injecté.

y L'ensemble de l'installation est donné 4 la planche
I1/31.

7. Les injecteurs.

Le moteur "Brossel" est 4quipé d'injecteurs "Bosch"
du type fermé avec poihteau de fermeture. La planche .
II/32 montre l'installation de l'injecteur -dans la culasse.

Ces injecteurs doivent &tre réglés pour une pression
d'injectien de 120 k,/cmz et avoir un c8ne de dispersion
de 60°.

Pour assurer la récupération de 1l'éxces et des fuites
de gasoil, les injecteurs sont raccordés & une conduite
de retour vers le réservoir & combustible.

8. Réglage de 1l'avance & l'injection.

L'avance & 1l'injection est fixée & 27°, avec une tolé-
rance de plus ou moins 2°. Son réglage d01t &tre exécuté
4 l'accouplement réglable et élastique qui lie la pompe
d'injection & son arbre d'entraftnement. Un mauvais état
de l'accouplement peut dérégler complétement l'avante 2
1'injection.
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9. Dérangements dans le circuit de gasoil.

a) Contr8le du niveau de oasoil dans le réservoir.

Avant la sortie de la remise, le conducteur d'autorail
a pour devoir de se rendre compte si le réservoir de gasoil
est completement rempli.

Le contrfle du niveau de gasoil se fait au moyen d'une
jauge en bois propre qui fait partie de l'outillage de
bord, que 1l'on introduit dans le réservoir par 1!'embouchure
de remplissage. Il convient d'essuyer la jauge avant ou
aprés usage avec un chiffen qui n'est pas effiloché.

b) Dérangements dans le circuit:

Un dérangement dans le circuit de gasoil peut avoir
comme suite:

1. que le moteur est complétement privé de combustible et
starréte;
2. que le moteur est insuffisamment alimenté en combustible
et manque de puissance.

1. Le moteur s'arr8te pour manque de gasoil quand-:

- le réservoir est vide (remplissage pas fait avant le
départ, consommation exagérée aprés le bris d'une des
conduites de retour des injecteurs ou du filtre);

- bris ou obstruction du robinet d'arrédt a la sortie du
réservoir & gasoil (en période hivernale, l'obstruction
peut 8tre due & un glagon);

obturation du filtre primaire & combustible ou du filtre
de la pompe nourrice;

- colmatage du trou d'aération du bouchon de remplissage
du réservoir 3 gasoil;

- manque d'étanchéité de 1'une des 2 soupapes-de la pompe
nourrice;

- rentrées d'air, entre le réservoir & gasoil et la pompe
nourrice, dans les liaisonsde la conduite d'alimentation
ou dans le corps de celle-ci ou aussi fixation défectueu~
se du godet de la powpe nourrice.

Pour tous ces cas d'arr®t du moteur, le filtre a
gasoil principal sera complétement vide.

Le meteur peut encore s'arrfter pour manque de gasoil
quand:

~ le filtre principal & gasoil est colmaté;
- la conduite entre le filtre principal et la pompe d'injec—
tion est brisée, des gaz s'introduisent dans la pompe '
d'injection par la soupape de retenue d'un ou de plusieurs

éléments_de pompe d'injection;
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~ bris de ltaccouplement d'entrafnement du groupe des
pompes d'injection ou de celui reliant celles-ci;

- rupture de la tringle de commande de la crémailleére de
la pompe d'injection.

Dans tous ces cas, le filtre principal & gasoil sera
encore rempli aprés l'arrgt du moteur.

2, Avec les dérangements suivants, le moteur ne s'arré@tera
pas nécessairement, mais il manquera alors de puis-
sance quand:

- la suupape du trop-plein du filtre principal & gasoil
reste ouverte;

- le filtre principal & gasoil est partiellement colmaté;

- le filtre crépine de la pompe nourrice est en partie
bouché;

- bris d'une ou de plusieurs conduites de refoulement vers
les injecteurs;

- mauvais état d'un ou de plusieurs injecteurs;

- déréglage de l'avance & l'injection & tous ou une partie
des %njeoteurs (accouplement entre les 2 pompes d'injec-
tion).

G. L'alimentation en air pour le moteur et 1l'acheminement
des gaz d'échappement.

1. Description de l'installation d'aspiration d'air
pour la combustion..

a) Généralités.

Le moteur aspire l'air qui lui est nécessaire & son
abord immédiat. Du fait que cet air est souillé par la
poussidre, il faut qu'il soit épuré dans un filtre & air.

Aux autorails type 553, l'air ne traverse qu'un seul
filtre; tandis que sur les autorails type 554, l'air est
aspiré dans 3 filtres & air placés l'un & c8té de l'autre.

b) Piltres 4 air.

Le filtre & air qui équipe les autorails type 553
est du type a bain d'huile.

Comme le montre la planche II/33, 1'épuration de l'air
s'obtient par son brusque changement de direction & 1l'inté-
rieur du filtre, dans le fond duquel il l&che un bain
d'huile qui retient les plus grosses impuretés. Ensuite,
1'air passe dans un élément filtrant métallique qui retient
les gouttes d'huile et les impuretés qu'il a emportées.
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La planche II/34 montre comment le filtre & air est
monté sur l'autorail type 554. Il est congu suivant le
méme principe que le filtre & air des autorails types 553.

2. Description de 1'installation d'acheminement des
gaz d'échappement. (planche II/35).

Les deux collecteurs d'échappement, qui sont installés
sur le moteur, sont 4tablis de maniére 3 réduire au minimum
la résistance & l'écoulement des gaz brfliés. Ces collec-
teurs sont refroidis par un ventilateur des que le moteur
tourne.

Chaque collecteur est relié & la cheminée d'échappe-
ment par l'intermédiaire d'un amortisseur de bruit. Ia
cheminée est montée suivant 1l'axe vertical du long pan
de la carrosserie, & l'opposé du moteur.

L'étanchéité parfaite de toutes les liaisons entre
les différentes parties de 1'installation d'échappement est
requise. Un manque d'étanchéité peut donner naissance
3 des bruits g8nante et &4 des incendies.

H. Le préchauffage, le lancement et l'arrét du moteur diesel.

1. Généralités sur le circuit de lancement.

Sur les autorails types 553 et 554, les moteurs sont
équipés d'un seul démarreur, qui est fixé sur le cOté
gauche du carter du moteur.

Ces démarreurs électriques sont de la marque "Scintil-
la" type R, 6 ch, 24 V, pour les autorails type 553; type
ALUR, 6 ch, 72 V, pour les autorails type 554. Les 2
modeles sont & arbre baladeur, lequel porte & son extré-
mité un pignon en bronze de 11 dents, taillées au module
3, qui, au moment du démarrage, engréne automatiquement
avec une couronne dentée de 169 dents fixée au volant du
moteur.

La puissance de ces démarreurs est de 6 ch et au mo-
ment du démarrage, ils produisent un effort important sur
la denture du pignon et de la couronne 4u volant. Il
fant donc que, lors de l'engrénement du pignon dans la
couronne dentée du volant, celui-ci soit bien & fond.

La position du démarreur sur le moteur a été fixée
de maniére que, au repos, l'extrémité des dents de son
pignon se trouve 4 4 mm maximum de 1'extrémité des dents
de la couronne dentée.
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Aussi longtemps que cette distance de 4 mm maximum
n'est pas dépassée, l'engrénement au moment du démarrage
sera parfait, mais si cette distance vient a augmenter
accidentellement ou par suite d'un mauvais remontage du
démarreur, ce qui est souvent le cas, l'engreénement n'est
plus parfait; le petit pignon est mis hors d'usage et,
ce qui est plus grave, la couronne dentée également, ce
qui est tres colteux.

Le contrfle de cette distance de 4 mm est facile &
faire lorsque le démarreur est en place en retirant la t8le
inférieure de protection du volant. Le petit pignon étant
poussé vers le volant lors de la mise en marche du démar-
reur, ce pignon est pourvu d'une butée., Ainsi, le petit
pignon prend toujours une position correcte par rapport
34 la couronne dentée pour autant que son déplacement soit
suffisant.

I1 faut que les brides de serrage du démarreur contre
le carter soient trés fortement serrées pour 1l'empécher
de reculer ou de tourner.

Le démarreur est alimenté par le courant électrique
fourni par la batterie d'accumulateurs. Ce courant arrive
au démarreur par l'intermédiaire d'un relais de contact.

2. Description ‘des démarreurs "Scintilla" types "ALUR -
6 ch = 72 V" et "R-6 ch - 24 V", -

Les démarreurs "Scintilla" types "ALUR" et "R" sont
des moteurs hexapolaires excités en sdrie et actionnés
électromagnétiquement.

L'enroulement d'excitation se compose de 2 partiles
(planche II/3%6):

a) L'enroulement principal bobiné sur 3 p8les qui sert &
la marche en pleine puissance;

b) L'enroulement auxiliaire bobiné sur les 3 autres auxi-
liaires, beaucoup plus faible que le précédent et qui
sert & faire tourner le rotor & vitesse réduite dans
le sens contraire au sens de marche normal pendant
1l'engrénement du pignon. Au moment ol le courant prin-
cipal est enclenché, les raccords de l'enroulement auxi-
liaire sont inversés et cg dernier est mis en parallé-
le avec l'induit.

A ce moment, le démarreur fonctionne comme un moteur
compound, ce qui évite son emballement lorsqu'il n'est
plus chargé.

La planche II/37 donne une coupe longitudinale du

démarreur "Scintilla" type ALUR -~ 6 ch - 72 V installé
sur les autorails types 554.
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Les démarreurs "Scintilla" type R-6 ch - 24 V montés
sur les autorails type 553 sont de construction identique.

Cette planche montre comment la partie lamellée de
1'enroulement (25) est construlte et fixée sur l'arbre
creux (27), lequel porte encore le collecteur et le bot-
tier de l'accouplement & friction. L'arbre creux (27)
repose dans le coussinet (505) du palier arridre et dans
un roulement & bielles (8) du palier avant (1). Pour
1'engrénement du pignon (122) dans la couronne dentée,
1'axe (105) coulisse dans l'arbre creux (27).

L'arbre coulissant (105) peut tourner librement dans
1l'arbre creux (27) mais il est solidaire de la douille
(30). L'arbre creux (27) porte & l'arriére dans un cous-
sinet (26), & l'avant dans sa douille (30) qui est elle-
?amg adossée aux roulements 2 rouleaux (5) et & billes

29). .

Quand la bobine magnétique (79) est mise sous tension,

le noyau (112) de 1l'électro-aimant est attiré. Comme 1l

ne se déplace qu'axialement, i1 exerce une poussée, par
1'intermédiaire du poussoir (106), sur l'arbre coulissant
(105) et en meme temps écrase le ressort (110). Pour di-
minuer le frottement entre l'axe coulissant (105) et le
poussoir (106), ce dernier est muni d'une bille de trans-
mission de la poussée.

Pour que le pignon d'attaque puisse s'engager facile-
ment. dans la couronne dentée du moteur, i1 faut que l'ar-
bre coulissant pendant qu'il se déplace, tourne & vitesse
réduite et en sens inverse au sens normal de rotation.

I1 le fait sous 1l'effet de l'enroulement auxiliaire. Le
pignon d'attaque n'est entratné que jusqu'a ce qu'il puis-
se s'engréner dans la couronne dentée, la roue libre (34)
libere alors la douille (30) et l'induit seul continue

3 tourner sur la douille. Ainsi, une usure des dents de
la couronne dentée par le pignon d'attaque est exclue. Il
est & remarquer, qu'en marche arriére, la douille (30)
n'est entratnéde que par la roue libre (34).

Par le déplacement axial du noyau (112), la lamelle
(117) vient faire contact sur la barrette de connexion (90)
ce qui a pour effet de mettre le démarreur dans sa 2e
phase de travail, ce qui se produit & l'intervention d'un
ou de plusieurs relais.

L'accouplement & friction monté entre l'arbre (27) de
1'induit et la douille (30) doit @tre réglé pour chaque
type de démarreur de fagon telle, qu'il se mette & glisser
dés que la résistance sur le volant du moteur devient trop
grande.
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Fig. 15. — Relais électro-magnétique de lancement du moteur t. 553.







La valeur normale du couple de frottement varie
entre 10 et 11 kgnm.

La roue libre (34) montée dans la méme carcasse que
l'accouplement & friction, emp&che le démarreur d'atteindre
un régime trop élevé lors de la mise en marche du moteur
diesel, dans le cas ol celui-ci continuerait a l"esntrafner.
L'arbre du pignon seul suit la vitesse croissante du
moteur alors que l'induit continue i tourner 4 son nombre
de tours normal.

Le dégagement du pignon hors de la couronne dentée
s'effectue par le ressort de rappel (110) qui pousse le
noyau magnétique (112) en arridre dés que l'attraction
magnétique de la bobine (79) cesse; le mouvement de rappel
est transmis 4 l'arbre coulissant (105) & l'aide du pous-
soir (106).

- Pour éviter que par les secousses ou les arr8ts brus-
ques de l'autorail, le pignon ne vienne en contact avec
la couronne dentée et afin d'obtenir la libération rapide
et compléte de ce pignon, le ressort (110) a déjd dans
sa position de repos une certaine tension initiale.

5. Description du fonctionnement de 1l'installation
de préchauffage et de lancement de 1l'autorail

type 553.

L'installation de lancement des autorails type 553
comprend :

a) 2 commutateurs 3 main (un dans chaque poste de condui-
te) du mod2le DHN, & 4 positions (0, 1, 2, 3);
b) 1 relais électromagnétique DR (fig. 15);

c) 1 démarreur 3 engrénement électromagnétique type R-6 ch
24 V.

La planche II/38 donne le schéma complet de l'instal-
lation de démarrage.

L'introduction de la clef de contact dans le commuta-~
teur DHN a pour effet de déverrouiller la manette et d4'é-
tablir le contact entre les bornes 68 et 42. Cette con-
nexion sert 3 la mise sous tension d'appareils auxiliaires
(voir planche II/17....: lampe-témoin de pression d'huile).

a) Position 1: préchauffage du moteur diesel.

Lorsque la manette est placée sur la position 1, 1la
borne 57 est mise sous tension; le courant est, de ce fait,
envoyé dans les bougies de préchauffage.
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Les bougies de préchauffage, dont une est montée dans
chaque culasse, sont raccordées en série avec une résistan-
ce dont le r8le est de limiter le courant dans les spirales.
La chute de tension dans la résistance est 8 volts.

Le contrBle de fonctionnement de ces bougies est réa-
lisé par une résistance témoin, installée & chacun des
tableaux de bord, en série avec les bougies de réchauffage
et la résistance. Cette résistance témoin rougit au fur
et & mesyre que rougissent les bougies de préchauffage
dans les culasses.

Afin d'éviter la détérioration rapide des bougies, il
est conseillé de couper le courant d&s que la résistance,
en s'échauffant, prend une coloration blanchftre. On
referme le circuit d&s que cette couleur est repassée au
rouge.

Ainsi, on ferme et on coupe alternativement le circuit
de préchauffage aussi longtemps que le moteur n'est pas
suffisamment réchauffé.

Les temps minima pour le _préchauffage avant le lance-
ment du moteur froid sont, envgenantﬁﬁompte des interrup-
tions, en période d'été, 1 minute; en période hivernale,

2 4 3 minutes.

Un moteur chaud ne doit pas &tre préchauffé avant
d'8tre. lancé.

b) Position 2.

Par le déplacement de la manette sur la position 2,
la borne 55 est relide &4 la borne 60. De ce fait, les
bornes 55 et 54 du relais DR, la borne 54 du démarreur
ainsi que son enroulement de champ auxiliaire sont mis
sous tension. Cet enroulement, raccordé en série avec
1'induit, fait tourner le démarreur & vitesse réduite dans
le sens opposé au sens de rotation normal.

c) Position 3.

Dans la position 3 de la manette, la bobine magnéti-
que du démarreur est relide au p8le positif de la ba#tterie
par 1l'intermédiaire de la borne 56 du commutateur DHN, -

La bobine attire le-noyau qui pousse en méme temps
1'arbre coulissant en avant. Le pignon, tournant & ce
moment en sens inverse et & couple réduit transmis par la
roue libre, s'engréne dans la couronne dentée.

Lorsque le pignon a parcouru les 3/4 de sa course

axiale, la bobine du relais DR est mise sous tension par
la lamelle de contact fixée au noyau de la bobine magné-
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tique du démarreur (connexion des bornes 58 et 42 au
démarreur)., Les contacts dans le relais DR sont at-
tirés, ce qui a pour effet premiérement, d'interrompre

la connexion entre les bornes 55 et 54 (le fonctionnement
en sens inverse du démarreur cesse) et d'établir ensuite
la oonnexion entre les bornes 60 et 16 d'une part et 54
et 17 d'autre part, La premiere de ces connexions relie
la batterie au boblnage de champ principal en série avec
1'induit du demarreur. Celui-ci développe sa puissance
maximum, En m@me temps, la connexion des bornes 17 et

54 a pour effet de raccorder 1'enroulement de champ auxi-
liaire en paralléle avec 1'induit.

Aussitdt que le moteur se met en marche, 11 faut
l8cher la manette qul revient automatiquement dans la
posltion 0; 1le démarreur est alors déconnecté et 1le plgnon
sort de la couronne dentée,

Etant donné que la roue libre ne protége pas toujours
suffisamment le démarreur contre des vitesses exagérdes,
au moment ol le moteur Diesel se met en marche, et afin d'em-
pecher le lancement du moteur pendant qu'il tourne, le re-
tour & la masse de la bobine magnétique du démarreur se
fait par la borne 17 (+ de la dynamo). S8i le conducteur
tient la clef de contact trop longtemps dans la position
3, le courant dans la bobine magnétique diminue et s'annule
par sulte de la force contreélectromotrice de la dynamo;
a une vitesse déterminde, l'attraction du noyau est insuf-
fisante et le pignon sort de la couronne dentée. Le retour
4 la masse de 1l'enroulement de champ auxillaire se fait
€galement par la borne 17 (+ de la dynamo), afin de dimi-
nuer le couple du démarreur aux grandes vitesses et de
faciliter ainsi le dégagement du pignon,

51 le moteur diesel ne se met pas en marche au pre-
mier essai, il faut attendre que 1'induit du démarreur ainsi

que le moteur solent complétement arrétés avant de recommen-
cer la manoeuvre de lancement.

4, Description du fonctionnement de l'instalggp}on_dg
préchauffage et de lancement de 1'autorail type 554,

L'installation de préchauffage et de lancement des
autorails type554 comprend :

a) 2 commutateurs & main (un dans chaque poste de conduite)
du modéle DHNE, & 3 positions (0, 1, 2)

b) 1 relais de préchauffage FRS ;
c)
d)

1 relais principal Y F2 ;

2 relais auxlliaires Y F1 A et Y F1 B ;

e) 1 démarreur & engrénement électromagnétique type ALUR -
6

ch - 72 Ve
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Les 3 relais de lancement sont logés dans le méme coffret.
La planche II/39 montre le schéma électrique complet de 1'in-
stallation de préchauffage et de lancement des autorails t., 554,

L'introduction de la clef de contact dans le commutateur
DHNE a pour effet de déverrouiller la manette et de fermer le
circult entre les bornes 68 et 42 ainsi que de mettre sous ten-
sion les divers 01rcuits auxiliaires (desserte des portiéres,
lampes de pression d'huile et témoin de charge batterie).

a) Position 1 : préchauffage du moteur diesel.

Lorsque la manette est placée sur la position 1, la borne
57 est mise sous tension, Par le fil 57, l'excitation du re-
lais de préchauffage FRS est assurée; son contact ferme, a
son tour, le circuit de préchauffage que la batterie alimente,
Ainsi le courant passe dans les 8 bougies de préchauffage et
dans les 2 spirales témoins, installées chacune sur les 2 ta-
bleaux de bord,

Les 10 spirales du circuit de préchauffage sont en série
avec une re31stance qui limite la chute de tension, dans
chacune d'elles, & 2 Volts.,

Pour ce qui concerne la mise sous tension des bougies de
préchauffage, les remarques faltes pour les AR t. 553 sont
€également valables pour les AR t. 554 (voir n°® 3/a).

b) Position 2,

Lorsque la manette est placée a4 la position 2, la borne
56 est mise sous tension.

I1 en résulte 1l'excitation successive des deux relals
auxiliaires,YF 1 B et YF 1 A,

La mise sous tension du relais YF 1 B se fait d'aprés le
circuit suivant : DHN AV ou AR - fil 56 - bornes C et D -
bobine - A - contacteur B dans le moteur de lancement - f1l
85 - borne positive 17 D de la dynamo.,

Dans le relais les contacteurs suivants se ferment :

l. Le contacteur principal 60-54 mettant 1'enroulement d'exci-
tation secondaire du moteur de lancement sous tension, Cet
enroulement fait tourner 1'induit du moteur avec lequel il
se Trouve en serle, dans le sens opposé du sens normal, cecl
afin de faciliter 1 engrenement du pignon du moteur dans ia
couronne dentée du volant du moteur dilesel.

2. Le contacteur auxiliaire L1 Ml réglé de facon & ce que sa
fermeture soit légerement retardée par rapport a celle
du contacteur principal.,
Ce contacteur provoque 1l'excitation du relais YF 1 A en
réalisant le circuit suivant : contact M1 de YF 1 B -

contact C de YF 1 A - bobine - fil 85 - borne positive de
la dynamo,
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En se fermant, le contacteur principal du relais YF 1 A
met la bobine RP du moteur de lancement sous tension.

Par déplacement de 1'arbre du moteur de lancement qui

en résulte, le contact B dans RP s ouvre et 1l'excitation
du relais YF 1 B est interrompue., L'arbre du moteur de
lancement se déplace jusqu'Zz ce que le pignon soit com-
plétement engrené dans la couronne dentée du moteur diesel.

Alors le contacteur A de RP se ferme excitant la bobine
du relais principal YF 2 par le circuit suivant : fil 4 -
bornes 60 et 56 de YF 2 et YF 1 A, bornes C D B A et bobine
de YF 2 - contacteur LM de YF 1 B (fermé suite 1'interrup-
tion de l'excitation de YF 1 B) - contacteur A de RP - borne
positive de la dynamo. Par 1'excitation de YF 2 les con-
tacteurs suivants se ferment :

l. Le contacteur principal 60-16 qui met 1l'enroulement d'exci-

tation principal du moteur de lancement sous tension ;

2. Les contacteurs auxiliaires LM L1 Ml de YF 2 qui réali-
sent la connexlon paralléle de 1'enroulement d'excitation
secondaire avec 1'excitation principale,

Le démarreur fonctionne alors en moteur compound con-
cordant,

Dés que le moteur diesel est lancé, il faut lAcher
la manette, qu1 revient automatiquement & la position O,
De ce fait, 1l'alimentation du circuit de lancement est
coupée et le relais Y F1 A revient & la position de repos.

Pour protéger le démarreur contre la survitesse, dans
le cas d'une avarie & la roue libre ou d'un conducteur qu1
maintient trop longtemps la manette du commutateur DHNE &
la position 2, alors que le moteur diesel est lancé, on
a relié le retour 4 la masse du circuit de lancement & la
borne positive 17 D de la dynamo. Ainsi, dés que la diffé-
rence de tension entre celle de la batterie et celle de la
dynamo qui crolt devient inférieure & celle de maintien du
RP, celul-cli se désexcite ainsi que la bobine magnétique du
contacteur Y F1 A. Ces opérations ont pour but de couper
1'alimentation du démarreur par la désexcltation de Y F2.

De cette fagon, on emp&che aussi la mise en marche du
démarreur lorsque le moteur diesel tourne,

Quand un premier essail de lancement est resté infruc-
tueux, on ne peut relancer une 2éme fois que si le démarreur
et le moteur diesel sont complétement arrétés, sinon la cou-
ronne dentée et le pignon de démarrage seraient vite hors
a' usage.,
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Il faut aussi remarquer qu'en cas de démarrage labo-
rieux du moteur diesel, le démarreur ne peut &tre maintenu
plus de 6 & 10 secondss sous tension pour éviter de brfller
les bobines magnétiques qui forment le circuilt de lancement.

5. Arrét du moteur diesel.

Le moteur diesel peut &tre arré€té par le dévissage
de la vis de réglage qui, dans chaque poste de conduite,
est installée sur la pédale des gaz.

Si 1'on est placé prés du moteur, on peut 1l'arré@ter en

tirant la crémaillére de la pompe d'inJection sur sa posi-
tion d'arrét.
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Fig. 16. — Relais électro-magnétique de lancement du moteur t. 554
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PARAGRAPHE III. - La transmission.

A. Description générale.

B. Arbres & cardans et arbres intermédiaires.

C. L'embrayage mécanique:

1.
2.
3.

Description et fonctionnement;
Utilisation;
Réglage et entretien.

D. Le changement de vitesse, l'inverseur et le différen-

tiel:

1.

3
4.

La bofte de vitesses:

a) généralités;

b) tableau de démultiplications;
Inverseur;

Différentiel;

Utilisation de la boftte de vitesses et de 1l'inver-
seur:

a) Changement de vitesse;

b) Changement du sens de marche;

¢) Protection du changement de vitesse et de 1'in-
verseur.

Pravaux dtentretien

a) Graissage;
b) Réglage.

E. Les ponts d'essieu.

F. La conduite des autorails "Brossel".

1.
2.

Démarrage de l'autorail;

Pagser d'une vitesse & une autre supérieure (simple
embrayage);

Passer d'une vitesse a4 une autre inférieure (double
embrayage);

Commande de l'inverseur de marche.
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PARAGRAPHE III., - La transmission.

A. Description générale (planches III/1).

Les autorails types 553 et 554 sont équipés d'une
transmission mécanique dont la commande, & partir des pos-
tes de conduite, est assurée par des leviers et des trin-
gles,

Un embrayage mécanique, directement attaché au moteur,
assure la liaison ou la séparation entre celui-ci et la
transmission. L'embrayage entrafne la bolte de vitesses
par l'intermédiaire d'un arbre & cardans. La bofte de
vitesses porte deux axes de sortie qui entrafnent les
ponts d'essieu au moyen d'srbres & cardans. Un trdsidme
axe de sortie commande le compresseur d'sir. A 1l'extrémi-
té arriére de l'arbre principal de la bolte de vitesses,
se trouve un alternateur pour la commande des tachymétres.

Le deuxitme pont d'essieu est commandé par 2 accouple-
ments & cardanset 3 arbres intermédiaires en ligne.

B. Arbres A cardans et arbres intermédiaires.

Les accouplements & cardans utilisés sur les autorails
types 553 et 554, du medeéle "Spicer-Glanzer", se compo-
sent en principe, de 2 fourches B et C assemblées par
un croisillon (A) (planche 1II/2).

Ce croisillon porte 4 tourillons s'engageant dans les
4 branches des fourches dont les coussinets sont consti-
tués par des roulements & aiguilles.

L'assemblage de ces arbres & cardansaux plateaux
d'entratnement est figuré A la planche III/3.

Pour réaliser le montage parfait des arbres & cardans,
i1 est nécessaire que les axes longitudinaux des fourches
soient dans le m#me alignement sinon, sous l'effet de la
force centrkfuge, des vibrations importantes se produi-
raient dans la caisse des autorails.

Les 2 paliers intermédiaires et les 3 arbres & car-
dans pour la transmission de la puissance de la boftefie
vitesses au pont d'essieu le plus éloigné doivent &tre
bien alignés afin d'éviter des vibrations anormales, et
par conséquent, les ruptures de paliers et d'arbres et la
fissuration des longerons du véhicule.

Les accouplements et les parties télescopiques des
arbres & cardans doivent &tre graissés régulidrement et
abondamment. Un serrage exagéré des parties télescopiques
peut 8tre & l'origine de bris dans 1l'embrayage, la bofte
de vitesses et l'inverseur.
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Un graissage irrégulier des roulements % aiguilles
en provoque l'usure rapide et m@me le bris des cardans.

Les cages des roulements 3 aiguilles (planche III/2)
sont bloquées au moyen d'une plaque, fixées par 2 vis, -
dont le serrage doit &tre régulidrement vérifié. .Le des—
serrage de cette plaque de sfireté peut amener le bris du
roulement & aiguilles et mBme celui de l'arbre & cardans.
A certains cardans, cette plaque est remplacée par une
pastille en acier, maintenue par un circlips,

Comme on ne peut éviter des chocs dans les arbres &
cardans lors de leur fonctionnement, de 1'usure prend
naissance dans les canelures de la pidce entratnée (4,
planche III/3).

Quand le jeu devient excessif, les arbres i cardans
doivent 8tre envoyés en revision.

C. L'embrayagze mécanique.

1. Description et fonctionnement.

L'embrayage mécanique utilisé sur les autorails
types 553 et 554 est construit suivant le principe des
plateaux secs. Cet embrayage est installé dans le carter
du volant V qui regoit la puissance motrice. Ce carter
porte le nom de "carter du volant".

L'embrayage (voir la planche I111/4) est entidrement
enférmé dans un carter fixé au moyen de boulons au carter
du moteur diesel. Il se compose de:

- Deux disques en acier (1) appelés plateaux d'accouplement,
garnis, sur leurs 2 faces, d'une matidre & trds haut
coefficient de fdction. (Ferodo) et rivés sur un moyeu
(2) pouvant coulisger sur 1'arbre d'accouplement (3)
tournant avec celui-ci;

- L'arbre d'accouplement (3) entratne la botte de vitesses
par l'intermédiaire d'un arbre dquipé de 2 accouplements
& cardans(type 553) ou d'un disque &lastique et d'un
accouplement & cardans(type 554).

L'arbre de 1'embrayage (3) est logé d'un cBté, au
centre du volant, dans un roulement & billes et, de 1l'autre
- cbté, dans un roulement & billes encastré dans le carter
de l'embrayage.

_ Du c8té du carter de 1'embrayage, 1l'arbre (3) porte
un plateau destiné & fixer 1l'arbre A cardans.
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- Les plateaux en fonte (5) et (4) sont appelés respecti-
vement: plateau central (5) et plateau extériepr (4) ou
plateau de pression;

- Les organes d'accouplement et de désaccouplement montés
sur le carter du volant sont les suivants:

la butée & billes de débrayage (6), 3 ergots de dé-
brayage (7), 3 leviers (8) reliés & une clavette (9).

Les plateaux en fonte (4 et 5) portent des mortaises
pour leur entrafnement par le volant, tout en leur permet-
tant un déplacement axial.

.A la position "embray¥¥, les 2 plateaux en fonte
(4 et 5) sont tellement 1iés au volant V qu'ils ne sau-
raient pas s'en écarter d'eux-m8mes. Des petits ressorts
placés sur le pourtour des plateaux, entre ceux~ci et le
volant, agissentpour les séparer lors du débrayage.

Le plateau (4) est en plus attiré, lors du débrayage,
par des ressorts acerochés au couvercle du volant (planche
I11/5, coupe D).

Les 3 leviers (8) pressent normalement les 2 plateaux
(5) et (4), par l'intermééiaire des plateaux d'accouple-
ment (1), contre le volant du moteur, le tout formant un
ensemble., Ainsi la puissance du moteur est directement
transmise & l'arbre d'accouplement.

Les 3 leviers (8) pivotent chacun autour de leur
pivot (0) eux-mBmes logés dans le couvercle @&u volant.
Ces 3 leviers (8) tournant aveec le volant, sont au repos
par rapport au plateau (4). La pression exercée par les
leviers (3) leur est donnée par le ressort central "R"
appelé "ressort d'embrayage".

Le ressort "R" appuyé contre le couvercle du volant
par l'intermédiaire de l'emboftement "B", repousse la
butée & billes de débrayage (6). A celle-ci sont reliés
les ergots de débrayage (7) qui tirent sur les 3 leviers

(8).

Pour rompre la liaison entre le moteur diesel et la
transmission, i1l faut débrayer en pressant sur la butée 2
billes de débrayage (6) de fagon & annuler la pression
du ressort central "R" et & le comprimer. Il en résulte
que les 3 ergots de débrayage poussent sur les leviers (8)
au lieu de tirer dessus. Ainsi, les plateaux en fonte et
d'entraftnement sont écartés du volant et entre eux par
les ressorts de rappel.
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2. Utilisation.

Le débrayage est obtenu en appuyant & fond sur la
pédale de débrayage se trouvant & gauche des postes de
conduite, qui commande le débrayage par un jeu de trin-

les et de leviers qui comprend entre autres: un levier
%14) entrafnant une fourchette (10) de débrayage & 2
becs (11) qui peut pousser sur la butée & billes de
débrayage (6) (Voir les planches III/4/5 et 6). Le levier
(14) est relié par pne tringle, paralléle & l'axe longi-
tudinal de la voiture, aux pédales de débrayage des pos-
tes de conduite. Celles-ci sont, lorsqu'elles ne subis-
sent pas de poussé#e, rappelées a leur position de repos par
un fort ressort.

La longueur des tringles de commande, entre les péda-
les et le balancier est réglable au moyen des mouffles
d'accouplement.

3. Réglage et entretien.

Pour que l'accouplement mécanique fonctionne en toute
gécurité, les conditions suivantes doivent 8tre remplies:

a) Les disques d'accouplement ne peuvent glisser
4 la position "débrayé" (planches III/4, 5 et 6).

En cas de glissement des plateaux d'accouplement,
une partie du travail fourni par le moteur est transformé
en chaleur dans 1'embrayage.

Le glissement des plateaux d'accouplement peut 8tre
da a:

1. Disques d'embrayage et plateaux intermédiaires malpro-
pres ou humides. Des traces d'huile ou de graisse sur
les disques provoquent le glissement de 1'embrayage;

2. Manque d'efficacité du ressort central "R" sur les
leviers ( 8). Ceci peut 8tre la conséquence: de l'af-

faiblissement ou du bris du ressort "R", ou du graissage

insuffisant des guides des ergots de débrayage %7) Ceux-~
ci doivent, epplus du graissage avant le départ, &tre
légérement lubrifiés au cours du service. Cependant,
sl le graiesage est trop abondant, le lubrifiant peut,
en partie, 8tre absorbé par l'embrayage et provoquer
son = patinage;

3. Déréglage de 1'embrayage au point que la fourchette
(10) appuie sur la butée & billes de débrayage (6)
alors que la pédale de débrayage est A la position
de repos. Le réglage de 1l'embrayage doit &tre con-
tr8lé journellement. Ce réglage est trés important;
il est la base du fonctionnement slr de l'accouplement
pendant toute la durée du service.
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Le réglage est correct quand, la pédale de débrayage
étant au repos, la distance entre les becs de la four-
chette et la butée & billes de débrayage varie entre

3 et 4 mm.

Cette distance correspond & un jeu & la pédale de

débrayage variant entre 30 et 40 mm.

4.

de

Le cas échéant, au fait que le conducteur maintient le
pied sur la pédale de débrayage, alors qu'elle est au

repos. Cette mauvaise habitude est strictement inter-
dite;

Serrage des moyeux (2) des plateaux d'accouplement sur
1l'arbre d'accouplement (3);

Bris des plateaux d'accouplement. Ces bris peuvent

8tre provoqués par le déréglage de 1l'embrayage, la dé-
formation des plateaux, une manoeuvre trop brutale, le
patinage des disques, un jeu trop grand sur l'arbre,

le mauvais montage des plateaux, un défaut dans la ma-
ti¢re ou le mauvais alignement de l'arbre de 1'embrayage
par rapport au vilebrequin du moteur.

b) Le débrayage doit 8tre total lorsque le conduc-
teur pousse la pédale a fond dans chacun des
postes de conduite.

Cette condition est réalisée:

Quand les petits ressorts du pourtour sont en bon état.
S5'ils sont brisés, les disques restent en contact;

Quand les disques d@'accouplement ne sont pas déformés

et sont bien perpendiculaires & l'arbre (3). Cette
derniére condition est réalisée quand les disques ont
été bien fixés sur }eur moyen et qu'il n'y a pas d'usure
aux canelures de celui-ci (2) et de 1l'arbre (3);

Quand le jeu entre les dents de la fourchette (11) et
la butée A billes de débrayage (12) reste normal. S'il
est trop grand, la course morte de la fourchette sera
trop longue lors du débrayage et la butée & billes de
débrayage n'ira pas & fond de course;

Quand le jeu entre la butée & billes de débrayage (6)
et le couvercle du volant est normal (22 mm).

Si le jeu est trop petit, le débrayage sera incomplet.

Le réglage de 1l'embrayage se fait au moyende la bague
réglage (13), fixée sur l'avant du couvercle du volant.

Pour faire l'opération, il faut au préalable débrayer

4 fond pour annuler la pression qu'exercewges leviers (9)
sur leur pivot d'articulation. /
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Le r6le de la bague de réglage (13) n'est pas seule-
ment d'assurer le déplacement normal de la bague de débraya-
ge (6), mais aussi de maintenir la tension du ressort cen-
tral. ’

c) L'embrayage doit assurer l'accouplement progres-
gif de la transmission.

Cette manoeuvre est réalisée,lorsque le desservant,
laissant revenir graduellement la pédale de débrayage & sa
position de repos, l'autorail accélére sans heurt.

Un trop brusque accouplement provient en général de:

1. une trop forte tension du ressort central (V) qui, en
énéral, provient d'un déréglage de la bague de réglage
13)3

2. un trop grand serrage du moyeu (2) des plateaux d'accou-
plement (1) sur l'arbre d'accouplement (3);

3. une usure anormale ou irréguliére des canelures de l'ar-
bre d'accouplement (3);

4. le bris des plateaux d'accouplement (1);
5. le graissage insuffisant des ergots de débrayage (7);
6. des dépBts de graisse sur les plateaux d'accouplement

(1).

d) Aprés le débrayage, l'arbre de sortie de 1l'accou-
plement ne doit plus tourner.

Son arr@t est obtenu au moyen du frein 4'embrayage
qui est constitué d'un bloc recouvert de ferodo chargé
par deux ressorts qui appuient sur l'arbre d'accouplement
(3) lors du débrayage. Si l'arbre de sortie continue &
tourner, le bloc de freinage est A vérifier. Il est aussi
possible que 1l'embrayage soit déréglé.

D. La botte de vitesses, 1l'inverseur et le différentiel.

La bofte de vitesses, l'inverseur et le différentiel,
qui sont les trois organes principaux de la transmission
mécanique équipant les autorails types 553 et 554, sont
enfermés dans le m8me carter.

y L'ensemble est représenté schématiquement & la planche
I111/7.

1. La bofte de vitesses.

a) @énéralités.
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Le changement de vitesse & 4 étages de vitesse est du
type & engrenages baladeurs: 3 vitesses sont obtenues par
des couples d'engrenages & démultiplications différentes
et 1 par prise directe.

La planche III/7 représente schématiquement la bofte
de vitesses.

Sur le bout d'arbre de commande de la bofte de vites-
ses relié au moteur diesel par 1l'intermédiaire d'un arbre
3 cardans et de l'embrayage, est calée une roue dentée
avec un accouplement & crabots (A). Cette roue dentée
engréne en permanence avec l'engrenage (a) monté sur l'ar-
bre primaire (I). Celui-ci porte en plus les pignons
fixes b, ¢ et d. Quand & l'arbre secondaire II, il porte
les engrenages coulissants B, C et D.

Les premidre, deuxitme et troisidme vitesses s'obtien-
nent respectivement par l'engrénement des pignons: D avec
d, C avec ¢ et B avec b. ILa prise directe s'obtient par
1'emboftement des accouplements & griffes B et A.

b) Tableau des démultiplications.

Les démultiplications des étagements 1e la bofte
de vitesses sont reprises au tableau suivant:

Vitesses maxima Couples moteurs
Vitesses Couples|Rapports|Démulti~|en km/h quand le maxima 'd 1'en-
engagées |d'engre-|d'engre-|plica- |[moteur tourne & trée de l'inver-
nages nages | tions [1800 t/m seur
km/h kgms
t.553 6554
1e 1 1
5 32 | 0,234 4,27 | 15,4 18,7 298,9
15 22 .
2e 35 53 0,448 2,23 50 36 156,1
1 26 '
3e 33 22 | o,6m 1,56 | 42,3 51 109,9
4e " 1 1 66 76 70

Les planches III/8 et III/9 donnent graphiquement
les m8mes indications que le tableau ci-dessus, mais glles
montrent clairement quelles vitesses doivent &tre enga-
gées pour correspondre & celles de 1l'engin.
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2. L'inverseur.

Lt'inverseur, entratné par le pignon E (23 dents) mon-
té sur l'arbre secondaire de la bofte de vitesses, est
basé sur le principe du renversement du sens de rotation
par l'introduction ou le retrait d'un engrenage supplé-
mentaire dans la liaison entre la bofite de vitesses et le
différentiel.

La réalisation de 1l'un ou l'autre sens de marche
s'obtient par le déplacement d'un des 2 pignons mobiles de
1'inverseur quand on part du point neutre.

La planche III/10 montre schématiquement les positions
occupées par les engrenages au point neutre et pour chaque
gsens de marche.

L'inverseur a un rapport d'engrenages de 1,045
(1 x 23).
22

3, Le différentiel (planche III/7).

Le différentiel se compose d'un carter entrafné par
l'arbre dé l'inverseur et contenant 4 pignons satellites,
qui entrafnent 2 engrenages planétaires. Le but du diffé-
rentiel est d'entrather au moyen d'une seule bofte de vites-
ses, 2 essieux moteurs pouvant tourner a4 des vitesses
inégales. En principe, les diamétres des roues des 2 es-
sieux moteurs ne doivent pas &tre rigoureusement égaux.
Cependant, pour ne pas faire travailler les satellites en
permanence et par conséquent, réduire l'usure des organes
constituant le différentiel, on cherche a maintenir le
pkus possible 1'égalité des diametres des roues des 2 es-
sieux moteurs.

4. L'utilisation de la bofte de vitesses et de 1'in-
verseur.

Les engrenages coulissants de la bolte de vitesses
et de l'inverseur sont montés sur des arbres cannelés et
peuvent se déplacer longitudinalement sur ceux-ci, mais
leur restent solidaires pour la rotation.

Les engrenages baladeurs portent une gorge circulaire
dans laquelle s'engagent les becs d'une fourchette (voir
planche III/11) relide, par l'intermédiaire d'axes, trin-
gles et bielles aux levikrs de commande de chacun des pos-
tes de conduite.

La planche III/12 donne le schéma de la commande de

la bofte de vitesses et de l'invérseur a partir des leviers
installés dans les postes de conduite. '
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a) Changement de vitesse (planche III/12).

Le levier de changement de vitesse A, dans le poste
de conduite, peut osciller autour de sa genouillére B de
fagon que son extrémité C soit dirigée vers la gauche ou
vers la droite. Par exemple, si le levier A est tiré &
droite, son extrémité C- s'engage & gauche dans l'encoche
de la tringle. A cette dernieére position, si 1l'on tire
le levier A & soi, la tringle 2 avance et le levier a
tourne autour de son axe b. L'arbre b fera tourner le
levierYde fagon que la fourchette du pignon B se déplace
vers l'arriére. Le pignon B s'engréne avec le pignon b.

Quand le levier A est poussé vers l'avant, la tringle
2 se déplace en arriére. Par l'intermédiaire des arbres
et leviers a, b, et ¢, on obtient 1'emboftement des accou-
plements & griffes 4 et B.

Si 1'on tire le levier A en méme temps qu'on 1l'incli-
ne & gauche, la 1ere vitesse est engagée; sous la méme
inclinaison, si on le pousse vers l'avant, la 2e vitesse
est engagée.

b) Changement du sens de marche.

Comme le montre la planche III/10, on obtient l'inver-
sion du sens de marche de l'autorail en retirant de la
position neutre de l'inverseur ou bien 1l'engrenage H ou
bien l'engrenage G pour les engager. Ces 2 pignons pos-
sédent une gorge circulaire dans laquelle s'introduisent
les 2 doligts d'une fourchette.

Les 2 fourchettes sont fixées chacune & gne tringle
séparée, installée au -dessus du carter de la bofte de vi-
tesses. Les deux tringles sont manoeuvrées & partir du
poste de conduite au moyen d'un levier de commande qui
travaille de la m&me maniére que celui utilisé pour le
changement de vitesse (planche III/13/c).

Pour 1'utilisation de l'inverseur, deux engrenages
doivent pouvoir &tre déplacés dans le méme sens (en arrié-
re). Il en résulte que, pour pouvoir &tre engagé pour
1'up des sens de marche, le levier d'inversion doit
d'abord &tre tiré i gauche ou & droite. Il est & remar-
quer que la marche avant du premier poste de conduite cor-
respond & la marche arriére du deuxiéme poste de conduite.

¢) Protection du changement de vitesse et de 1'in-
verseur.

On appelle sécurités, des organes qui empéchent la
prise simultanée de différents couples d'engrenages ou
bien le changement intempestif de rapport de vitesses, ce
qui entratnerait des avaries graves au changement de vites-
se ou & l'inverseur.
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Les sécurités sont de 2 espéces:

a) I1 faut éviter le déplacement des tringles portant les
fourchettes sous l'influence des trépidations ou des
choce inhérents & 1la marche. Ces tringles sont main-
tenues en place par un dispositif & cliquet.

Dans les hoftes de vitesses "Bross le cliquet
est constitué par un pivot en forme de argé par un
ressort et disposé comme indiqué 3 1a planche I111/13/a.

Un cliquet semblable est monté également sur les
tringles de commande dans les postes de conduite.

b) Il faut emp&cher la prise simultande de 2 rapports de
vitesses différents.

Puisque la 1e et la 2e vitesse sont commandées par la
m&me fourchette, il est impossible de prendre ces 2 vi-
tesses en méme temps. Il en est de mBme des 3e et 4e
vitesses. Il suffit donc d'empé&cher le mouvement simulta-
né des 2 fourchettes. Cela est réalisé par une cale dis-
posée entre les tringles porteuses des fourchettes et qui,
dés qu'une tringle est en mouvement, emp8che tout mouve—
ment de l'autre (voir planche III/13/b).

Il est tres important que la cale soit parfaitement
ajustée. Une cale mal ajustée peut, soit rendre la com-
mande trop dure, soit rendre le systéme inefficace. Il
est d'ailleurs strictement interdit de modifier la cale.

Remargues.

1. I1 arrive parfois que le changement de vitesse ou

l'inverseur sont difficiles & manoeuvrer quand l'autorail

sort de revision. Cela provient souvent de la trop
grande précision apportée dans l'exécution des cales

de sécurité qui, de ce falt, oppose une trop grande
résistance aux mouvements des tringles de commande.

Ce n'est pas une raison pour retoucher ces cales afin
qu'elles permettent des manoeuvres plus aisées. Apres
un certain temps, la sécurité n'est plus totale 2

cause de l'usure qui se produit aux tringles de comman-
de;

2. Sur les autorails type 554, quand l'inverseur est en-
gagé pour un.des sens de marche, le dispositif de
"1l'homme-mort" est mis en service (voir planche III/14).

5. Travaux d'entretien.

Afin de maintenir la bofte de vitesses et l'inver-
seur en parfait état de fonctionnement, les travaux d'en-
tretien suivants ont été prévus:
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Fig. 17. — Poste de conduite t. 553 — Chapes pour le réglage des tringles de com-
mande de la boite de vitesses.







Fig. 18. — Liaison des tringles de commande sur la boite de vitesses.







a) Graissage.

Une hauteur minimum d'huile dans le carter de la
bofte de vitesses est indispensable.

Le niveau d'huile dans le carter de la boite de vi-
tesses doit se trouver & la hauteur du bouchon de rem-
plissage.

Pour le graissage, on utilise de 1'huile & haut coef-
ficient de viscosité.

b) Réglage.des tringles de commande de la boite de
vitesses (fig. 17 et 18).

Les tringles qui relient les leviers de commande avec
les leviers installés sur la bofte de vitesses sont régla-
bles grfce aux chapes de réglage qu'elles portent & leurs
extrémités prés des postes de conduite.

Ce réglage doit 8tre fait réguliérement de la manié-
re suivante:

1. On enléve les pivots aux chapes;

2. Les engreaages mobiles dans le changement de vitesses
et dans l'inverseur doivent &tre placés dans leur posi-
tion neutre. Ils sont maintenus dans cette position
par le placement d'une cale étalon entre les tringles
porteuses des fourchettes;

3. Dans chaque poste de conduite, les 2 leviers de comman-
de doivent &tre placés & leur position neutre. Ils
sont rappelés dans cette position grfice aux cliquets
qui existent dans chaque poste de conduite;

4. Les chapes sont & régler de telle fagon, que les pivots
s'introduisent facilement dans les trous des chapes
et des tringles de commande (voir planche III/1).
(Quand les pivots ont trop de jeu dans leurs trous, ce
jeu doit &tre repris).

Le réglage convenable des tringles de commande est
de la plus grande importance, un déréglage pouvant ren-
dre impossible l'utilisation de la bofte de vitesses et
méme &tre & l'origine de bris dans la bofite de vitesses
(engrenages qui n'engrénent pas suffisamment). Au début,
un déréglage des tringles se manifeste toujours par une
desserte difficile de la bofte de vitesses.

¢) Les tringles de commande gdissent dans des supports

qui sont fixés sous le chédssis. Ces supports doivent &tre
graissés régulierement.
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Fig. 19. — Pont d’essieu







E. Les ponts d'essieu (fig. 19 et planches 16 et 17).

La force motrice est transmise aux 2 essieux moteurs
par l'intermédiaire de 2 ponts d'essieu & transmission par
vis sans fin en acier V et couronne en bronze B.

La couronne en bronze calée sur chacun des essieux
moteurs est commandée par la vis sans fin qui est entraf-
née par les arbres & cardans.

L'ensemble est logé dans un carter étanche K reposant
sur l'essieu, par l'intermédiaire " de roulement &
galets coniques avec dispositif de réglage pour la reprise
du jeu latéral.

La vis sans fin est logée dans la partie supérieure
du carter et tourne d'un c8té, dans un roulement & rouleaux
cylindriques, de l'autre, dans 2 roulements & rouleaux
coniques formant butée et permettant de rattraper le jeu
axial. A remarquer que le jeu entre vis et couronne,
dQ & l'usure de la denture, ne peut &tre rattrapé.

Le graissage du mécanisme est assuré par barbotage
de la couronne dans l'huile. Le carter est rempli, jusqu'a
hauteur du bouchon de remplissage, d'une huile trés vis-
queuse et résistante aux hautes pression existantes entre
les surfaces des dents.

I1 faut veiller & ce que 1'étanchéité des bourrages
sur l'essieu et du bourrage & l'entrée de l'arbre de com-
mande, soit toujours bien assurée.

La jambe de force qui relie le carter du pont d'es-
sieu au chfissis du bogie est représentée & la planche
I11/18.

On peut voir que la liaison de la jambe de force, tant
avec le ch@ssis du bogie qu'avec le carter du pont-d'es-
sieu, est constituée par une articulation sphérigqtie.
Celle-ci est & graisser réguliérement.

F. La conduite des autorails "Brossel".

Pour la conduite des autorails "Brossel", il y a dans
chaque poste de conduite (pl. III/15):

- une pédale de débrayage;

- une pédale de combustible;

- une poignée pour le réglage de la vitesse de ralenti du
moteur.

La pédale de combustible est actionnée par le pied
droit et la pédale de débrayage par le pied gauche.
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Nous trouvone encore dans le poste de conduite:

~ Le levier de changement de vitesse gque l'on peut
déplacer dans une grille lui donnant 4 positions différen-
tes 1, 2, 3 et 4 correspondant aux iére, 2e, 3e et 4e
vitesses. Lorsque le levier est placé en position centra-
le de la grille, la bolte de vitesses se trouve au point
mort-.

~Le levier de changement de marche qui peut se dépla-
cer dans une grille & 2 positions "Avant" et "Arriére".
Si le levier est placé au centre de la grille, l'inver-
geur de marche est au point mort.

Dans le poste de conduite non occupé, les leviers de
changement de vitesse et de changement de marche doivent
¢tre placés au point mort et sont maintenus dans cette
position, par des plaquettes de verrouillage.

Pratiquement, la conduite d'un autorail "Brossel"
se résume A une desserte souple du changement de vitesse.
Les vitesses n'étant pas synchronisées pour réaliser
leurs changements avec souplesse il faut que le conducteur:

1. Pousse bien A fond la pédale de débrayage;

2. Provoque 1l'accouplement des emgrenages pour la vites-
se choisie au moment ou leurs vitesses circonférentiel-
les sont voisines. Ceci demande de la part du conduc-
teur beaucoup de recherches, de doigté et de la logique.

Si, lors de la manoeuvre du levier de changement de
vitesse, une résistance anormale se fait sentir, il ne
faut pas forcer. Ceci peut amener soit le déréglage des
vitesses, soit le pliage ou le bris des fourchettes de
commande des engrenages et mme le bris des dents de ces
derniers,

Nous donnons ci-dessous quelques indications pour bien
conduire un autorail "Brossel".

1. Démarrage de l'autorail.

- Nous supposons que l'inverseur est en position "marche
avant";

-~ La pédale de débrayage est poussée & fond;

~ Ensuite le levier de changement de vitesse est placé en
position 13

-~ Si, A cette occasion, on ressent une résistance anormale,
il ne faut pas forcer. Le levier prendra aisément sa
position, apres avoir 12ché, puis & nouveau enfoncé la
pédale de débrayage;
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- Lorsque le levier se trouve en position 1, on l8che
prudemment la pédale de débrayage, tandis que 1l'on
appuie progressivement sur la pédale de combustible, 2
mesure que l'autorail accélére;

- Le fait de l8cher la pédale de débrayage trop brusquement
occasionne des chocs pendant le démarrage;

- S5i 1'on enfonce insuffisamment la pédale de combustible,
il s'ensuit des chocs ou l'arrét du moteur;

Si la pédale de débrayage est l&chée trop lentement,
l'embrayage glisse pendant un temps prolongé et chauffe.

2. Pour passer d'une vitesse 34 une autre supérieure.
(méthode du simple débrayage).

-~ L&cher complétement la pédale de combustible;

— Pousser & fond la pédale de débrayage;

Placer le levier de changement de vitesse au point mort,

-attendre un court instant et placer le levier dans 1la
nouvelle position;

- Enfoncer progressivement la pédale de combustible tout
en l4chant la pédale de débrayage.

Veiller & ne pas attendre trop longtemps avant de
placer le levier de changement de marche dans sa nouvelle
position. Il s'ensuivrait que l'arbre de sortie de 1l'em-
brayage ralentirait trop, ce qui rendrait difficile 1le
placement dans sa nouvelle position du levier de changement
de marche (vitesses circonférentielles des engrenages &
accoupler, différentes).

Pour passer & une vitesse supérieure, la méthode du
double débrayage décrite ci-dessous est de nature 3 faci-
liter la commande de la bofte de vitesses, surtout si,
lors du débrayage, la vitesse de l'arbre de sortie de
1'embrayage est notablement réduite (par ex. serrage
trop fort du bloc de freinage).

3. Pour passer d'une vitesse 3 une autre inférieure -
M&thode du double débrayage.

Cette méthode consiste & exécuter les manoeuvres
suivantes:

- LAcher la pédale de combustible, tout en enfongant la pé-
dale de débrayage;

- Placer le levier de changement de vitesse au point mort;

-~ LAcher la pédale de débrayage, tout en appuyant sur la
pédale de combustible (on embraye donc alors que la
bofte de vitesses est au point mort et l'on donne des
gaz pour faire accélérer l'arbre primaire de la boite);
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- Licher & nouveau la pédale de combustible tout en
enfongant la pédale de débrayage et placer rapidement
le levier de changement de vitesse, dans sa nouvelle
position;

-~ Appuyer & nouveau sur la pédale de combustible, tout en
embrayant

4. Commande de l'inverseur de marche.

Lorsque 1'on prévoit que le sens de marche de l'auto-
rail devra 8tre inversé, on place le levier de changement
de marche en position neutre, juste avant d'arr8ter.

S1 l'on effectue cette manoeuvre alors que l'autorail est
déja arrété, elle devient beaucoup plus difficile. Il
est strictement proscrit de placer le levier de changement
de marche dans sa position neutre aussi longtemps que
l'autorail a encore une certaine vitesse. Dans certains
cas, 11 arrive qu'on engréne un engrenage qui tourne &
une certaine vitesse sur un engrenage qui ne tourne pas.
Il en résulte des bris aux dents de ces engrenages. Il
est également proscrit de placer le levier de changement
de marche dans l'autre position aussi longtemps que 1'au-
torail n'est pas completement arrg8teé.
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PARAGRAPHE IV. - Les circuits électriques auxiliai-
res et 1'équipement électrique.

A. La batterie, la dynamo et le régulateur de tension.
1. La batterie.
a) Généralités;
b) Emplacement;
¢) Courant de charge.
2. Dynamo.
a) Généralités;
b) Installation;
¢) Circuit de charge.
3. Régulateur de tension.
Description et fonctionnement.
B. Les portes.
1. Généralités;
2. Systime Etalbo t. 553; -
3. Systeme Etalbo t. 554.
C. Eclairage et phares.

1. Phares;
2. Eclairage.

a) A.R. t.5573.
b) A.R. t. 554.

D. Dégivreurs.
E. Enregistrement de la vigilance.
F. Installations de signalisation.

1. A.R. t. 554;
2- AoRc to 5530 °

G. Tachymeétres

1. A.R. t. 554-
2. A.R. t. 553.

IV/a.






Fig. 20. — Montage des caisses de batterie, du sectionneur principal et de la prise
de courant pour la charge des batterles aux autoralls 554.01 a 554.10.







Fig. 21. — Montage du sectionneur principal aux autorails 554.11 & 554.20. — Montage
du coffre 4 valeurs, relais d'intensité et relais petit débit de l'installation
de chauffage & tous les autorails t. 554.







PARAGRAPHE IV - Les circuits électriques auxiliaires
et 1'équipement électrique.

A. La batterie, la dynamo et le régleur de tension.

1. La batterie.

a) Généralités.

Les autorails types 553 et 554 sont équipés de batte-~
ries au plomb "Tudor" qui ont les caractéristiques suivan-
tes:

1. Les autorails type 553. Ces autorails sont
équipés soit d'une batterie Tudor type 3 E 8x2 - 24 volts -
capacité 240 A/h; soit d'une batterie Tudor, type E
3710 - 24 volts - capacité 400 A/h. Les deux batteries
ont un régime de décharge en 10 heures. :

2. Les autorails type 554. Ces autorails sont
équipés d'une batterie Tudor, type MDP 2629 - 72 volts -
capacité 153 A/h avec un régime de décharge en 10 heures.

b) Emplacement.

Les batteries sont installées dans des coffres en bois
suspendus au chissis de la caisse (fig. 20.). Les coffres
34 batterie sont protégés intérieurement, contrg les vapeurs
acidulées qui se dégagent de la batterie, par une couche
isolante "Cox".

¢) Courant de charge.

Les batteries des autorails type 553 peuvent 8tre
rechargées au moyen d'un courant variant de 30 ampéres 2a
35 amperes au maximum.

Le courant de charge doit &tre abaissé jusqu'a 6 ampd-
res (maximum 10 ampéres) quand la tension d'un élément de
batterie atteint 2,4 volts.

Aux autorails type 554, quand la batterie est déchar-
gée, le courant de charge doit &tre limité & 20 ampéres
maximum 3 cause de la puissance limitée de la dynamo. Le
courant de fin de charge est ramené jusqu'a 4 amp2res (6
amp®res au maximim).

Une surcharge de la batterie est décelable au bouil-
lonnement et & la vaporisation rapide de 1l'électrolyte.
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Une charge incompléte se remarque par une forte chute

de tension lors de l'utilisation du démarreur.

2. Dynamo.
a) Généralités.

Les autorails types 553 et 554 sont équipés d'une
dynamo shunt & 4 p8les, marque "Scintilla" avec un régula-

teur de tension indépendant.

Les caractéristiques de la dynamo sont reprises au

tableau ci-~dessous:

Autorails types
Caractéristiques
553 554
Constructeur Scintilla Scintilla
Type 1260 watts| 1500 watts
PB x G DUQ 37 BIL
Puissance moyenne 1000 watts| 1100 watts
Nombre maximum de tours/minute 3200 4500
Tension de marche 24 volts 75 volts
Intensité du courant 41/42 am- | 20 ampéres
peres
Nombre de balais 2 a 90° 4
b) Installation de la dynamo.
La dynamo est fixée au chfssis de la caisse. Elle

est entrafnée par le moteur diesel au moyen de courroies

trapézoldales.

A cette fin, une poulie &4 gorges est mon-
tée sur le bout de l'arbre & cames, cbté volant amortisseur.

La tension des courroies est réglée automatiquement par

un tendeur.

Il est recommandé de ne pas exagérer la tension des

courroies.

Une tension trop forte provoque une surcharge

et une usure anormale des paliers de la dynamo.

¢) Circuit de charge - La tension minimum - Conjonc-
teur-disjoncteur.

Le circuit de charge, entre la dynamo et la batterie,
est contr8lé par un conjoncteur-disjoncteur. Celui-ci est
installé dans le m&me coffret que le régleur de tension.
L'ensemble est appelé indifféremment "régulateur de tension"
ou "conjoncteur-régulateur".
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Le conjoncteur-disjoncteur a un double r8le:

1. Aprés le lancement du moteur diesel, le conjoncteur-
disjoncteur réalisera la connexion de la batterie sur 1la
dynamo au moment ol la vitesse de la dynamo est telle,

que sa tension est plus élevée que celle de la batterie;

2. Lorsque la tension de la dynamo est plus faible que
celle de la batterie (par exemple lorsque sa vitesse
est nulle ou faible, ou encore lorsqu'il y a interrup-
tion dans le circuit d'excitation), le conjoncteur-dis-
joncteur doit interrompre la connexion entre la dynamo
et la batterie, sinon il en résulterait un retour de
gourant de la batterie vers la dynamo.

Un retour de courant peut brfller la dynamo et détério-
rer la batterie.

D&s qu'il y a, pour n'importe quelle raison, retour
de courant vers la dynamo, le circuit dynamo-batterie
doit 8tre interrompu par le déclenchement automatique du
conjoncteur-disjoncteur.

La planche I1V/1/a montre comment la batterie est norma-
lement raccordée A4 la dynamo ( la borne positive de la
batterie doit toujours 8tre reliée 4 la borne positive de
la dynamo).

La planche IV/1/b donne le schéma du conjoncteur. Il
est constitué par un électro-aimant portant deux bobine3°
une bobine shunt A et une bobine série B.

Lorsque la dynamo charge la batterie, ces 2 bobines
produisent des flux concordants.

Le noyau de 1'électro-aimant attire son armature:
et ferme un contact lorsque le flux dans le circuit magné-
tique est suffisant pour vaincre la tension du ressort
antagoniste D. Lorsque ce flux devient insuffisant, le
ressort D écarte l'armature et coupe le confact.

Lorsqu'on lance le moteur diesel, la dynamo tourne _
d abord 3 vide et sa tension augmente & mesure que sa vites-

£t, La bobine shunt est alimentée et lorsque la ten-
sion est devenue suffisante, le flux engendré par cette
bobine provoque l'attraction de 1'armature, c.2.d. la fer-
meture du conjoncteur-disjoncteur.

La dynamo se trouve ainsi branchde en parallile avec
la batterie et, dés qu'elle débite, un courant passe dans
la bobine sérle qui renforce l'action de la bobine shunt.
Le contact du conjoncteur-disjoncteur reste donc fermé.
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5i la tension de la dynamo diminue au point qu'il
se produit un retour de courant, le courant dans la bobine
série se renverse et son flux détruit le flux produit par
la bobine shunt. 8Sous 1l'effet du ressort D, les contacts
s'ouvrent.

Remarque.

Si 1l'on constate qu'a l'arrét du moteur, le conjonc-
teur-disjoncteur n'a pas déclenché (par exemple, par suite
de soudure des contacts par perlage), il convient d'ouvrir
immédiatement le sectionneur de la batterie.

3. Le régulateur de tension.

Description et fonctionnement. La dynamo est équi-
pée d'un régulateur de tension "Seintilla" type XG, qui
comporte un commutateur "été-hiver" dont le rble est
d'éviter une surcharge éventuelle de la batterie en période
estivale.

Le r8le du régulateur de tension est tout d'abord de
mettre le circuit de charge sous tension quand celle de la
dynamo est arrivée & sa valeur normale.

Le régulateur de tension comporte 2 dispositifs de
réglage:

- le régulateur de tension maintenant la tension constante,
quelle, que soit la vitesse de la dynamo;

« le limiteur de courant adaptant l'intensité de charge
4 1'état de charge de la batterie.

Le régulateur de tension est constitué d'un électro-
aimant étant pourvu de 3 bobines (voir planche IV-2):

- la bobine de tension (bobine shunt) I., parcourue par
un courant proportionnel & la tension de la dynamo;

- la bobine de self-induction I, qui est branchée en
paralléle sur l'excitation de“la dynamo;

- la bobine d'intensité 13, branchée en paralléle avec la
résistance R.

Le courant dans cette bobine est proportionnel au
courant de charge de la batterie.

Suivant 1'importance du flux magnétique dans le noyau,

une ou plusieurs résistances r sont insérées dans le cir-
cuit d'excitation de la dynamo.
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Lorsque la dynamo tourne et que sa tension aux bornes
est devenue suffisante pour charger la batterie, le con-
joncteur ferme son contact. Les contacts C,,.C,, C; et
C, du régulateur de tension sont fermés et 1es gésigtan-
cés d'excitation r, a T, sont court-circuitées.

Si la tension de la dynamo devient trop élevée, le
courant dans la bobine shunt I1 est suffisant pour provo-

quer l'attraction du contact C4 . Ia mise en série de
la résistance Ty dans le circuit d'excitation qui en

résulte réduit la tension de la dynamo en-dessous de sa
valeur maximum. L'armature est reléchée et C_4 se ferme,

court-circuitant la résistance r,. La tension de la
dynamo augmentant, 04 s'ouvre & ﬁouveau et les mémes phé-
nomdnes se répdtent.’ C'estddire gque le contact 04 vibre.

I1 en résulte que la tension de la dynamo varie continuel-
lement entre une valeur maximum et minimum. Pour que ces
variations ne soient pas visibles aux lampes d'éclairage,
ces variations doivent 8tre tres rapides. Ces variations
rapides (50 périodes par sec.) sont atténuées par 1l'in-
fluence de la bobine de self-induction I,. Comme cette
bobine se trouve en paralldle avec les bobines inductrices
de la dynamo, une force électromotrice de selI-induction

y prend naissance chaque fois que le courant d'excitation
change par l'insertion ou le retrait de la résistance Ty

Le sens d'une force électromotrice de self-induction
est toujours tel qu'elle combat la cause qui la produit.
C'est ainsi que lorsque le contact 04 s'ouvre, la force
électromotrice induitedans la bobine 'Ig active la fermeture
du contact 04. Si la tension de la dynamo augmente encore,

le contact 04 cesse de vibrer et reste ouvert, tandis que
le contact 03 se met & vibrer insérant la résistance Ty

en plus de T, dans le circuit d'excitation.

A des vitesses plus élevées encore de la dynamo, les
contacts vibrants C, etC, entrent en action & leur tour,
insérant en plus les résistances r, et r, dans le circuit

2 1
d'excitation.
Les bobines I, et 12 servent donc 4 régler la tension

de la dynamo & une valeur constante.

La bobine I3

1'état de charge de la batterie. Le courant de charge est
d'autaht plus grand que la batterie est plus déchargée..

modifie la tension de la dynamo suivant
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Fig. 22. — Montage du régulateur de tension aux autorails t. 553.







Fig. 23. — Montage du régulateur de tension et fusibles principaux aux autorails
t. 554.







Fig. 24. — Montage du coffret d'éclairage et relais de I'éclairage tunnel aux auto-
rails t. 554.
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Comme le éourant dans Iz est proportionnel au courant de
charge, et puisque cette bebine produit un flux de m8me
sens que celui produit par I1, elle provoque un abaisse-

ment de la tension d'autant plus important que le courant
de charge est plus grand. Le courant de charge se trouve
ainei maintenu 4 la limite permise par 1' état de charge
de la batterie.

Une résistance réglable R., en série avec la bobine
13, permet de régler l'intensité de charge. Le fonction-

nement du régulateur peut ainsi 8tre approprié soit & 1la
période hivernale, soit & la période estivale. La charge
est réglée: forte en hiver, plus faible en été.

Remarques.

1. Le conjoncteur-disjoncteur et le régulateur sont dis-
posés ensemble dans un m&me coffret;

2. La planche IV/3 donne le schéma de 1'installation de
charge batterie des autorails type 553.

La planche IV/4 donne le schéma de l'installation de
charge batterie pour les autorails type 554.

Ces installations différent en principe l'une de
lt'autre par la position des fusibles.

3. Sur les autorails type 553, le régulateur de tension est
placé prés de la trappe de visite du moteur diesel.

Sur les autorails type 554, le régulateur de tension
est placé en-dessous de la caisse de 1la voiture.

La plaque & bornes est spécialement protégée contre
la poussidre et l'introduction d'eau (voir fig. 22 et 23).

4. Les planches IV/5 et IV/6 donnent respectivement les
circuits de charge batterie tels qu'ils sont sur les
2 types d'autorails.

Les 2 schémam électriques sont complétés par le cir-
cuit de la lampe témoin de pression d'huile.

B. Les portes.

1. Généralités.

Les autorails types 5%3 et 554 sont équipés de por-
titres pliantes, commandées §lectro-pneumatiquement & dis-
tance. i
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En principe, l'installation de commande & distance
comporte un commutateur qui permet d'exciter ou de désexci-
ter, & un instant donné, une électrovalve. Celle-ci rigle
l'arrivée d'air comprimé i un servo-moteur relié au méca-
nisme des portieres.

7 L'application de ce principe est différente pour les
2 types d'autorails, malgré que, dans les deux cas, la
réalisation se fait par des appareils "Etalbo".

2. Le systéme "Etalbo" t. 553 (planche IV/7).

a) Principe du systéme.

Le systéme "Etalbo" t. 553 comporteen principe des
servo-moteurs qui ferment les portiéres lorsqu'ils sont
alimentés en air comprimé par 1l'intermédiaire d'électro-
valves. Si les électrovalves sont excitées, les servo-
moteurs sont mis & l'atmosphére. Les ressorts de rappel
dans les servo-moteurs provoquent l'ouverture des portie-
res.

b) Description du systéme "Etalbo" t. 553.

Chaque portidre comporte 2 portes pliantes D, elles-
mémes composées de 2 panneaux D, et D, . L'autorail pré-

sente 4 portidres, dont chacune est commandée par une pro-
pre installation.

Des commutateurs dont un pour la commande de chaque
portidre, sont installés sur les tables de bord. Les por-
tidres ne peuvent donc pas &tre manoeuvrées & la main par
les chefs-gardes.

Chaque porte est suspendue i la colonne 7 maintenue
dans 2 paliers dont un supérieur et un inférieur. Les
2 colonnes de la portidre sont reliées par les leviers
6, 5 et 4, & un arbre central A, de sorte que les 2 portes
se meuvent toujours simultanément.

Chaque portidre est commandée par 2 servo-moteurs (2)
travaillant ensemble et agissant sur l'arbre central A
par l'intermédiaire du levier B.

L'excitation de 1'électrovalve est provoquée par un
interrupteur (1) disposé sur la table de bord. D&s 1l'exci-
tation, l'air compriméséchappe des servo-moteurs (2).
Ceux-ci font tourner l'arbre central d'un certain angle et
ouvrent la portidre. A la partie supérieure, chaque porte
est guidée dans un profilé en forme de U.
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Une lampe rouge de contr8§le L disposée sur la table
de bord, reste allumée aussi longtemps que la portiére .
est ouverte (commutateur S).

L'air comprimé, pour les servo-moteurs de portiéres,
est fourni par un réservoir auxiliaire, lui-m&me alimenté
par le réservoir principal & l'intervention d'un réduc-
teur de pression. Ce réducteur de pression régle la
pression 34 2 kg/cm2 au maximum dans le réservoir auxiliai-
re. Une pression d'air trop élevée risque de faire écla-
ter les soufflets en caoutchouc des servo-moteurs.

La planche 1V/8 représente un servo-moteur. Le cylin-
dre métallique a contient un piston b rendu étanche & sa
partie inférieure par un soufflet en caoutchouc’e, Un cer-
cle en acier r fixe le soufflet au couvercle du cylindre
e. Le couvercle est maintenu en place par l'anneau élas-—
tique s.

Lt'air comprimé entre par l'orifice d. La tige de
piston est pourvue d'une genouillére g. Le ressort f
ouvre les portes quand la press1on d'air est coupée aux
servo-moteurs.

Remarques.

1. Un robinet & 3 voies, installé dans chaque poste de
conduite prés de la portiére de droite, permet d'ou-
vrir celle~ci. Ce robinet est & la fois manoeuvrable
de l'intérieur du poste de conduite et de l'extérieur
de la voiture;

2. Un robinet & 3 voies K (robinet de secours) installé &
c8té de chaque porte permet l'ouverture de la portiere
(planche IV/7);

3, I1 ntest pas prévu de verrouillage des portiéres en
position "fermé" En cas d'avarie & 1l'installation d'une
portiére, il faut assurer la fermeture au moyen du
loquet équipant chaque portieére.

Schémas électriques,

La planche IV/9 donne le schéma de principe de 1l'ins-
tallation électrique des portes, tandis que la planche
IV/10 en donne le schéma réel.

3. Le systéme "Etalbo t. 554".

a) Principe du systime "Btalbo t. 554" (planche IV/11).

Ce systéme comporte en principe un servo-moteur alimen-
té en air comprimé lorsque l'électrovalve qui le dessert
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n'est pas excités. L'excitation de 1'électrovalve produit
l'ouverture de la portieére. L'air comprimé est nécessai-
re tant pour ouvrir que pour fermer la portidre, de sorte
que le servo-moteur ne comporte aucun ressort de rappel.

b) Description du systime "Etalbo t. 554".

Chaque portiére comporte 2 portes pliantes, elles-
mémes composées de 2 panneaux D1 et D2 ou D', et D'2.

Un autorail est pourvu de 4 portiéres, chacune ayant
sa propre installation de commande. Chaque portiére peut
8tre ouverte ou fermée en agissant sur un commutateur
disposé sur la table de bord.

Chaque porte est suspendue & une colonne (9) maintenue
4 la partie supérieure et & la partie inférieure, dans
des paliers.,

Les 2 colonnes (9) sont relides & un balancier (8)
par 1l'intermédiaire des leviers (10) et des bielles (12).

Le servo-moteur (5) agit sur le balancier (8) rendant
simultanés les mouvements des 2 portes. /

Le servo-moteur (5) est desservi par 1télectrovalve
(7). Pour chaque portidre, il est prévu un servo-moteur
et une électrovalve

c¢) Le servo-moteur "Etalbo t. 554".

I1 est & piston différentiel, c.i.d. que la pression
d'air & gauche et & droite du piston agit sur des surfaces
inégales. La surface A est 2 fois plus grande que la
surface B. Ia pression est maintenue en permanence sur
la face B, qui est en relation avec le réservoir & air
comprimé. ILa tige creuse du piston est protégée par un
soufflet en caoutchouc.

Pour fermer la portiére, on admet de l'air sur la
face A du piston, tandis que pour l'ouvrir, l'espace A
du piston est mis & 1'air libre. Cet espace est rempli
ou vidé d'air par 1l'électrovalve 7.

d) L'électrovalve "Etalbo t. 554".

La planche IV/11 montre le principe de fonctionnement
de cette électrovalve. Tant qu'il y a excitation, 1'équi-
page mobile est repoussé vers le bas, ce qui emp&che l'ar-
rivée dtair sur la face A du piston du servo-moteur et
met l'espace A & l'air libre. La portiére s'ouvre.
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Pour fermer la portiére, on interrompt 1l'excitation
de 1'électrovalve. L'équipage mobile est tiré vers le haut,
de sorte que l'espace A du servo-moteur est alimenté en
air comprimé.

Un bouton au-dessus de 1'électrovalve permet d'ouvrir
et de fermer la portidre & la main, en cas d'avarie au
circuit électrique de 1'électrovalve.

Ce bouton se présente derriére une vitre. Pour 1l'at-
teindre, il faut briser la vitre. Ep appuyant sur le bouton,
on ouvre la portiére; en l&chant la poignée, la portidre
se ferme.

e) L'installation pneumatique. (planche IV/11).

Le circuit d'air pour la commande des portidres est
alimenté par le réservoir principal, & l'intervention d'un
robinet d'isolement, d'une soupape de retenue, d'un réser-
voir auxiliaire (1) de 50 litres et d'un filtre principal

(6).

Sur la conduite d'arrivée d'air de chaque servo-moteur
est placé un robinet & 3 voies et 4 2 poignées de commande.
Une poignée de commande (4) est accessible dans le poste
de conduite, tandis que 1l'autre (3) se trouve sous le
chfssis de la voiture. On peut ainsi manoeuvrer ce robi-
net, tant de l'intérieur que de 1'extérieur de la voiture.
Le but de cette disposition est de permettre au conducteur
terminant le service, d'ouvrir et de fermer une portidre
pour quitter l'autorail. Il doit, en effet, fermer &lec-—
tropneumatiquement toutes les portiéres avant d'abandonner
le poste de conduite. Le conducteur manoeuvre alors la
poignée (4) du robinet (2) de la portidre par laquelle il
désire sortir, de manidre que les surfaces A et B du
piston du servo-moteur soient mis & 1'air libre. Deés lors,
la portiére peut &tre facilement ouverse & la main. Pour
la refermer, le conducteur place le robinet 2 dans sa posi-
tion normale, en agissant sur la poignée extérieure (3).

_ f) Lampes-témoins.

Les planches IV/11 et 12 donnent le principe de fonc-
tionnement de 1l'installation de signalisation de position
des portiéres par lampes rouges.

Le contacteur (11) ferme le circuit d'une lampe rouge
sur la table de bord lorsque la portidre est ouverte.

Sur la table de bord des autorails type 554 sont ins-
tallées 4 lampes rouges dont une pour chaque portidre.
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g5 Schémas électriques.

Le schéma de principe de 1l'installation électrique
est donné 3 la planche IV/13.

Le schéma réel de l'installation de commande électri-
que est donné A la planche IV/13.

C. Phares et éclairage.

1. Phares.

Leghutorails types 553 et 554 sont équipés sur chacun
des panneaux d'extrémité de 2 phares avec réflecteur qui
peuvent porter un disque rouge.

Ces phares sont placés & 1 m.435 au-dessus du rail et
3 une distance de 06 m.875 de l'axe vertical du panneau de
face.

Les planches IV/14 et 15 montrent respectivement pour
les autorails types 553 et 554 les liaisons électiriques
des phares.,

Sur les autorails type 554, des ampérem&tres, placés

dans les postes de conduite, permettent le contrble de
1'éclairage des phares arriéres.

2. Eclairage.

a) Autorails type 553.

L'intérieur de ces autorails est éclairé au moyen de
2 circuits distincts de lampes & incandescence. Quant
aux plates-formes et aux tableaux de bord, leurs lampes
d'éclairage sont alimentées par des interrupteurs placés
dans les postes de conduite.

La planche IV/16 donne le schéma de 1l'installation élec-
trique d'éclairage.

b) Autorails type 554.

Le compartiment & voyageurs est éclairé au moyen de
tubes fluorescents tandis que les postes de conduite et
les tableaux de bord le sont au moyen de lampes & incan~
descence,

La planche IV/17 donne le schéma de l'installation
électrique d'éclairage par tubes fluorescents.

Cette installation comprend entre autre un coffret

d'allumage protégé par un fusible de 40 ampéres, placé sur
l'arrivée de courant de la batterie (fig. 23).
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Pour obtenir 1l'éclairage d'un tube fluorescent, il
faut d'abord que la cathode k 2 soit échauffée. Ceci a
lieu quand le circuit électrique de cette cathode est
fermé via la résistance r 2, relide aux fils positif 10
et négatif 8.

Quand la cathode est compléetement échauffée, les cir-
cuits des 2 cathodes k 1 et k¥ 2 se ferment sur la batterie
tandis que le courant d'échauffement de la cathode k 2
est coupé (k 1 est alimentée par le fil positif 13, k 2
est relideau fil négatif 8; le fil positif 10 est coupé).

L'installation d'éclairage par tubes fluorescents
peut 8tre mise en service au mpyen du bouton-poussoir B 1
du coffret d'allumage ou au moyen des interrupteurs S 1
et S 2 placéds sur les tableaux de bord.

1. Allumage au moyen du bouton-poussoir B1i.

En appuyant sur le bouton-poussoir B1, on excite la
bobine du relais R1 dont le contact se ferme. Ceci pro-
voque l'excitation des bobines des relais R2 et R3. R3
est un relais temporisé dont les contacts restent fermés
aussi longtemps que sa bobine n'est pas excitée.

En cas d'excitation, ses contacts s'ouvrent apres
quelques secondes.

Quand la bobine de R2 est excitée, le fil 10 est sous
tens_ion et la cathode k 2 s'échauffe. Le relais R 3
dont la bobine est excitée en m@me temps, coupe aprés un
certain temps £'excitation de la bobine du relais R2, dont
le contact s'ouvre. Les tubes fluorescents s'éclairent.
Du fait que la bobine de R1 reste excitée dés qu'on appuie
sur le bouton-poussoir B1, 1l'éclairage ne peut &tre coupé
qu'en appuyant sur le bouton-poussoir B2 qui coupera le
courant de maintien de R1.

Quand la température extérieure est basse, il peut
arriver que le temps d'échauffement permis par le relais
R3 est insuffisant pour assurer le préchauffage des catho-
des k 2. Dans ce cas, les tubes ne s'allument pas normale-
ment. Avant de recommencer les opérations d'allumage,

il faut au préalable appuyer sur le bouton-poussoir B2.

2., Allumage au moyen des interrupteurs du tableau de bord
S1 ou 92,

Lors de la fermeture d'un des interrupteurs S1 ou S2,
la bobine du relais intermédiaire C.i. est mise sous ten-
sion. Ce relais C.M. joue le m@me r8le que le relais R1.

L'extinction est obtenue par l'ouverture de l'inter-
rupteur ( 51 ou S2) qui avait été fermé.
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3. Remargues.

a) 8i, lors de la fermeture du contact B1 ou
d'un des interrupteurs S1 ou S2, tous les tubes fluores-
cents ne s'allument pas ensemble, il faut d'abord éteindre
tout 1'éclairage avant de recommencer l'opération d'allu-
mage.

I1 est inutile de vouloir allumer les tubes fluores-
cents déficients en appuyant plusieurs fois consécutives
sur le poussoir Bi.

b) Apres l'allumage, au moyen du poussoir B1 ou d‘'un
des interrupteurs S1 ou 52, de 1l'énsemble des tubes fluo-~
rescents, on peut en éteindre la moitié par la manoeuvre
d'un des interrupteurs B3, B4, B5 ou B6 placés sur les
tableaux de bord.

Ltextinction totale'peut 8tre obtenue par la manoeuvre
simultanée des 2 interrupteurs (B3 el B4 ou B5 et B6).

Il est & remarquer que le réallumage des lampes &tein-
tes au moyen des boutons-poussoirs B3, B4, B5 ou B6 n'est
possible qu'apreés avoir appuyé sur le bouton B2 de 1l'armoi-
re d'éclairage ou qu'aprés avoir ouvert les interrupteurs
51 ou S2.

4, Eclalrage des postes de conduite et des tableaux de
bord aux autorails type 554.

Le schéma électrique est donné & la planche IV/18.

D. Déégtreurs.

La planche IV/19 montre comment les dégivreurs sont
reliés & 1l'installation électrique sur les autorails type
554.

L'enclenchement des dégivreurs est confirmé par 1l'al-
lumage de lampes-témoins. Aux autorails t. 553, les dégi-
vreurs sont raccordés i la batterie par des prises de cou-
rant. Il n'y a pas de lampes-témoins.

B{ Enregistrement de la vigilance.

Seuls les autorails type 554 sont équipés d'un indica-
teur de vitesse "Téloe".

La planche IV/20 montre le schéma de 1'enregistrement
de la vigilance par la manoeuvre du bouton-poussoir placé
sur chacun des tableaux de bord.

I1 est & remarquer qu'il faut appuyer au minimum pen-
dant 2 secondessur le bouton-poussoir pour obtenir 1l'exci-
tation de la bobine magnétique qui provoque le déplacement
du noyau magnétique.
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P. Installations de signalisation.

1. Autorails type 554.

La planche IV/20 montre le schéma électrique des ins-
tallations de signalisation sur les autorails type 554.

Ces installations comprennent dans chaque poste de
conduite:

a) une lampe verte pour donner l'ordre de départ. Sur
chaque plate-forme, & c8té de chaque porte, est monté
un interrupteur de commandie manoeuvrable au moyen d'une
clef de "Berne".

-Aussi longtemps qu'un des 4 interrupteurs est fermé,
la lampe verte, instal¥ée dans chacun des postes de con-
duite, restera allupée*

b) Une sonnerie d'alarme dans chaque poste de conduite.
Ces sonneries d'alarme sont commandées par des boutons-~
poussoirs fixés sur chaque plate-forme 3 la paroi ar-
riére du poste de conduite.

2. Autorails type 553.

Ces autorails ont un ronfleur dans chaque poste de
conduite, commandé par des boutons-poussoirs placés sur
les longs-pans des plates-formes.

Ces ronfleurs sont utilisés pour donner le signal de
départ et l'alarme (voir planche IV/21).

G. Tachymetres.

1. Autorails type 554 (pkan IV/22),

Sur le moteur diesel est installé un alternateur qui
est relié, sur chaque tableau de bord, & un indicateur
tachymétrique. Celui-ci donne toujours la vitesse instan-
tanée en tours/minute du moteur diesel.

2. Autorails type 553 (planche IV/22).

Sur ces autorails, un alternateur "Record" est monté
sur l'arbre de sortie du changement de vitesse et relid a 2
indicateurs de vitesse ‘"Cirscale", un dans chaque poste
de cgnduite,

Ces indicateurs de vitesse donnent la vitesse instan-
tanée de l'autorail en km/heure.
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PARAGRAPHE V - Les installations d'air comprimé et d

A.

a)

c)

frein d utorails t

La production de l'air comprimé.
1. Généralités.

2. Description des appareils

FPiltre a air ;
Appareil antigel ;
Compresseur ;

’

-Réfrigérant

Déshuileur 3
Soupape de sfireté type El ;
Soupape de retenue ;

Régulateurs de pression (1. type N (AR type 554)
(2. " 7 ( " 553)

Attrape-poussitres ;
Soupape d'échappement automatique.

Utilisateurs de l'air comprimé.

l. Généralités.
2. L'installation pneumatique des autorails type 553:

Commande des trompes 3

Commande des portes ;

Commande des trompes, essuie~-glaces et portes ;
" de l'installation du"Teloc" .

Installation de freinage.

1. Timonerie de frein :

Généralités ;
Fonctionnement du régleur S.A.B. ;

Mesures & prendre en cas d'incidents avec l'appareil
SDA.B.

1, Déréglage en cas de forte chute de neige.
2% Calage de la timonerie de frein.
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2. Ingtallation du frein & air comprimé sur les au-
torails type 553.

a) Généralités ;
b) La double valve d'arrét n°® 19 ;
c¢) Le robinet du frein W.S.

l. Description ;
2. Fonctionnement ;

ag Desserrage des freins ;
b) Serrage gradué ;

¢) Preinage d'urgence ;

d) Sabliéres ;

3. Réglage.

3, Installation du frein & aix comprimé sur les

autorails type 554.

a) Généralités ;
b) La double valve d'arrét n°® 19 ;

c¢c) Le robinet du frein W.S. ;

d) La double valve d'arrét avec tiroir ;

e) Valve de sécurité & 2 directions.

D. L'installation de "1'homme-mort". (AR t. 554).
a) Généralités ;

b) Soupape d'alimentation automatique "C 6 A"

¢) Valve d'urgence "type E"

d) Limiteur de temps

e) Valve pilote

f) Soupape "homme mort "

g) fonctionnement de 1'installation "homme-mort".
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PARAGRAPHFE V - Leg installations d'air comprimé et du
frein des autorails types 553 et 554.

A. La production de l'air comprimé.

1. Généralités.

Ltair comprimé nécessaire pour la desserte des freins,
des portes, des trompes et des essuie-glaces est produit
par un compresseur qui est commandé directement par la
botte de vitesses au moyen d'un arbre & cardans (voir
planche 111/7 ).

Comme le montre la planche V/1, le compresseur (c)
aspire 1l'air au travers d'un filtre d'aspiration (a) et
d'un sppareil antigel (D).

Le compresseur refoule l'air comprimé vers le reé-
servoir principal (1) au travers du refroidisseur (d),
du déshuileur (e) et de la soupape de retenue (g) .

La soupape de sfilreté (f), installée entre le com-
presseur et le refroidisseur, protége le premier contre
tout exces de pression.

Pour en permetire 1l'épreuve, l'installation d'air
comprimé de l'autorail comporte une dérivation pour la
relier & une installation fixe.

Le compresseur tournant d&s que le moteur Diesel
est lancé, le réglage de la pression maximum admise dans
le réservoir principal est obtenu au moyen du régulateur
de pression (h) et de la soupape de décharge automatique
(j). Un attrape-poussidres (i) est inséré dans la liai-
son du régulateur de pression avec le réservoir princi-
pal.

2. Description des appareils.

a) Filtre & air (planche V/2).

Le but du filtre 2 air est de retenir les poussie-
res et les corps étrangers qui sont contenus dans 1tair
aspiré par le compresseur.

Ce filtre, du type Vokes, est constitué d'une base
(4) attachée 2 la tuyauterie d'aspiration, d'un corps
filtrant (3) et d'un couvercle (1). Le corps filtrant et
le couvercle sont fixés sur la base & l'aide d'une vis
3 papillon (2).
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b) L'antigel (planche V/2).

et appareil sert, en période d'hiver, 4 mélanger un
pourcéntage d'alcool 4 1l'eau contanue dans l'air compri-
mé de tous les circuits.

Le réservoir (1) de 1l'appareil antigel contient de
1'alcool, dans lequel plonge une méche (2) montée sur une
tige (6) qui la maintient verticale.

La partie supérieure de la méche débouche dans une
chambre (8) située sur le trajet de 1l'air aspiré par le
compresseur.

L'air en passant vaporise une certaine quantité 4!
alcool qui se mélange & la vapeur d'eau entrafnée
par l'air.

La portion de meéche exposée au courant d'air aspiré
est réglée au moyen du tube (3). Ce tube entourant la
meche est fixé & la position voulue par le bouchon (5)
bloquant le presse-étoupe (4).

Pour remettre de 1l'alcool, on dévisse le bouchon de
remplissage (11) qui porte un indicateur de niveau (12).

I1 ne suffit pas de mettre de 1l'alcool dans l'ap-
pareil antigel quand il commence a geler, il faut
effectuer cette opération un certain temps avant la pé-
riode de gel, sinon le circuit pneumatique contiendra de
l'eau condensée non mélangée a un pourcentage d'alcool.

Tanb que la proportion d'alcool mélangé & 1l'eau
contenue dans les conduites d'air comprimé est convena-
ble)elle ne se congklera pas.

L'appareil antigel doit &tre réglé comume suit :

Température supérieure & 0° C : tube (3) completement

rentré
" de 0°C & - 10° : tube (3) sorti & moitié ;
" en-dessous de -~ 10° : " " conpletement,

Les autorails t. 553 sont équipés d'un compresseur
Westinghouse HPP 200, les autorails type 554 d'un compres-
seur Westinghouse IPP 400.

Ces compresseurs sont & 2 cylindres et 4 simple ef-
fet.

Le corps du compresseur (1) en fonte, est muni
d'importantes ailettes de refroidissement.
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La bofte & clapets (7) également en fonte, est
fixée par un ensemble de goujons et d'écrous sur la par-
tie supérieure du corps du compresseur. Elle renferme les
clapets d'aspiration %5) et de refoulement (12), ainsi
?ue l'orifice de refoulement B et de celui d'aspiration

A

). :

Les clapets d'aspiration et de refoulement sont du
type & disque en acier inoxydable, maintenus sur leurs
gitges par des ressorts (4) et (11). Leur démontage se
fait en dévissant les chapeaux (8) et (9) et les bouchons
(6) et (10). .

Les pistons (2) en fonte, portent 3 segments d'é&tan-
chéité en fonte spéciale (14) et un segment ricleur (17).
Les axes (16) en acier cémenté, sont forés et goupillés
dans les pistons.

Les bielles en acier sont liées aux pistons et au
vilebrequin par des douilles (29) et des coussinets (24)
en bronze phosphoreux. Chaque téte de bielle porte une
cuilldre de graissage (25).

Le vilebrequin (30) construit en acier au nickel
est monté sur 2 roulements 4 billes (18). A 1l'une de ses
extrémités, le vilebrequin entrafne, par une came (20), une
pompe & piston (21), servant au graissage du compresseur,
L'autre extrémité porte un bout d'arbre conique pour
l'accouplement du compresseur & la bolte de vitesses.

La cuve d'huile constitue une partie du fond étan-
ché du carter du vilebrequin. Elle forme un vase &
niveau constant, alimenté par la pompe & piston, ol vien-
nent barboter les cuilleéres des t&tes de bielles.

Sur le carter du compresseur sont placés :

1. un orifice de remplissage (34) avec une jauge (33)
permettant de surveiller et de maintenir le niveau
] -
il 4 |
2. gﬁvﬁ i annie les surpressiens sous les pistons ;

3. le bouchon de vidange (23) pour vider l'huile conte-
nue dans le sous-carter.

Le niveau d'huile dans le carter de graissage ne
doit jamais descendre en-dessous du trait repére minimum
que porte la jauge, mais 1l ne peut dépasser le trait
repére du niveau maximum, '

Les caractéristiques principales des compresseurs
MPP "gont

V/03



Caractéristiques MPP 200| KPP 400
Nombre de tours/m 1000 1000
Pression normale de refoulement
en kg/cm? 7 7
Pression maximum de refoulement
en service continu kg/cm2 10 10
Débit en 1/minute & 7 kg/cm2 : 230 380
Puissance absorbée & 7 kg/cm2
en ch 2,1 4

d) Le péfrigérant (planche v/5 a).
Le réfrigérant est constitué de tubes permettant le

passage de l'air comprimé, exposés au courant d'air pro-
duit par la circulation de 1l'autorail.

Pour augmenter la surface de refroidissement, les
tubes sont munis d'ailettes en t8le ondulée.

e) Le déshuileur (plan V/5 b).

I1 se compose d'une chambre de séparation en volute
(1) et d'un réservoir (2) muni d'un robinet de vidange

(3).

L'air arrivant du compresseur, refroidi dans la
tuyauterie de refoulement, pénétre par la tubulure (4)
dans la chambre (1) ~ ol le brouillard d'huile et d'eau
est projeté sur la paroi et s'y condense.

Le liquide s'écoule par le cfne (5) dans le réser-
voir {(2) tandis que l'air épuré passe par la cheminée centra-
le (6) et la tubulure (7).

Pour vider le réservoir (2), on ouvre le robinet (3),
la cha gse d'air projette un mélange d'eau et d'huile.

f) La soupape de sfireté type E1 (planche v/7).

La soupape de sfireté se compose essentiellement dtun
corps (1), relié a la conduite de refoulement du compres-
seur par la liaison (8) et le clapet (3). Ce clapet (3)
est chargé par un ressort (5) qui 1l'applique sur son sigge.
La tension du ressort (5) peut &tre réglée au moyen de
1'écrou (6), lequel sert en méme temps de guide & la tige
(4) du clapet.

Le corps du clapet (3) est usiné de fagon & former un
piston qui ‘se déplace dans une douille (7), rapportée &
1tintérieur du corps de la soupape et percée de un ou de
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plusieurs canaux (B) qui mettent en communication la
chambre (C) avec la chambre du clapet (F).

Ces canaux sont commandés par les mouvements du cla-
pet piston (3) de méme que les orifices 4'échappement (A)
et leurs positions relatives sont telles que, quand la
goupape de slreté est fermée, les orifices (A) soient
fermés et les canaux (B) ouverts ; d&s que le piston se
gouldve en ouvrant les orifices (A), il ferme les canaux

(B).

La chambre (C) communique avec l'atmosphdre par un
ou plusieurs orifices (E).

Fonctionnement.

Le ressort (5) ayant été réglé pour une pression
déterminée (8,5 kg/cm2), d&s que l'air atteint cette
pression au-dessous du clapet (3), ce clapet se souldve
légtrement de son sieége, l'air s'échappe en un jet an-
nulaire qui vient frapper sur la ldédvre (D) du clapet et
le souldve plus ou moins en ouvrant les orifices (A) et
fermant les canaux (B).

La pression dans la chambre (C) s'annule tandis que
la pression subsiste au-dessous du clapet, ce qui aide
encore & l'ouverture de la soupape.

Aprés 1l'échappement d'une certaine quantité d4'air,
lo pression diminue suffisamment pour que le ressort (5)
fasse descendre le clapet,et les canaux (B) commencent a
s'ouvrir et permettent le passage de l'air du réservoir
dans la chambre (C). La pression, dans cette chambre, s'é-
léve plus ou moins rapidement et son action s'ajoute a
celle du ressort (5) pour ramener rapidement et énergi-
quement sur son si2ge le clapet (3); 1'échappement de
1'air du réservoir est arrété et la pression dans la
chambre (C) s'équilibre avec la pression atmosphérique.

g) Soupape de retenue.

La soupape de retenue représentée a la planche
(V/5c) laisse passage & l'air comprimé dans un seul sens.

Elle intervient pour éviter que l'air comprimé con-
tenu dans le réservoir principal ne s'échappe, en cas
d'avarie, au compresseur ou aux organes placés entre eux.

h) Le régulateur de pression.

Sur les autorails type 553 il est fait usage du
régulateur type T, tandis que sur les autorails t. 554
on utilise le régulateur type N,
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1. Le régulateur type N (AR type 554 - Voir
planche V/7 et 8).

. Le régulateur de pression type N comporte un corps
(14) fermé par 3 couvercles (1), ?12) et f19), 1'étan~-
chéité étant assurée par des jointse.

Ce corps (14) contient un ensemble différentiel (9)
de 2 pistons (10) et (17) qui divisent une chambre en
3 parties A, B et C. La chambre centrale B contient un
tiroir (16) qui suit les déplacements de 1l'ensemble dif-
férentiel (9). Ce tiroir (16) est appuyé sur la glace
correspondante par un ressort (15).

Le corps - contient également 2 chambres D et
E séparées de l'atmosphere par des diaphragmes (2) et
(20). Les diaphragmes sont maintenus en place par les
bouchons de serrage (3) et (2 1); les pistohs f}O) et
(36) leur transmettent l'effort des ressorts (29) et
(35) qui mont comprimés entre ces pistons et des vis de
réglage (27) et (33).

Les vis de réglage, une fois mises en place, sont
bloguées par les contre-écrous (28) et (34). Les pistons
(30) et (36) sont prolongés par des tiges qui peuvent
venir commander les 2 clapets (23) et (5), logés égale-
ment dans le corps.

~Fonectionnement.

Le régulateur de pression type N est représenté sché-
matiquement 4 la planche V/8.

L'air venant du réservoir principal arrive dans la
chambre B et de 13 dans la chambre (D). Les pistons (10)
et (17) de l'ensemble différentiel n'étant pas étanches,
les chambres A et C se remplissent également d'air compri-
mé & la pression du réservoir principal, tandisque les
2 clapets (5) et (23) restent fermés.

Les pressions maximum et minimum pour lesquelles
1l'appareil déclenche sont déterminées par la tension des
ressorts (35) et (29). Supposons, par exemple, que le
ressort (35) soit réglégde 8 kg/cm2 provoque 1'ouverture
du clapet (5) et que le ressort (29) soit réglé de fagon
qu'une pression de plus de 7 kg/cm2 provoque la fermeture
du clapet (23). - :

(R) de facon gu'urre pressiorn & air dans la chambre J ae /'(06 . e

Dans ces conditions, lorsque la pression dans le
réservoir principal est inférieure & 7 kg/cm2, le clapet
(5) reste fermé, mais le clapet (23) reste ouvert.

La chambre C est ainsi mise en communication avec
1'atmosphdre : la pression de 1l'air régnant dans les
chambres A et B repousse 1l'équipage différentiel d?ns la
position représentée & la planche V/8a. Le tiroir (16)
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met alors la conduite allant de l'appareil de coupure en
communication avec l'atmosphiére et le compresseur peut
débiter dans le réservoir principal.

Lorsque la pression atteint 8 kg/cm2, le clapet (5)
g'ouvre et la chambre A est mise en communication avec
1l'atmosphére . La soupape (23) est alors fermée.

L'ensemble des pistons (10) et (17) est repoussé
vers la gauche (planche V/8b) entrafnant le tiroir 16 qui
met la conduite de coupure en relation avec la chambre B
et par conséquent avec la conduite du réservoir. Il se
produit - un envoi d'air vers la soupape d'échappement
automatique qui relie la conduite de refoulement du
compresseur avec l'atmosphére.

Le tiroir (16) étant déplacé vers la gauche, la
chambre D est mise en communication avec 1l'atmosphére et
le clapet (5) de ferme de nouveau. La pression se réta-
blit dans la chambre A et le systéme reste en équilibre
dans la position qu'il occupait précédemment.

Lorsque la pression tombe en-dessous de 8 kg/cm2
rien ne change dans 1'équilibre du systdme et la conduite
allant & 1'interrupteur est toujours sous pression.

La pression continuant & baigser, tombe & la valeur
minimum (7 kg/cm2) telle que le ressort (29) devenant
prépondérant, le clapet (23) s'ouvre et met la chambre C
4 l'échappement; la pression d'air régnant en A et B
repousse 1'ensemble différentiel dans la position repré-
sentée sur la planche V/8a ou le tiroir (16) met 2
1'atmosphere la conduite allant & la soupape d'échap-
pement automatique.

Le compresseur débite de nouveau dans le réservoir
et l'appareil peut effectuer un nouveau cycle d'opéra-
tions$.

2. Le régulateur type T (AR type 553 - planche

v/9).

Ce régulateur comprend :

a) Un corps (1) portant deux tubulures G et H relides, 14
premidre au réservoir dont il s'agit de régler la pres-

sion, la seconde au dispositif de coupure ';

b) Un piston (2) qui, suivant sa position, vient s'ap-
puyer soitsur un sidge supérieur (16), faisant partie
du corps (1), soit sur un sidge inférieur (8) appar-

?e?ant a4 un écrou de réglage (7) vissé dans le corps
1) ; :

c¢) Un ressort de réglage (14) et une tige de réglage (11)
de ce ressort percée d'un canal AA' et pouvant se vis-
ser dans la pidce (7).
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Le contre-écrou (12) assure le blocage de la pidce
d'appui (11).

Le couvercle vissé (10) protdge le tout et blogque
en outre 1l'écrou (13).

Fonctionnement (planchés V/10a et V/10b).

Au repos, le piston (2), poussé par le ressort (14)
appuie sur le sitge supérieur ?16); la chambre B est &
1l'atmosphére par le canal AA' ainsi que la chambre C

par les canaux D, E et AA', tandis que la chambre F, au-
dessus du piston (2), est soumise par G & la pression du
réservoir.

Lorsque cette pression atteint la valeur maximum pl
correspondant & la tension t1 du ressort (14), le piston
(2) s'abaisse brusquement et vient s'appuyer sur le sidge
inférieur (8). L'échappement AA' est obturé et, simulta-
nément, la chambre F communique avec la chambre C.

La pregsion regnant dans le réservoir s'exerce alors,
par H, sur le dispositif de coupure, permettant au com-
presseur de tourner a vide.

Quand la pression au réservoir tombe en-dessous de
la valeur p2 correspondant & la nouvelle tension t2 du
ressort (14), le piston (2) remonte sous l'effet prépon-
dérant du ressort.

Le dispositif de coupure est mis & 1l'échappement
par D, B et AA', mais treés lentement, l'orifice A' étant
de treés faible diamétre : il en résulte une surpression
dans la chambre B, sous le piston 2, qui provoque un retour
rapide de ce piston sur son sidége supérieur (16).

i) Attrape-poussidres pour le régulateur de
pression (planche V/1la). -

I1 se compose d'un corps (1) renfermant un tamis
(3), en laiton perforé. Le tamis (3) est rempli de crin
animal, un ressort (4) presse le tamis sur son sidge.

j) Soupape d'échappement automatigue (planche
v/12).

La soupape 4'échappement automatique est raccordée
au régulateur de pression d'air. Lorsque la pression d'air
dans le réservoir principal dépasse la pression maximum
prescrite, le régulateur (type T ou type N) actionne la
soupape automatique qui met le refoulement du compresseur
4 1'air libre. _
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Des que la pression dans le réservoir principal des-
cend en-dessous d'un minimum bien déterminé, le régulateur
referme la soupape et le compresseur débite de nouveau
dans le réservoir.

La soupape d'échappement comporte : une partie supé-
rieure (1) raccordée i la conduite de refoulement du
compresseur, une partie inférieure (3) raccordée d'une
part, au régulateur de pression et communiquant de l'au-
tre avec l'air libre. :

Le sidge (5) du clapet (2) est emprisonné entre les
parties supérieure et inférieure de l'appareil.

La partie inférieure est divisée en 2 parties par Je
guide du piston (15) qui sert en méme temps de sidge au
ressort du piston (16).

Le chapeau (12) fermant la partie inférieuresert de
butée au piston (6).

Fonctionnement (planches V/11lb et 1llc).

Lorsque la chambre A du piston est en communication
avec l'atmosphdére , le ressort (16) repousse le piston
(6) sur sa butée et le clapet (2) est appliqué sur son
sidge (5) par le ressort (13). Le compresseur refoule
dans le réservoir.

Lorsque la chambre A est alimentée en air comprimé
par le régulateur de pression, le piston (6) soul&ve le
clapet (2). Le refoulement du compresseur se fait & travers
la soupape & l'air libre.

B . Utilisateurs de l'air comprimé.

l. Généralités.

L'installation de production d'air comprimé alimen-
te les appareils suivants :
a) les freins (voir chapitre C) ;
b) les trompes ;
c¢) les essuie-glaces (seulement sur les AR type 554) ;

d) 1'installation d'homme-mort (voir chapitre D, seulement
sur les AR t. 554) ;

e) les Teloc (seulement sur les AR type 554) 3
f) 1'installation pneumatique de commande des portes.
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2. L'ingtallation pneumatique des autorails

type 553.

a) Commande des trompes.

Le circuit d'air comprimé est représenté 4 la plan-
che V/13.

L'air comprimé est admis & la trompe lorsque sa sou-
pape de commande est ouverte.

b) Commande des portes.

Le circuit d'air comprimé, déji décrit au chapitre
IV B, est représenté & la planche V/14.

L'air comprimé pour la commande des portes est four-
ni par un réservoir spécial relié au réservoir principal
par l'intermédiaire d'un détendeur de pression,

Le détendeur est constitué par une soupape automa-
tique d'alimentation "Westinghouse" (planche V/15) dont
la pression d'alimentation a été ramenéde & 2 kg/cm2,
pression maximum autorisée pour les servo-moteurs Etalbo .
type 553. Son fonetionnement est expliqué au chapitre
"Circuit de freinage des autorails type 554".

3. L'installation pneumatique des autorails type 554.

a) Commande des trompes. essuie-glaces et portes.

=AW

Cette installation pneumatique, représentée & la
planche V/16, est alimentée par le réservoir des servi-
tudes d'une capacité de 50 litres. Celui-ci regoit 1l'air
comprimé du réservoir principal par l'intermédiaire d'une
soupape automatique de remplissage.

Cette soupape de remplissage particuliére, représen-
tée & la planche V/17, a pour but de limiter la chute
de la pression d'air dans le réservoir principal afin
de ne pas diminuer 1l'efficacité du frein & air comprimé.

Dans le cas d'une forte chute de pression dans le
réservoir principal, cette soupape de remplissage permet
le retour vers celui-ci de 1l'air comprimécontenu dans le
réservoir auxiliaire.

Ponctionnement de la soupape de remplissage.

L'air comprimé venant du réservoir principal agit
sur le diaphragme 1 dont les mouvements commandent ceux
& la soupape 2, laquelle ouvre . ou ferme l'orifice A4,
permettant la communication entre les réservoirs prin-
cipal et des servitudes.
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~ On remarque que, dans le cas ol 1l'ouverture A est
complétement découverte, 1l'écoulement d'air comprimé du
réservoir principal vers le réservoir auxiliaire est limi-
té grfce au faible diamdtre de A.

En plus, quand la pression dans le réservoir principal
tombe en-dessous de celle pour laquelle le ressort 3 est
réglé (4 kg/cm2), la communication entre les 2 réservoirs
est coupée. Le réglage du ressort (3) est effectué par
1técrou (4). \

Si la pression dans le réservoir auxiliaire est su-
périeure a celle du réservoir principal, la soupape 5,
maintenue sur son sidge par le réssort 6, se léve, il y
a alors écoulement de l'air comprimé contenu dans le ré-
servoir auxiliaire vers le réservoir principal.

La pression normale dans le réservoir de servitude
est de 8 kg/cm2. Elle est contr8lable du poste de conduite
gréce 4 un manométre branché sur la conduite de commande. °

Les essuie-glaces sont desservis par des servo-moteurs
4 air comprimé commandés mu moyen de robinets spéciaux.

L'installation de commande pneumatigue des portes
est relide & la conduite de commande par 1'intermédiaire
d'un robinet & 3 voies, & double commande. Une de celles-
ci est placée dans le poste de conduite et l'autre est
montée sous le plancher de l'autorail.

b) Commande de 1l'appareil Teloc.

Comme le montre la planche V /31, le sifflet de l'ap-
pareil Teloc est relié & 1'installation de 1l'homme-mort.
Celle-ci est décrite au chapitre D.

C. Installation de freinage des autorails type 553 et

224.

1. Timonerie du frein.

a) Généralités.

La timonerie de frein déjia représentée & la planche
I/13, est schématisée & la planche V/18;

Le jeu entre les bandages et les blocs de frein est
réglé automatiquement par un appareil S.A.B. type DAl
200, chape modéle n° 834, coulisse modéle n° 909, de lon-
gueur L = 230 mm ; normalement la course du piston du
cylindre de frein est de 117 mm,

La cote "A" est la distance réglable entre le repdre

gur la coulisse et son axe guide. Elle est fixée & 100 mm
sur les autorails types 553 et 554.
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La cote "0O" est la distance entre l'axe de la chape
d'accouplement du régleur S.A.B. avec la timonerie de
frein et la gorge repdre de la tige de réglage. Elle est
fixée 4 100 mm sur les autorails type 553 et a4 145 mm sur
les autorails type 554.

Le régleur S.A.B. qui est représenté aux planches
V/19a et V/19b, est un appareil & double -  action, ce qui
veut dire qu'il rattrape automatiquement les jeux trop
grands ou trop petits. Il rétablit le jeu normal entre les
bandages et les sabots de frein quand il est devenu trop
grand par suite de l'usure des blocs ou d'une cause
quelconque, ou bien lorsqu'il est trop court & la suite
du remplacement des sabots de frein ou du déchargément
du véhicule.

L'augmentation des jeux des sabots, trop petits, se
produit d'un seul coup lors du premier freinage sans qu'il
soit nécessaire de dévisser manuellement l'appareil.

b) Fonctionnement du régleur S.A.B.

Le régleur (voir planche V/19) comprend les parties
principales suivantes :

a) une.tige de réglage 21, vissée dans 1'écrou 17 qui
fait corps avec les gaines 16 et 19 ;

b) un mécanisme qui commande la rotation de 1'écrou 17 ;
¢) une chape fixe 2.

Le tube de réglage 16 est muni de la bague de
dévissage 62, laquelle facilite le dévissage & main du
régulateur. ’

Un dispositif d'entrafnement est enfermé dans le
mécanisme. Lorsque le carter et sa manivelle tournent dans
un sens lors du freinage, l'ensemble constitué , par
1'écrou 17 et les tubes 16 et 19 ne suit pas ce mouvement
de rotation; par contre, lorsque le carter tourne dans
lt'autre gsens lors du desserrage du frein et que les jeux
entre sabots et bandages sont trop grands, l'écrou 17
suit le mouvement de rotation et se visse sur la tige de
réglage 21 ; le régleur se raccourcit ce qui entrafne au
prochain freinage une diminution de la course.

La tige de réglage 21 est une vis réversible par
suite de son grand pas ; le régleur a donc tendance 3 se
dévisser, lorsqu'on serre le frein, sous la seule action
de la tension de freinage.

A 1'intérieur du mécanisme, se trouve un dispositif
de blocage qui emp&che ce mouvement de - dévissage de
l'gppareil d&s que le piston a parcouru une course déter-
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minée "A" correspondant & l'application des sabots avec.
des jeux normalux entre semelles et bandages. Si les jeux
sont trop petits, le régleur se dévisse et s'allonge
tant que le piston n'a pas parcouru la course "A", Le
dispositif de blocage arréte ensuite le mouvement de dé-
vissage.

Le régleur proprement dit coopére avec un dispositif
de commande 1ié & un point mobile judicieusement choisi
de la timonerie (habituellement la crossette).

Ce dispositif commande :

a) les mouvements de rotation du mécanisme par lesquels
s'effectue le blocage de l'appareil aprés la course
"A" du piston ;

b) son raccourcissement par vissage au cours du desser-
rage lors des Jjeux trop grands entre sabots et bandages.

Le dispositif de commande se compose de la coulisse
29, du galet 27 et de 1l'équerre basculante 26 reliéde par
la bielle de commande 28 & la manivelle du mécanisme.

¢) Mesures 4 prendre en cas d'incidents avec le

régleur S.A.B.

En cas de mise hors d'usage, le régleur se bloque
automatiquement; il travaille alors comme une tringle
ordinaire du frein.

Deux genres d'incidents peuvent se produire :

) Déréglage du régleur en cas de forte chute de neige.

Ceci est dfl & la formation de coins de neige com-<
pacte entre les blocs de frein et les bandages, ce qui a
pour effet, 4 chaque serrage du frein, d'allonger la
tringle de commande et la course du piston du cylindre
de frein.

Pour parer A cette anomalie, laquelle peut &tre &
1l'origine d'incidents graves dus au manque de puissance
du frein, i1 faut découpler la biellette de commande du
régleur. Dans ce cas, la course du piston du cylindre
de frein doit &tre vérifiée journellement et éventuel-
lement réglée manuellement.

S1 la chute de neige se produit dans des circons-
tances telles que le conducteur ne saurait pas découpler
la biellette de commande, il maintiendra légerement ap-
pliqué le frein & main pendant la course de l'autorail.

Il a, pour obligation, en cas de chute de neige,
méme si l'appareil S.A.B. est hors service, de rouler
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avec les blocs de frein légeérement appliqués a 1l'aide
du frein & main.

2° ) Calage de la timonerie de frein.

Apres avoir placé le robinet du frein et le volant
du frein & main & la position de desserrage, il faut
dévisser manuellement le régleur. :

Si 1'incident se répéte, le conducteur découplera
1la biellette de commande du régleur afin dé le mettre
hors service.

Le calage de la timonerie du frein se produit souvent
lorsque l'autorail se décharge fortement. Dans ce cas,
le conducteur desserrera progressivement le frein 3 air
ou bien le manoeuvrera plusieurs : _ - fois au fur et &
mesure que les voyageurs descendent. Ainsi le calage du
frein pourra &tre évité.

2. Installation du frein & air comprimé sur les
autorailg type 553.

a) Généralités (planche V 20).

Les autorails type 553 sont équipés du frein direct
Westinghouse. Les robinets de frein (13) du type WS,
alimentent directement les cylindres de frein (15) en
air comprimé. Une double valve d'arrét n° lngépare les
2 robinets du frein (13). Dans chaque poste de conduite
est installé un manométre Duplex qui indique les pres-
sions dans la conduite principale et dans les cylindres
de frein.

Les robinets de frein (13) portent un levier pour
la commande des sablidres.

b) Double-valve d'arrét n° 19.

Celle-ci est représentée & la planche V/21,

L'enldvement de la poignée du robinet de frein dans
le poste que le conducteur abandonne ne peut &tre opéré
qu'a la position de serrage d'urgence; quand il la pla-
cera sur le robinet de frein dans le poste nouvellement
occupé et l'amenera & la position de desserrage, automa-
tiquement la double valve d'arrét aura coupé la liaison
entre le robinet de frein du poste inoccupé et les cy-
lindres de frein ( le piston de la double valve d'ar-
r&t s'appuiera sur son sidge, c8té poste abandonné).

Par conséquent, il est nécessaire que, dans le poste

inoccupé, le robinet du frein soit placé en position de
" gerrage d'urgence" pour que le conducteur dispose d'un
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frein & air normal dans le poste qu'il occupe. A la
prise de service, il contr8lera que le robinet de frein
du poste inoccupé n'a pas été manoeuvré au moyen d'une
clef étrangdre (cu pince ) et mis dans une position
intermédiaire.

c) Le robinet du frein W.S. (planche V/22).

La pression obtenue dans la conduite d'utilisation
est rigoureusement proportionnelle & l'angle que fait la
poignée avec la position de desserrage ou de marxche.

Le déplacement de la poignée au-deld de la zone

" de serrage normal " provoque une pleine admission d'air
~dans la conduite du frein et correspond au "serrage d'ur-
gence"; un déplacement minime de la poignée suffit pour
passer de cette position & la zone desserrages modérés.

L'enlévement de la poignée pour les manoeuvres de
changement de poste de conduite se fait dans la zone
"serrage d'urgence".

Le robinet W.S. comporte également une valve de
sablage qui peut &tre actionnée dans toutes les positions
de la poignée par un levier.’

1. Description.

Le robinet W.S. comporte un caps (1) sur lequel
est assemblée, par des goujons une bofte i valves (5).
Celle-cl comporte 2 chambres accoléés (b et d).

La chambre (b) est constamment reliée par le raccord
(2) & une conduite venant du réservoir principal; elle
contient un clapet (62) qui, sous l'action d'un ressort
(64) prenant appui, d'une part, sur la tige du clapet (62)
par 1l'intermédiaire d'une rondelle de centrage (65),
d'autre part, sur le guide (63) du clapet, vient s'ap-
pliquer sur un sidge ménagé dans cette pidce (63) tant
qu'aucune force extérieure ne s'exerce sur le clapet.

La chambre (d) est constamment reliée par le raccord
(¢) & 1l'atmosphdre; elle contient un piston (4) qu'un
ressort (9) tend & repousser vers la gauche. Une butée
(6), vissée dans la bofte & valves (5), permet de régler
la tension du ressort (9), tandis qu'une tige (7) vissée
dans la butée (6) permet de régler la course du piston
(4); un chapeau (8) vient se visser sur la tige (7).

Le piston (4) porte un segment graisseur (3) et une
garniture d'étanchéité (11) serrée par un plateau (10).
La tige du piston (4) est creuse et contient un clapet
(13) qu'un ressort (12) tend & écarter du sidge ménagé
dans le piston.
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Les deux clapets (62) et (13) contr8lent la com-
munication entre les 2 chambres (d) et (b) et une chambre
(e) ménagée dans le corps (1).

La chambre (e) est constamment en relation avec le
cylindre de frein par 1'intermédiaire du raccord (f);
elle contient le mécanisme de commande des clapets.

Ce mécanisme est constitué par un double bras de
levier (60) qui pivote autour de l'axe (56); 1l'extrémité
libre du levier (60) porte un axe (53) autour duquel peut
osciller un balancier (52) comportant 2 branches entre
lesquelles sont montés deux galets extrémes (50) et (59)
et un galet central (58).

Les 2 galets extrémes (50) et (59) peuvent venir
appuyer sur les clapets (62) et (13), tandis que le galet
(58) roule sur un profil de came (28) dont le déplacement
est commandé par la poignée de manoeuvre (15);. cette poi-

de et la came étant rendues solidaires par une tige
%23) qui porte & cet effet 2 cdrrés d'entralnement munis
d'un ergot d'orientation.

Un fourreau (25) est ajusté dans le chapeau (14) et
guide la tige (23); un conduit de graissage (N) fermé par
une vis (24) est percé dans le chapeau (14) et le fourreau
(25); il permet de lubrifier cette tige.

Le chapeau (14) est fixé sur le corps (1) par 4 gou-
jons. Un joint (26) assure 1'étanchéité; il comporte a
sa partie supérieure une galerie dans laquelle vient se
loger une des extrémités du levier de sablage (18) monté
sur la poignée (15); un dégagement est ménagé dans cette
galerie pour permettre l'enlévement de la poignée.

Le levier (18) de la valve de sablage pivote autour
d'un axe (20) solidaire de la poignée (15); il porte un
ointeau (19) qui vient appuyer sur la broche de commande
%22)'de la valve de sablage, un ressort (21) maintient
‘ °° . constamment ces 2 pi&ces en contact.

La tige (23) qui sert de guide & la broche (22),
tourne librement dans le fourreau (25). L'étanchéité de
la chambre (e) est assurée par les joints (27), (26),
(47) et le presse-étoupe (36).

_ Le joint (27) et la came (28) sont pressés d'une
fagon permanente par le ressort (30).

La broche (22) appuie sur le poussoir (40) de la

‘valve (42), maintenue fermée par le ressort (43) logé
dans le bouchon (44).
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Le poussoir (40) coulisse dans 1'écrou-guide (39),
fixé dans la boite & valves (35), fixée au corps du robi-
net par des vis.

Dans la bofte & valves (35) se trouvent deux canaux
_communiquant l'un avec la chambre (b) et la partie infé-
rieure de la valve (42), l'autre, avec la partie supéri-
eure de la valve et l'orifice J du corps du robinet relié
4 la conduite des sablidres.

2. Fonctionnement (planches V/23 et 24).

a) Desserrage des freins.

Lorsque la poignée du robinet est dans la position
"desserrage", les ressorts (12) et (64) repoussent le
galet (58) contre la came (28) dont le rayon est minimum;
le clapet d'admission (62) est fermé, ce qui empéche
1'introduction dans la chambre (e) de l'air venant du ré-
servoir principal par le raccord (a) et la chambre (b);
le clapet d'échappement (13) est ouvert ; la chambre (e)
et, par conséguent, le cylindre de.frein sont ainsi mis en
communication avec la chambre (d), en relation permanente
avec l'atmosphére.

b) Serrage gradué.

La manoeuvre de la poignée dans la zone de serrage
gradué (serrage de service) augmente le rayon de la came
(28); le galet (58) est repoussé, entrafnant le balan-
cier (52) dans son déplacement; le ressort (64) du cla-
pet d'admigsion ayant une tension supérieure & celle du
ressort (12) du clapet d'échappement, ce dernier se
ferme isolant la chambre (e) de l'atmosphdre; le balan-
cier (52) vient prendre appui sur le clapet (13), lui-
méme appuyé contre le piston (4) que le ressort (9)
maintient en place et l'autre extrémité du balancier se
déplace et ouvre le clapet d'admission (62).

L'air du réservoir principal péndtre dans la chambre
(e) et de 14, au cylindre de frein.

La pression qui rdgne dans la chambre (e) repousse
le piston (4) jusqu'a ce que la tension du ressort (9)
1'équilibre; l'extrémité du balancier qui appuie sur le
clapet d'échappement (13) se déplace avec le piston et
si le galet (58) est immobilisé, 1'autre extrémité se
déplace de mambre & permettre la fermeture du clapet
d'admission (62). -

La pression dans la chambre (e) est alors réglée
par la tension du ressort (9) qui dépend du rayon de la
came et, par conséquent, de la position dans le secteur
de serrage gradué.
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Si une cause guelcongque provoque une augmentation de
pressionfians la chambre (e), le galet (58) étant immobile,
le ressort (9) cdde, le clapet d'échappement (13) s'ouvre
et la pression est automatiquement rétablie & la valeur
déterminéde par la position du galet (58).

Si la pression diminue dans la chambre (e), le ga-
let (58) restant immobile, le piston (4) est poussé par
le ressort (9), le culbuteur (52) tourne autour de son
axe (53) et ouvre la soupape d'admission (62) qui admet
1'air du réservoir principal jusqu'au moment ou 1l'équi-
libre est rétabli.

c¢) Serrage d'urgence.,

Lorsque l'on améne la poignée du robinet dans la
position "serrage d'urgence", le galet (58) est appuyé
sur un secteur de came dont le rayon est maximum : le
balancier (52) est repoussé & fond vers la droite ; il
ouvre en grand le clapet d'admission (62) : la pression
s'éléve dans la chambre (e) et repousse le piston (4)
qui vient bduter sur la tige (7) et, ne pouvant plus
reculer, rend impossible 1l'ouverture du clapet d'échap-
pement (13%),

d) Sablidres.

Dans toutes leg positions de la poignée (15), le
conducteur peut provoquer le fonctionnement des sabliéres
en appuyant sur le levier (18); la broche (22) s'abaisse,
amenant le paussoir (40) contre la valve d'admission d'air
(42) qui ferme ainsi la communication de la conduite des
sablidres avec l'atmosphére par les 2 trous pratiqués &
la partie supérieure du poussoir (40).

La valve. d'admission (42) est ensuite ouverte et
1l'air sous pression de la chambre (b) est introduit dans
la conduite des sabliéres par le canal prévu dans la
bofte 2 valves (35) et ltorifice (J) du corps du robinet.

3. Réglage.

I1 est souvent difficile, sinon impossible, de
manoeuvrer la poignée sur son secteur total sile robi-
net n'est pas alimenté en air comprimé.

Une fois le robinet monté et alimenté en air compri-
mé pour le régler facilement, il faut :

1° Effectuer un serrage d'urgence et dévisser le chapeau

(8) ; | (o Fusin, s ik s,

2° Desserrer complétement dévisser le
A - butée (6), pour régler la pression obtenue
dans le secteur "serrage de service" ; en manoeuvrant
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le robinet dans ce secteur, vérifier si les pressions
obtenues.sont satisfaisantes 3

3° Amener la poignée dans le secteur "serrage d'urgence".
Si le robinet fuit & 1'échappement, revisser la tige
butée (7) jusqu'd ce que cet échappement cesse. S'il
est impossible d'amener la poignée dans le secteur
" gerrage d'urgence", dévisser la tige butée (7) jus=-
qu'ad ce que cette manceuvre puisse se faire;

4° Si le réglage est satisfaisant, laisser la poignée
dans la position "serrage d'urgence " et revisser le
chapeau (8).

Une légére résistance dans la manceuvre doit pré-

venir le conducteur qu'il passe du secteur "serrage de
gservice" dans le secteur "serrage d'urgenceV.

3, Installation du frein & air comprimé sur les
autorails type 554 fplanche V7255. .

a) Généralités.

Les autorails type 554 sont équipés du frein direct
Bestinghouse.

Les robinets de frein W.S. permettent l'alimentation
directe des cylindres de frein (20) en air comprimé pro-
venant du réservoir principal. Une double valve d'arrét-
du type n° 19 (17) isole les robinets de frein 1l'un par
rapport & l'autre.

L'alimentation des cylindres de frein se fait via
une double valve d'arrét avec tiroir (52) qui sépare le
frein automatique du dispositif d'homme-mort du frein
direct, les deux étant susceptibles de les faire tra-
vailler.

Dans chaque poste de conduite sont installés 2 mano-
meétres Duplex : un qui indique les pressions dans les
conduites principale et de servitude, l'autre qui donne
les pressions dans les cylindres de frein.

Les robinets de frein (15) sont équipés d'un levier
pour la commande des sablidres.

L'installation de l'homme-mort est décrite au cha-
pitre D.

b) Double-valve d'arrét n° 19.

=]

Celle~ci est représentée & la planche V/21 et décrite
au chapitre "Installation du frein & air comprimé sur les
autorails type 553" (n° 2 a).
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Fig. 25. — Poste de conduite t. 554 — Pédale d’homme-mort et robinet meécanicien.







c¢) Le robinet du frein W.S.

Celui-ci est représenté & la planche V/27 et décrit
au chapitre "Installation du frein & air comprimé sur les
autorails type 553" (n°® 2c).

d) La double=valve d'arrét avec tiroir (52).

Cette double valve est représentée & la planche V/26a.

Selon que l'air comprimé arrive par ii (du frein
direct) ou par N (de l'installation de l'homme~-mort), le
piston (1) se porte & droite ou & gauche dans son logement
et met l'orifice de la bofte (2) qui permet l'alimenta-
tion des cylindres de frein, en relation avec le mode de
freinage qui se met en action.

Si le piston est poussé & droite (cas du freinage
normal au moyen du robinet du frein), le tiroir (4) dé-
gagera 1'orifice (3) par lequel la triple valve du frein
automatique est mise en relation avec 1l'atmosphére.

e) La valve de sécurité & 2 directions A.

Cette valve de sécurité est représentée & la planche
V/26 b dans sa position normale de service; son r8le est
d'assurer 1l'étanchéité du frein d'un bogie quand 1l'autre
est mis & l'atmosphere par suite d'une fuite d'air & son
installation de frein : par exemple, la rupture du fle-
xible de la conduite d'alimentation du cylindre de frein.

Normalement, l'air comprimé, acheminé suivant A,
passe directement par E-B et G-E pour alimenter les cy-
lindres de frein.

Quand un des cylindres de frein est mis & l'atmos-
phére, par exemple (C) les 2 pistons 3 et 5 sont poussés
de ce c8té et coupe l'alimentation de ce cylindre de
frein par fermeture du canal (g) tout en maintenant
l'alimentation de l'autré cylindre de frein. Celui-ci
continuera donec & remplir son office.

D. L'installation du disposgitif de 1'homme-mort sur les
autorails type 554.

a) Généralités.

L'installation du dispositif de 1l'homme-mort est
représentée aux planches V/30 et 31.

Elle comprend une conduite générale de frein asuto-
matique alimentée 2 5 kg/cm2 de pression. Cette conduite
générale est reliée & la conduite principale par l'inter-
médiaire d'une soupape d'alimentation automatique type
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C6A (34), un orifice diaphragmé (35), une valve d'urgence
type E (36) et un réservoir de temporisation (37).

Derridre 1'orifice diaphragmé (35) est branchésune
dérivation vers un robinet d'isolement avec trou de fuite
(54) une triple valve (38) et un réservoir auxiliaire

(39).

La conduite du frein automatique peut &tre mise &
1'échappement, dans chaque poste de conduite, par une
goupape & pédale (42), un limiteur de temps (43) et un
sifflet (44).

Dans le poste de conduite inoccupé, le dispositif
d'homme-mort est isolé au moyen du levier d'inversion,
placé au point mort agissant sur la valve pilote (41)
qui en coupe l'alimentation en air comprimé (voir planche
111/14).

Des que l'on appuie sur la pédale de 1'homme-mort,
la soupape & - pédale (42) coupe 1l'échappement de
l'air comprimé vers l'atmosphere.

Cette pédale sert d'appui pour le pied gauche du
conducteur avec lequel il commande la pédale des gaz.
Celle-ci est & rouleau pour faciliter le glissement du
pied du conducteur en bas des pédales des gaz et de
1'homme-mort en cas de défaillance. Ainsi , la soupape
4 pédale (42) mettra la conduite du frein automatique 2
1'atmosphére via le limiteur de temps et le sifflet.

La dépression produite dans la conduite du frein
automatique agit sur la triple valve (38), qui met le
réservoir auxiliaire (39) en relation avec les cylindres
de frein par l'intermédiaire de la double valve d'arr8t
3 tiroir (52) dont le piston 1 et le tiroir 4 sont
repoussés vers la gauche.

L'influence du frein est encore augmentée par le
retour au point mort de la pédale des gaz, ce qui ramdne
le moteur & la vitesse du ralenti.

b) La soupape d'alimentation automatigue C6A.

Elle est représentée & la planche V/15,

L'air comprimé en provenance du réservoir principal
arrive par le canal (C) et péndtre dans la chambre (A?.

Dans cette chambre peut se mouvoir un piston (4),
lequel entratne un tiroir (5). Dans la glace du tiroir
(5) se trouve percée une ouverture (B) donnant acceés &
une chambre qui communique, d'une part, avec la conduite
générale par le canal (E) et d'autre part, avec
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une chambre (K) par le conduit (D). La chambre (K) est
fermée par un diaphragme (13) sur lequel agit un ressort
(16) dont la tension est réglable au moyen d'un écrou

de réglage (17) protégé par un chapeau (3).

C'est la tension donnée au ressort (16) qui détermi-
ne le taux de la pression de régime dans la conduite
générale.

Le diaphragme (13), sollicité par le ressort (16),
peut & un moment donné, ouvrir une petite valve (10) en
comprimant le ressort (11) de sorte que la chambre (K)
peut &tre mise en communication avec un canal (F) dé-
bouchant dans la chambre (G) & droite du piston (4). Dans
la chambre (G), se trouve logé un ressort (7) qui tend &
pousser le piston (4) vers la gauche.

Fonctionnement de lg goupape d'alimentation automatigue
CoA.

Celui-cl est représenté & la planche V/26 ¢ et d.

Lt'air du réservoir principal arrivant par le canal
(C) péndtre dans la chambre (A) et pousse vers la droite
le piston (4) en comprimant le ressort (7). Le tiroir (5)
entratné dans ce mouvement découvre ainsi 1l'orifice (B).
L'air du réservoir principal traversé€alors 1l'orifice (B)
et passe dans la conduite générale par le conduit (E).

Tant que la pression dans la conduite du frein auto-
matique et, par conséquent, dans la chambre K n'a pas
atteint le taux de régime (5 kg/cm2), le ressort (16)
qui a été réglé 4 ce taux, continue & exercer son action
sur le diaphragme (13) et celui~ci maintient soulevé la
petite soupape (10) en comprimant le ressort (1l). Ainsi
la chambre G reste en communication avec la conduite du
frein automatique.

La pression dans la chambre (A) étant supérieure a
celle de ls chambre G, le piston (4) et le tiroir (5) se
maintiennent & droite ; l'alimentation de la conduite du
frein automatique se fait par 1l'orifice B qui est ouvert.

Dés que la pression de régime (5 kg/cm2) est attein-
te dans la conduite du frein automatique, la soupape (10)
appuie sur son sidge et la chambre G est isolée de la
conduite du frein automatique.

Du fait que le piston (4) n'est pas étanche (non-
étanchéit¥® représentée par l'orifice 0), l'air du réser-
voir principal passe de la chambre (A) vers la chambre
(6¢) et 1'équilibre des pressions s'établit sur les deux
faces, par le ressort (7); le piston (4) e% le tiroir (5)
sont repoussés vers la gauche; l'orifice (B) est refer-
mé et 1l'alimentationd la conduite du frein automatique
est interrompue,
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Deés que la pression tombe dans la conduite du frein
automatique, la valve (10) est soulevée, ce qui rétablit
la communication entre les chambres G et K et le piston
(4) qui est poussé vers la droite.

¢) Valve d'urgence type E (planche V/34),

Cette valve est constituée d'un corps (1) en fonte,
dans lequel un filtre & air (2) est maintenu en place par
un bouchon (3). Le piston (6), auquel est fixée la sou-
pape (5) peut se mouvoir dans la chambre de la soupape.

Le couvercle (4) ferme la chambre du piston. Le ressort
(10) pousse le piston (6) vers le bas jusqu'ad ce que la
soupape (5) pose normalement sur son sidge (7). Un bouchon
de purge (9) est prévu sous la soupape.

d) Limiteur de temps (planche V/28).

Celui-ci est constitué d'un corps perforé (1) dans
lequel un bouchon fileté (9), laisse passer 1l'air compri-
mé. Une plaque de blocage (45 située au~-dessus du bouchon
emp&che tout desserrage . La temporisation est obtenue
par le réglage du bouchon (9), de telle fagon que le dis-~
positif "homme mort® fonctionne aprés un intervalle d'en-
viron 5 secondes.

e) Yalve pilote (planche V/30 et III[/14).

Cette valve pilote est constituée par un corps dans
lequel un piston peus &tre déplacé par un ressort, deés
qug le levier de comumande de l'inverseur se trouve dans
une position de’ marche. Ce piston admet 1l'air comprimé &
la soupape "homme mort".

f) Soupape "homme-mort" (planche V 29).

Elle est constituée par un corps dans lequel une
soupape est appuyée sur son sidge par un ressort, pour
autant que le conducteur agisse sur la pédale "homme~
mort".

Si le conducteur cesse son action sur la pédale, les
leviers de commande soulévent la soupape et permettent
le passage de l'air comprimé vers le limiteur de temps et
le sifflet.

Fonctionnement de 1'installation de 1'homme-mort (planches
V/30 et 31).

Dés la libération de la pédale d'homme-mort, l'air
comprimé s'échappe du réservoir de temporisation au tra-
vers du limiteur de temps et du sifflet. La pression
tombe au-dessus du piston (6) de la valve d'urgence.
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Dans la chambre A, de la valve d'urgence la pression d'air
étant encore au maximum, le piston 6) est poussé vers le
haut, la soupape (5) se souldve de son sidge et la cham-
bre A est alors mise & l'échappement par l'orifice du
bouchon (9).

Du fait qu'un orifice diaphragmé (35) est installé
entre la soupape d'alimentation automatique (34) et la
valve d'urgence ®au travers de la valve d'urgence (36).
Une dépression se crée dans la triple valve (38) et
celle-ci permet au réservoir auxiliaire (39) d'alimen-
ter les cylindres de frein,

(®) (alimentatiorn n'es? pas asser rapede pour compenses l echapperrrent.
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PARAGRAPHE VI - Chauffage.

A. Chauffage des autorails type 553.

B. 6hauffage des autorails type 554.

1.
2.

3.

Généralités;

Remarques (préchauffage du moteur - tuyaux de
dégazage); :

Description et fonctionnement du réchauffeur d'eau
avec brQleur & gasoil "Westinghouse'":

a) Description du brf@leur;
b) Fonctionnement.

Protection de 1l'installation Westinghouse:

a) Protection en cas d'extinction du brfleur;

b) Protection contre un excts de température de
1'eau de chauffage;

¢) Lampes-témoins;

d) Réglage de la température & 1l'intérieur du com-
partiment voyageurs.

Commande du brfleur:

a) Schéma électrique;

b) Mise en marche du brfleur;

c) Fonctionnement des appareils de sécurité:
1. thermostat de température maximum TB 53;

2. thermostat de cheminée TC H1;
3. thermostat de compartiment TC.

VI/a.



PARAGRAPHE VI - Chauffage.

A. Chauffage des autorails type 553.

Les autorails type 553 sont chauffés au moyen de radia-
teurs de chauffage fixés le long des parois latérales et
sur les plates-formes du compartiment voyageurs.

Ces radiateurs peuvent 8tre mis en circuit avec l'ins-
tallation de refroidissement du moteur diesel par l'inter-
médiaire d'un robinet & 3 vodes.

Ce robinet & 3 voies est placé sous une banquette,
4 1l'intérieur de la voiture, d'ou il est manoeuvrable au
moyen d'une poignée. Il peut occuper 2 positions: la pre-
miere, position "chaud", pour laquelle le chauffage est
en service; la deuxiéme, position "froid", pour laquelle
il n'y a pas de chauffage.

Ltinstallation est représentée schématiquemént i la
planche VI/1.

B. Chauffage des autorails type 554.

1. Généralités.

Les autorails type 554 sont chauffés au moyen de radia-
teurs de chauffage qui peuvent &tre mis en cireuit avec
1'installation de refroidissement du moteur diesel ou avec.
un réchauffeur d'eau Westinghouse.

L'installation est représentée & la planche VI/2.

Suivant que le robinet & 4 voies occupe les positions
I ou II, les radiateurs de chauffage sont branchés sur le
circuit de refroidissement du moteur diesel ou sur le
réchauffeur d'eau Westinghouse. A la position II, le cir-
cuit du chauffage est compleétement séparé du circuit de
refroidissement du moteur diesel.

Le déplacement du robinet & 4 voies, qui est placé
sous une banquette & l'intérieur de la voiture, s'obtient
au moyen d'une poignée amovible qui, aprées l'utilisation,
doit 8tre enlevée et déposée dans le coffre d'outillage.
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Fig. 26. — Suspension brfileur & gasoil.







Fig. 27. — Brileur du réchauffeur Westinghouse,







Fig. 28. — Noyau de la chambre de combustion du réchauffeur Westinghouse.

Fig. 29. — Moteur électrique avec ventilateur et diffuseur,







Quand les radiateurs sont branchés sur le circuit de
refroidissement du moteur (robinet & 4 voies en position
1), la circulation de 1'eau de chauffage dans les radia-
teurs est assurée par la pompe & eau du moteur diesel.
Dane le 2e cas (robinet & 4 voies en position 2), c'est
un circulateur d'eau & commande électrique "C" qui met
lteau de chauffage en mouvement.

2. Remarques.
a) Préchauffage du moteur.

I1 est possible de réchauffer le moteur diesel au
moyen du réchauffeur d'eau. Dans ce cas, le robinet & 4
voies est placé en position I et le brflleur est mis en
marche. De cette fagon, la température de service d'un
moteur tournant au ralenti peut &tre atteinte plus rapide- -
ment.

Quand le brfileur est en service sur un autorail, qui
circule en ligne, il,n'est pas normal de maintenir le robinet
4 4 voles & la position "I", car une partie des calories
produites seraient dvacuées par les radiateurs de refroidise-
sement. Ceci a pour conséguences gque le chauffage de 1l'au-~
tor:il peut @tre insuffisant et que le brfilleur fonctionne
en permanence sur le grand débit.

D'autre part, sauf dans le cas ou le brflleur serait
déZectueux, le chauffage du compartiment voyageurs ne peut
8tre assuré par le circuit de refroidissement du moteur
diesel tant que la température de celui-ci ne peut 8tre
maintenue au-dessus de: T0°.

b) Chaque radiateur de chauffage est muni d'un tuyau
de dégazage qui débouche dans le réservoir d'expansion.

Quand le tuyau de dégazage d'un radiateur est Wouché,
celui-ci n'est pas réchauffé car il se forme une cloche
de gaz qui entrave la circulation de l'eau.

3. Description et fonctkonnement du réchauffeur d'eau
avec br@leur & gasoil "Westinghouse".

Le réchauffeur a la forme d'un cylindre horizontal en
t8le d'acier. Il est suspendu au chAssis de la caisse (fig.
26). En principe, il comprend 2 tuyaux concentriques
. entre lesquels circule l'eau & réchauffer. La bouche & feu
est constituée par un brflleur dont la représentation aché-
matique est donnée & la planche VI/3 et la figure 27. . Ia
chambre de combustion est formée par le tuyau de petit
diamétre.

Pour brasser les gaz de la combustion, dans le fond du
réchauffeur se trouve un noyau avec aréte de forme hélicoI-
dale (voir fig. 28).
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Fig. 830. — Bouche a feu avec filtre d'aspiration d'air, conduite d'alimentation a
combustible, électrovalves et armoire avec plagques a bornes.







Fig. 31. — Plague & bornes du brileur & gasoil Westinghouse.







a) Description du brQleur.

Ce br@leur se compose d'un moteur électrique de 40
watts sur l'arbre duquel sont calés la roue (8) du venti-
lateur et le divergent tournant (18) (fig. 29).

Le gasoil est amené dans le divergent tournant (18)
par deux tubes d'alimentation dont les débits respectifs
sont contr8lés chacun par une électrovalve (EV) en liai-
son avec la chambre & flotteur (25) alimentée en combus-
tible par un réservoir auxiliaire. Celui-ci est alimenté
par le trop-plein du filtre & gasoil du moteur diesel
(planche V1I/4).

L'alimentation de la chambre (25) est réglée par
un flotteur agissant sur un pointeau qui obstrue le pas-
sage du gasoil quand il atteint un niveau déterminé.

Quand seule l'électrovalve (EV) de petit débit est
excitée, le moteur électrique tourne & faible vitesseget
on dit que le réchauffeur travaille sur le petit débit.
Si les 2 électrovalves sont excitées simultanément, le
réchauffeur fonctionne sur le grand débit et le moteur
électrique tourne & sa vitesse maximum,

A 1'intérieur de la bouche & feu sont placées les spi-
rales d'allumage (22). Celles-ci ont pour r8le de préchauf-
fer la bouche & feu lors de la mise en service du réchauf-
feur; elles sont hors circuit quand celui-ci fonctionne.

Au-dessus du brQleur est fixée une botte & bornes con-
tenant un relais d'intensité et une résistance réglable
dont les r8les sont décrits ci-dessous (fig. 31).

b) Fonctionnement du brfileur 3 gasoil (planche VI/3).

Quand le moteur électrique (3) tourne, la roue (8) du
ventilateur aspire 1l'air pour la combustion au travers du
filtre & air (32) (fig. 30). Cet air qui circule le long
du moteur électrique %3) en assure le refroidissement.

Quand, au moins une des électrovalves est excitée, le
gasoil parvient au diffuseur par le tube d'alimentation
(44 ou 45) eorxesponalant .

Par sa vitesse de rotation, le divergent projette a
sa périphérie le combustible apporté dans son centre.
L'air arrivant & grande vitesse pulvérise les jets de com-
bustible. De cette fagon, on obtient un wmélange parfait du
cumbustible avec l'air. "
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Fig. 32. — Montage du thermostat de cheminée TCH 1.

Fig. 33. — Thermostat de cheminée TCH 1.
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Fig. 34. — Thermostat de température maximum TB 53.

Fig. 86. — Thermostat de compartiment TC.
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D'est dans la bouche & feu réchauffée que se produit
la combustion du mélange air - gasoil sortant du diffu-
seur; les gaz chauds passent & l'intérieur du réchauffeur
d'eau ol ils cedent leur chaleur & 1'eau de chauffage.

4. Protection de l'installation Westinghouse.

a) Protection en cas d'extinction du brfleur (fig.
32 et 33).

Un thermostat installé sur la cheminée et appelé
"Thermostat de cheminée TCH 1", s'enclenche automatiquement
quand la température pour laquelle il est réglé est attein-
te & 1l'intérieur de la cheminée du réchauffeur. I1 se
déclenche dés que cette température tombe en-dessous d'un
certain taux; alors le brQleur cesse de fonctionner;
seul le circulateur d'eau continue & tourner. Le déclenche-
ment du TCH 1 peut 8tre d@: & une arrivée insuffisante
de gasoil; & une température trop basse de la bouche &
feu; a une déficience d'air au diffuseur, due & l'obstruc-
tion du filtre & air, & 1l'arr&t du moteur électrique ou
4 une défectuosité du ventilateur.

On comprendra gue, si le gasoil continue & arriver
dans la bouche & feu aprés extinction de la flamme, des
vapeurs de gasoil, pourraient s'accumuler i l'intérieur du
br@leur et de 1la dheminée et provoquer 1l'explosion de
lt'installation.

b) Protection contre un excés de température de
1l'eau de chauffage.

Si la température de l'eau & la sortie du réchauffeur
atteint 90 & 92° C, un thermostat déclenche automatiquement
1l'installation de commande du brflleur. Ce relais est
appelé: "thermostat de température maximum TB 53" (fig. 34).

I1 faut éviter que 1l'eau ne commence & bouillir et &
produire en excés des vapeurs. Ceci peut avoir lieu quand
le circulateur d'eau est défectueux ou quand une cause
quelconque entrave la circulation normale de 1l'esu de
chauffage.

c) Lampes-~témoins.

Deux lampes-témoins, une rouge et une verte, s'allu-
ment lors de la mise en marche du brflleur et pendant son
service lors d'opérations et d'interventions déterminédes.
Ainsi, 1'intervention du thermostat de cheminée TCH 1
est annoncée par l'extinction de la lampe~témoin verte.
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L'allumage de la lampe verte seule indique queg le
br@lleur fonctionne normalement; si la lampe rouge s'allu-
me seule pendant le service, c'est que le brQleur ne tra-
vaille par normalement ou bien que le thermostat de che-
minée est intervenu.

d) Réglage de la température & 1'intérieur du com-
paetiment voyageurss.

Le brflleur peut fonctionner sous 2 régimes différents
pour la consommation de gasoil: le grand débit ou le
petit débit.

Quand il travaille au grand débit, les 2 électroval-
ves & gasoil sont excitées. Pour passer du granghu
petit débit, l'électrovalve qui commande le débit addi-
tionnel doit &tre désexcitée, ce qui se produit & 1'inter-
vention du "Thermostat de compartiment" %C", installé
dans le compartiment & voyageurs fig. 35. Il agit quand
la température atteint 18° & 20° C & 1l'intérieur de
1tautorail.

5. Commande du brfleur.

a) Schéma électrique.

Le schéma électrique de la commande du brQleur est
représenté aux planches VI.5-6-7-8 et 9.

Le brleur est mis en marche au moyen d'un interrup-
teur général I et d'un commutateur & 4 positions, qui
sont: O, 1, 2, 3. Les positions 1, 2 et 3 sont tempori-
sées et ne sont nécessaires que pour la mise en marche
du brQleur. La position "O" est la position normale
du commutateur que le brfQlleur—soit en service ou non.

En plus, 1l'installation électrique comprend:

- les 2 ¢lectrovalves de débit de gasoil (14) + (15);

- un relais de sécurité avec son propre contact d'excita-
tion, directement alimenté par le thermostat de sécurité
TB 53; le relais de sécurité est installé dans l'armoire
& c8té du WC (fig. 21);

~ un relais d'intensité qui ferme les circuits d'excita-
tion des électrovalves A gasoil quand le moteur du br@-
leur tourne normalement;

~ une résistance, en série avec 1l'induit du moteur électri

que, qui est courtcircuitée par le contact du "relais pour

le petit débit"® quand celui-ci est sous tension.
Ceci est possible, pour autant que le thermostat du com-
partiment T.C. a ses contacts fermés, ce qui a lieu
quand la température A l'intérieur de l'autorail n'est
pas au maximum prévu.
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Ce "relais pour le petit débit" est donc en parallé-
le avec 1'électrovalve de grand débit. Le relais pour le
petit débit se trouve dans l'armoire & c8té du WC (fig.
21).

~ Le thermostat de cheminée TC Ht qui est en série avec
les circuits du brf@leur;

~ Les 2 lampes-témoins du brQleur.

b) Mise en marche du brfileur.

Lors de la mise en marche normale du br@leur, les
contacts des thermostats TB 53 et TC H1 sontsur F (posi-
tion "froid") et le contact du thermostat de compartiment
TC est fermé; ainsi le brfleur sera sur le "grand débit".

Pour la mise en marche du brQleur, il faut, le commu-
tateur étant en position 0, ferumer l'interrupteur général
de chauffage (& ce moment, la pompe de circulation d'eau
tourne et la lampe rouge s'allume).

La mise en marche du brf@ileur peut se faire de chaque
poste de conduite, chaque poste &tant équipé A cette fin
d'un commutateur. '

La mise en marche du brfleur se fait comme suit:

. Allumage des
Positions du Circuits électriques formés lampesgté- Plan-
commutateur . ches

moins
Position O La pompe de circulation (P) Lampe rouge |VI/5
tourne par suite de la fermeture '
de l'interrupteur général I.
Position 1 Le relais de sécurité est en- Lampe rouge |VI/6
pendant quel- clenché
ques secondes
(5)
Position 2 Les spirales d'allumage sont Lampe rouge |[VI/7
pendant environ| sous tension. Elles viennent a
2 minutes température. Les électrovalves
3 gasoil ne sont pas excitées
et le moteur électrigque ne tourne
pas.
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Position 3 Les spirales d'allumage restent lampes rou-

jusqu'a extinc- sous tension. Le moteur électri-| ge et verte;

tion de la lampe| que du brfileur tourne, entrainant| Jusqu'a V1/8

rouge (30 & 60 le ventilateur et le diffuseur. | extinciion

sec.) Les électrovalves & gasoil sont de la lampe
excitées. Le brQlleur fonctionne.| rouge
Le thermostat TC H1 change ses
contacts de "frold" sur "chaud".

Position O Mise hors circuit des spirales lampe verte
d'allumage. Le brflleur est en V1/9
service normal; TC H1 est sur
"chaud" .

¢) Fonctionnement des appareils de sécurité.

1. Thermostat de température, maximum TB 53.

5i la température de l'eau circulant dans les radia-
teurs atteint + 92° C, le thermostat de sécurité TB 53
passe ses contacts sur "chaud"; le relais de sécurité
déclenche, le brfileur s'arréte en m&me temps que les élec—
trovalves &4 gasoil se mettent hors circuit et coupent
l'arrivée du combustible.

La lampe verte reste allumée aussi longtemps gque
le thermostat de cheminéde n'est pas revenu sur "froid".
Quand la lampe verte s'éteint, la row}e s'allume.

Le conducteur d'autorail doit alors ouvrir l'interrup-
teur général de chauffage et rechercher la cause de 1l'in-
tervention du thermostat de sécurité TB 53. ©Si rien d'a-
normal n'est constaté, on peut remettre le brfQlleur en
service en procédant comme décrit ci-~dessus. Toutefois,
un délai d'attente de 5 minutes est prescrit apres 1l'al-
lumage de la lampe rouge afin que le thermostat de cheminée
TC H1 soit suffisamment refroidi.

2. Le thermostat de cheminée TC Hi1.

Si la température & l'intérieur de la cheminée tombe
en~-dessous d'un certain taux, les contacts du TC H1 passent
de "chaud" & "froid". '

" Le circuit électrique du brfilleur est coupé, celui-ci
s'arr8te et ltarrivée de gasoil est coupée. La lampe verte
s'éteint et la rouge s'allume.
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3. Le thermostat de compartiment TC.

La température, & 1l'intérieur de l'autorail, est régu-
larisée au moyen d'un thermostat de compartiment qui, lorsque
la température atteint 21°, ouvre ses contacts et coupe
1ltalimentation de 1'électrovalve "grand débit", tandis que
1'électrovalve "petit débit" reste sous tension. En m8me
temps, 1l'excitation du relais pour”petit débit" eat inter-
rompue et une résistance est mise en série avec 1l'induit
du moteur du brQleur qui tournera & vitesse réduite. De
ce fait, l'arrivée d'air au brflleur sera réduite.

Que le brfleur fonctionne au grand ou au petit débit,
la lampe verte reste allumée.
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PARAGRAPHE VII. - Opérations & effectuer avant le

départ.

A, Généralités.

- B, Préparation complete:

1.
2.
3
4.
5

Visite extérieure de l'autorail;

Visite sommaire de 1l'intérieur de l'autorail;
Opérations & effectuer avant le lancement du moteur;
Lancement du moteur;

Opérations & effectuer avant le départ de la remise.

a) L'essai du frein;
b) L'essai du dispositif 4'homme-mort;
¢) Klaxons, phares, chauffage.

C. Préparation partielle.
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PARAGRAPHE VII. - Opérations & effectuer avant
le départ.

A. Généralités.

L'ensemble des obligations & accomplir par les conduc-
teurs d'autorails et communes 3 tous les machinistes et
conducteurs sont reprises dans les fascicules 1 & 6 du
livret hlt.

En outre, les conducteurs d'autorails doivent respec-
ter les prescriptions des fascicules 9 et 10 du livret hlt.

Aprés avoir rempli les obligations & caractére géné-
ral, citées ci-dessus, le conducteur doit, si le temps dont
il dispose le permet, préparer compleétement comme décrit
ci-apres, l'autorall A desservir.

Si ce temps est insuffisant, cette préparation incom-
be au personnel d'entretien ou au conducteur de réserve.
En ce cas, mention doit en &tre faite & la feuille de tra-
vail du conducteur qui doit desservir l'autorail (fasc. 9 -~
chapitre I - art. 8), ce qui le dispense de la préparation
complédte et ce qui l'autorise & se borner & l'exécution
des vérifications spéciales. C'est ce gque l'on nomme la
préparation partielle.

B. Préparation complete.

La préparation compléte de 1l'autorail, & exécuter
selon le cas par le conducteur ou par le personnel d4'entre-
tien comprend les opérations suivantes: )

- La visite extérieure de l'autorail;

- La visite sommaire de l'intérieur de 1l'autorail;

Les opérations & effectuer avant le lancement du moteur
Diesel ;

Le lancement du moteur Diesel;

- Les opérations a4 effectuer avant le départ de la remise.

1. La visite extérieure de 1l'autorail.

En suivant l'itinéraire A-B indiqué aux planches VII
1/c (AR t. 553) et VII- 2/c (AR t. 554), le conducteur exami-
ne rapidement les phares et la suspension de la timonerie
du frein.
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En suivant 1'itinéraire B-C, en-dessous de l'autorail
on visite rapidement la suspension et la fixation des
Jambes de force des ponts d'essieux, les plateaux d'en-
trafnement, les boulons et les paliers intermédiaires des
arbres &4 cardans, la suspension de la botte de vitesses et
du moteur Diesel. '

En période hivernale, il faut également vérifier si
ltappareil S.A.B. a été découplé. Dans ce cas, la timone-
rie de frein doit 8tre éventuellement réglée & la main.

Lors du passage sous la voiture, il est de grande
importance de vérifier s'il n'existe aucune fuite d'eau
ou d'huile aux différents organes.

De telles fuites se décélent dans certains cas, par
des flaques d'huile, de gasoil ou d'eau, sous la voiture.
I1 faut encore faire réparer les fuites repérées avant la
sortie de l'autorail.

2. La visite sommaire de 1'intérieur de 1l'autorail.

La visite sommaire de l'intérieur de la voiture a lieu
en parcourant l'itinéraire D-E indiqué aux planches VII
%*/b (AR t. 553) et VII 2/b (AR t. 554).

Le conducteur vérifie dans les deux postes, si les -
leviers commandant l'inverseur et la bofte de vitesses se
trouvent bien verrouillés dans leur position neutre et si
les armoires des extincteurs sont bien fermées et plombées.

Dans le poste inoccupé, le robinet du frein doit
se trouver dans la position "serrage d'urgence" (peut avoir
été placé dans une autre position par le service d'entre-
tien au moyen d'un outillage ou autre, la vis de réglage
de la vitesse du moteur tournant au ralenti doit 8tre
complétement dévissée.

Le conducteur emporte, si c'est nécessaire, vers le
poste & occuper, les leviers de commande de l'inverseur
de marche et de la bofte de vitesse ainsi que la poignée
du robinet du mécanicien.

Chemin faisant, il s'assure du bon état et de la pro-
preté de l'intérieur du véhicule et de la fixation des ac~
cessoires (trappes au dessus du moteur).

Il place, en m&me temps, le robinet du chauffage dans
la position souhaitée.
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3, Opérations i effectuer avant le lancement du moteur.

Avant d'effectuer les opérations pour le lancement du
moteur, le conducteur consulte le livre de bord et vise
les communications lui destinées.

Ensuite, il vérifie successivement:

— Le niveau de 1l'eau dans le vase d'expansion;
- Le niveau de l'huile dans:

a) le compresseur;

b) la bofte de vitesses;

c) le moteur Diesel (placer en m&me temps la tirette
du starter en position démarrage);

d) les pompes d'injection (dégﬁaer en m&me temps le
circuit du combustible).

Le conducteur doit ensuite:

- fermer le zectionneur de batterie (aux AR t. 553 seule-
ment ) ; '

- vérifier la réserve de sable dans les sabliéres du bogie
c8té P1;

- Vérifier si le robinet de l'installation d'homme-mort eet
ouvert (aux AR t. 554 seulement);

- Vérifier le niveau du combustible dans le réservoir i
gasoil et s'assurer que le robinet d'isolement & la sor-
tie du réservoir est bien ouvert;

-~ Stassurer de la présence des attelages de secours dans
le coffre d'outillage;

- Vérifier si la bouche de feu du brfileur est bien fermée
et verrouillée (aux AR t. 554 pendant la période de chauf-
fage seulement);

~ Fermer le sectionneur de batterie (seulement aux AR
t. 554 des n° 554.01 & 554.10). Aux n® 554.11 & 554.20
le sectionneur de batterie est placé dans l'armoire &
c8té du WC, & 1l'intérieur de la voiture;

- Vérifier la réserve de sable dans les sablidres du bogie,
c8té P2;

- S'agsurer si les cruches pour la réserve d'huile et éven-
tuellement celles pour la réserve de gasoil sont remplies;

— Vérifier le niveau d'huile dans les carters des ponts
d'essieux;

- Stassurer du graissage des ergots de débrayage. ©Oi
nécessaire, graisser ces ergots de débrayage avec une
huile visqueuse ou de préférence avec un peu de graisse
de bisulfure de molybdeéne.
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Le conducteur se rend ensuite au poste de conduite a
occuper, pour lancer le moteur.

4. Le lancement du moteur.

Pour lancer le moteur, le conducteur introduit la
clef de contact dans le commutateur D.H.N.

Du fait de cette manoeuvre, les lampes-témoins de
pression d'huile et de la charge batterie doivent immédia-
tement s'éclairer. ILa vérification du bon état de ces
lampes doit se faire dans les deux postes afin de pouvoir
éventuellement remplacer les lampes défectueusesavant de
quitter le dépébt.

Le robinet du chauffage, & trois ou 3 quatre voies,
doit &tre placé dans la position nécessaire.

Pour le lancement proprement dit du moteur, on se
reportera aux instructions prévues aux paragraphes II
et X1V,

I1 faut veiller tout spécialement & ne pas laisser le
moteur s'emballer, ce qui pourrait provoquer des bris de
soupapes.

Ainsi, il est interdit d'abandonner l'autorail dont
le moteur tourne au ralenti pour prendre sa température
de service.

Au fur et & mesure que monte la température du moteur
et que sa résistance interne diminue, il faut agir sur la
manette de réglage du ralenti du moteur afin d'obtenir
son ralenti souhaité.

En période hivernale pour que l'eau de refroidissement
prenne plus vite sa température de service, le robinet a
quatre voies du chauffage "Westinghouse" peut, aux auto-
rails t. 554, &tre placé en position 1, tandis que le bra-
leur est mis en marche.

Aprés le lancement du moteur Diesel, le bouton du star-
ter doit &tre repoussé.

Le conducteur reléve ensuite la pression indiquée par
le manométre de pression d'huile et s'assure de l'étanchéité
compléte, tant au voisinage du moteur que sous l'autorail,
des circuits,de combustible d'huile et d'eau.

5. Opérations & effectuer avant le départ de la remise.

En attendant que l'eau de refroidissement atteigne une
température suffisante, le conducteur (ou l'agent qui pro-
céde 4 la préparation) s'assure que la pression d'air monte
normalement dans le réservoir prinecipal, en consultant, &
intervalles réguliers, les indications données par le mano-

metre du réservoir principal.
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Entretemps, il vérifie 1l'outillage de bord. S'il
constate un manguant, il doit en informer l'agent de maftri-
se du service de cour, qui doit procéder a une vérifica-
tion contradictoire.

Le résultat en sera inscrit au livre de bord ainsi qu'au
livre des plaintes.

a) Essai du frein.

Lorsque la pression de régime est établie dans 1le
réservoir principal, le conducteur procede & l'essai du
frein en opérant comme suit:

- Desserrer le frein 4 main dans les deux postes de con-
conduite;

- Placer la poignée du robinet du poste occupé en position
de "serrage & fond";

- Examiner les indications données par les manometres des
cylindres de frein. Une pression maximum de 3,5 kg/cm2
doit &tre atteinte;

- Vérifier lfapplication de tous les sabots de frein sur
les bandages, en appuyant du pied sur les blocsy

-~ Placer la poignée du robinet de frein en position "des-
serrage" et vérifier d la pression dans les cylindres
de frein revient a zéro;

- Vérifier si tous les blocs de frein sont complétement
18chés;

- FPaire 1'essai du frein & main, successivement dans chacun
des postes de conduite;

— Au cours de l'essai, toutes les précautidns nécessaires
pour éviter tout déplacement imprévu de la voiture doi-
vent 8tre prises.

b) L'essai du dispositif d'homme-mort (AR t. 554).

Aux autorails type 554, le fonctionnement du dispositif
d*homme-mort doit 8tre vérifié par le conducteur, dans
chacun des postes de conduite. A cette fin, le conducteur
place l'inverseur en position de marche avant et 1llche
en m&me temps le manipulateur ainsi que la pédale d'homme-
mort. Immédiatement, le sifflet du dispositif d'homme-
mort doit se faire entendr8 et les freins doivent s'appli-
quer en un temps compris entre 3 et 6",

e ) Klaxons, phares, chauffage-

Ensuite, le conducteur vérifie le fonctionnement, &
partir de chacun des postes de conduite, du klaxon et des
phares, des essuie-glaces, des dégivreurs, des sablilres
et des ronfleurs.
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I1 remet l'horloge de l'appareil "Teloc" a 1'heure
juste et il vérifie le fonctionnement de 1ltinstallation
du pointage 3 distance de la vigilance.

Il vérifie ensuite 1'éclairage et le fonctionnement
de la commande & distance des portigres.

En ce qui concerne 1l'installation du chauffage, le
conducteur se conforme aux instructions reprises au para-
graphe VI.

Ensuite, il place les écrans rouges aux phares arriéres
et vérifie s'ils sont bien allumés. Il referme éventuelle-
ment les trappes du moteur ou du coffre & outillage.

Du poste d'oh va s'effectuer la conduite, le conduc-
teur place l'inverseur dans le sens "marche avant", embraye
la 1ére vitesse et proctde & un essai de traction. Cet
essai étant concluant, le conducteur donne un coup de
klaxon allongé, avant de mettre la voiture en mouvement.

En ce qui concerne la sortie de la remise, il se conforme
dux instructions locales du service de cour, ainsi qu'aux
instructions en vue d'éviter les accidents du travail.

¢c) Préparation partielle.

91 le temps prévu au livret et compris entre l'heure
de prise de service et 1l'heure de mise au signal de sortie
de l'autorail est insuffisant, la vérification du moteur,
des organes de la transmission ainsi que l'approvisionne-
ment en eau et en combustible, incombe alors au service
d'entretien ou au conducteur spécialement désigné pour
cette t&che par le service de cour.

Le conducteur appelé a desservir l'autorail peut
alors se limiter &4 faire une visite sommaire de l'extérieur
et de l'intérieur de la voiture. Il fance immédiatement
le moteur, procéde & 1l'essai du frein et des appareils de
sécurité comme prévu pour la préparation compléte, Il
doit @tre bien entendu qu'il appartient au conducteur char-
gé de la conduite, de faire l'essai, avant la sortie, du
frein, du klaxon, du dispositif d'hommemmort, du pointage
de vigilance de 1l'appareil de vitesse "Teloc", ILa vérifica-
tion de 1% outillage de bord lui incombe également, sauf
lorsqu'il a été procédé & un inventaire pat 1l'agent chargé
de la préparation compleéte.

En ce cas, ce dernier agent doit en faire mention au
livre de bord et viser en regard de son inscription.
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PARAGRAPHE VIII. - Opérations & effectuer en
cours de route.

A, Généralités.

B. Démarrage et conduite des autorails Brossel.
C. Principales obligations en cours de route.

D. Principales obligations pendant les stationnements.
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PARAGRAPHE VIII. -~ Opérations & efféctuer en cours
de route.

A. Généralités.

Les conducteurs doivent respecter les instructions
concernant la signalisation, l'expédition et la circulation
des trains, la connaissance des lignes, etc...

Ces instructions sont reprises dans les fascicules
1 4 6 du livret hlt. 1Ils doivent également se conformer
aux instructions générales relatives au matériel Diesel
exposées dans les fascicules 9 et 10 du ltivret hlt.

B. Le démarrage et la conduite de l'autorail "Brossel".

Pour le démarrage et la conduite d'un autorail "Brossel"
les conducteurs se reporteront aux instructions reprises
au paragraphe III, art. F.

I1 convient cependant d'attirer spécialement 1l'atten-
tion sur ce qui suit:

1° Ia bofte de vitesses doit #tre desservie de telle
facon que les engrenages ne grincent pas.

Ce bruit caractéristique peut 8tre df a:
- un engrénement trop lent ou trop rapide dfun nouvel éta~

ge de vitesse, apres enfoncement de la pédale d'embrayage;

~ un manque d'efficacité du frein d'embrayage sur l'arbre
primaire de la boftte de vitesses (faire visiter les
petits blocs du frein);

-~ un déréglage de 1'embrayage (faire visiter 1'embrayage);

- un enfoncement insuffisant de la pédale d'embrayage;

- un manque de doigté ou de réflexion de la part du conduc-
teur pendant la conduite.

2° Le démarrage de l'autorail doit se faire sans
heurts et sans chocs.

Les broutements et les chocs lors du démarrage résul-
tent, en général, d'une mauvaise manoeuvre de la pédale
d'accélération, par un l2cher trop brusque de la pédale
d'embrayage, par 1l'engréenement prématuré d'une vitesse
ou par un déréglage de 1'embrayage.
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3% Pour passer d'une vitesse supérieure & une vitesse
inférieure,toujours employer la méthode du double débrayage.

4° Pendant la marche, le conducteur ne peut laisser
reposer le pied gauche sur la pédale d'embrayage.

5° L'inverseur du sens de marche ne peut jamais &tre
placé dans la position neutre et encore moins &tre inver-
sé lorsque l'autorail est en mouvement.

La mise au point mort de l'inverseur se fait au moment
ol 1l'autorail s'arr@te (dernier tour de roue) et l'inver-
sion du sens de marche, apres l'arr8t complet de la voitu-
re.

6° I1 est interdit de laisser rouler la voiture en
dérive avec la pédale de l'embrayage enfoncée (provoque
1'usure anormale du frein d'embrayage) ou avec l'inverseur
occupant la position neutre (peut causer de graves ava-
ries aux engrenages de l'inverseur). Il faut, pour lais-
ser rouler la voiture en dérive, placer le levier de
commande de la bofte de vitesses au point mort.

7° Ne jamais charger complétement le moteur, ni l'a-
mener &4 sa vitesse de rotation maximum aussi longtemps
qu'il est froid. Il s'ensuit que pour la mise en marche
d'une voiture dont le moteur est encore froid, il faut
accélérer lentement et passer 4 une vitesse supérieure
plus t8t que prévu normalement.

8° Des que le conducteur entend un bruit anormal au
moteur ou & la transmission, que la lampe de contr8le de
la pression d'huile s'allume brusquement ou clignote, ’
que la température de l'eau de refroidissement de la moto-
risation monte ou descend rapidement, il doit immédiatement
en rechercher la cause comme prévu au paragraphe XIV.

C. Principales obligations en cours de route.

Le conducteur doit &tre v8tu de fagon correcte; il
portera la tenue de service réglementaire, en parfait &tat
de propreté; X1 sera prévenant, serviable et poli avec les
voyageurs. Il doit s'abstenir de lier conversation avec
les voyageurs ou les agents pouvant se trouver dans son
voisinage immédiat.

La surveillance de la ligne, le respect des indications
données paxt 1les signaux, les appareils de mesure et de
contr8le placés sur le tableau de bord doivent retenir
toute son attention.
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I1 doit surveiller particuliérement les indications
des manometres de pression d'air de l'installation pneuma-
tique, du thermométre de l'eau de refroidissement et des
indicateurs de vitesse de la voiture et du moteur Diesel.

Aprés un arr#t en gare, le conducteur ne peut remet-
tre 1l'autorail en mouvement, qu'apres avoir regu l'ordre
de départ réglementaire et avoir fermé les portes. Comme
1'ouverture et la fermeture des portes sont commandées a
distance par le conducteur, il doit donc s'assurer lui-
m&me, au moyen du rétroviseur, que tous les voyageurs
sont montés en voiture.

D. Principales obligations durant les stationnements.

Pendant les stationnements de longue durée, le moteur
doit &tre arr8té. Cependant, en période de gelée, le
conducteur v-ille & ce que la température de l'eau du
moteur ne descende pas en-dessous d'une valeur déterminée
(voir mesures de protection contre le gel).

I1 veille également & relancer le moteur en temps vou-
lu, afin de. pouvoir disposer, au moment du démarrage, d'une
pression d‘air suffisante dans le réservoir principal.

Pendant les stationnements d'une durée plus longue,
le conducteur vérifie les niveaux d'eau, d'huile et de
combustible et graisse la pompe & eau et si possible les
ergots d'embrayage.

I1 graisse légérement (quelques gouttes d'huile) les
patins de glissement des cages des boftes & huile.

Aprds la visite de la motorisation, il exécute les
réparations, reconnues éventuellement indispensables au
moteur, & la transmission ou 4 l'installation pneumatique
(suppression de fuites).

Il nettoie le moteur, les postes de conduite, les phares
et les vitres des pare-brise.

En cas d'avaries plus sérieuses, le conducteur se
conforme aux dispositions reprises au paragraphe XIV.

I1 doit s'abstenir de démonter soit par curiosité,
soit par un zéle déplacé, des appareils qui fonctionnent
normalement. Au cours du remontage, il pourrait perdre
facilement une piéce ou la replacer incorrectement, ce qui
peut entratner des irrégularités durant le service.
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PARAGRAPHE IX. - Opérations 4 effectuer & la
terminaison du service.

A. Généralités.

B. Opérations & effectuer aux autorails types 553 et
554 4 la terminaison du service.



PARAGRAPHE IX. - Opérations & effectuer & la
terminaison du service.

A. Généralités.

Les opérations & effectuer 4 la rentrée au dépdt pour
le ravitaillement de 1'autorail en combustible, en huile
ou en eau et en sable, ainsi que pour.la visite contra-
dictoire de la voiture avec 1l'agent désigné par le ser-
vice d'entretien gépendent essentiellement des circon-
stances locales. Elles doivent &tre déterminées et réglées
par des consignes locales.

Toute réparation imprévue demandée par le conduc-
teur et toute observation qu'il estime utile de communi-
quer doivent &tre inscrites & son rapport journalier
M 554, de fagon explicite, afin de permetire de dépister
efficacement 1l'irrégularité et d'y - remédier.

I1 annote au livre de bord les renseignements qui
peuvent intéresser ses collégues.

Tout retard & charge du service M.A. doit &tre conve-
nablement et clairement justifié & la feuille de travail.

Lorsque le retard est dl & un dérangement ou & une
avarie de l'autorail, le conducteur doit, si possible,
se mettre en rapport avec l'agent de surveillance compétent ¢
de son dépbt.

I1 expose d'une fagon détaillée les circonstances
de 1'incident de manidre & permettre & ses supérieurs de
se faire une idée exacte defa nature du dérangement ou
de 1l'avarie et de prendre les mesures nécessaires.

En plus des opérations & effectuer & la terminaison
du service reprises ci-dessous, le conducteur exécute
les opérations générales reprises au fascicule 9,
chap. III du livret Hlt

B. Opérations & effectuer aux autorails types 553 et 554
5 la terminaison du service.

Avant de quitter l'autorail, le conducteur place au
point mort les leviers de commande, de la boite de vites-
ses et de 1'inverseur du sens de marche et les verrouille
dans cette position au moyen des plaquettes de verrouil-
lage.

Ensuite il :

—~ Serre 4 fond le frein A air comprimé et enldve la
poignée du frein;
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- Ferme les portes au moyen desx interrupteurs de
commande placés sur la table de bord et éteint éven-
tuellement les phares, 1l'éclairage de la table de bord
et le chauffage (AR t. 554);

« Enléve la fiche de prise de courant du dégivreur;
~ Arr8te le moteur;

~ Porte les leviers de commande de la boite de vitesses,
.de l'inverseur du sens de marche et la poignée du
frein dans l'autre poste ol il l&che le frein A air
comprimé et serre le frein & main. Les commandes de
l'inverseur du gens de marche et de la boite de
vitesses restent verrouillés au point mort;

~ Eteint éventuellement 1'éclairage de ce poste et
enldve la fiche de prise de courant du dégivreur;

- Perme les fendtres restées ouvertes et visite rapide-
ment l'intérieur de la voiture;

—~ Range et enferme l'outillage de bord;

- Eteint éventuellement 1l'éclairage de la voiture et aux
autorails numérotés de 554.11 & 554.20 ouvre le sec-
tionneur de batterie.

Aux autorails type 554, le conducteur ouvre une des
portes du poste de conduite en manoeuvrant le robinet
d'isolement d'air se trouvant dans ce poste.

Aux autorails type 553, ce robinet est placé dans le
plancher dans le coin de droite de chacun des postes de
conduite; il est manoeuvré au moyen de la clef & quatre
branches.

Apr2s 8&tre descendu, le conducteur referme la porte
en replagant de 1l'extérieur le robinet d'isolement en
position ouverte. La poignée de ce robinet se trouve sous
le plancher, & l'avant du marchepied de la porte.

Aux autorails type 553 et aux autorails type 554 numé-
rotés de 554.01 & 554.10 inclus, il ouvre le sectionneur
de batterie.

Ensuite, il remet 1es clefs au bureau du service de

cour et y remplit les obligations prévues par les rigle-
ments généraux et les consignes locales.
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PARAGRAPHE X. - Précautions & prendre par les
conducteurs pour éviter les
accidents.




PARAGRAPHE X. - Précautions & prendre par les
conduc teurs d'autorails en vue
dTéviter les acctidents.

Tout comme les autres agents, le conducteur
d'autorail doit veiller sur sa propre sécurité. Il doit
aussi prendre toutes les mesures et précautions pour
préserver les voyageurs ou d'autres agents contre les
dangers d'accidents.

Ci-apreés, les principales instructions 4 ce sujet.
Cette liste n'est pas limitative et peut &tre complétée
par des rdglements généraux, des instructions locales
et, dans certaines circonstances déterminées, par
1'initiative personnelle.

Lorsque le conducteur doit se placer sous la voi-
ture, pour donner des soins i certains organes du moteur
ou de la transmission, il fera en sorte que l'autorail
ne puisse &tre mis en mouvement et que le moteur ne puisse
&tre lancé.

I1 doit serrer le frein & main et placer des blocs
d'arrét aux roues. Si un travail doit &tre exécuté a
des organes pouvant &tre entratnés par le moteur, il en
emp&chera le lancement en placant bien en vue dans le
poste de conduite une plaquette “Défense de lancer".
Avant de lancer le moteur ou de déplacer 1'autorail, le
conducteur doit s'assurer que personne ne travaille au
moteur ou & la transmission ou ne se trouve sous la
voiture. L'absence de plaquette ne permet pas de con-
clure, dans tous les cas, avec une certitude absolue,
qu'aucun agent n'est occupé & 1l'autorail.

Avant de déplacer l'autorail, l'essai du frein
s'impose.

Grdce au bon fonctionnement du klaxon, maintes vies
ont été sauvées. Aussi, faut-il veiller que les klaxons
fonctionnent d'une fagonm irréprochable dans les 2 postes
de conduite.

Pendant les arr8ts en gare, l'autorail doit &tre
maintenu dans une immobilité absolue, pour que la des-
cente et la montée des voyageurs puisse se faire en
toute sécurité.

Pour la remise en mouvement de la voiture, l'ordre
réglementaire doit &tre exigé. Un ordre anti-réglemen-
taire peut donmer lieu & confusion et 8tre ainsi la
cause d'accidents.
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L'autorail ne peut démarrer avant que toutes les
portes soient fermées et toutes personnes suffisamment
éloignées de la voiture (rétroviseur).

Pendant le stationnement & des points d‘'arré&t non
prévus, les portes ne peuvent &tre ouvertes. Aux points
d'arrét prévus, les portes ne seront ouvertes qu'a
l'arrét complet de la voiture. La nuit, les lampes des
plafonniers au-dessus des plates-formes doivent 8tre
allumées pendant l'embarquement et le débarquement des
voyageurs.

En gare, lors des arr&ts de plus longue durée, il
est prescrit que le conducteur visite sommairement le moteur
et la transmission, vérifie les niveaux d'huile, remédie
4 certaines anomalies et effectue les travaux du petit
entretien. Pour ce faire, le conducteur peut &tre appelé
4 se rendre dans l'entrevoie. Il doit, dans ce cas,
s'assurer au préalable gqu'aucun véhicule, empruntant la
voie voisine, ne peut le surprendre. Il ne reste dans
l'entrevoie que le temps absolument nécessaire. Les
trappes du coffre de l'outillage ou du moteur ne sont
ouvertes que le temps strictement prévu, pour prendre
1l'outillage nécessaire, pour visiter le moteur et lui
donner les soins requis. Apreés cela, elles sont immédia-
tement refermées.

Lorsque des travaux doivent &tre exécutés, sous
l'autorail, en pleine voie ou dans une gare, toutes les
mesures de sécurité doivent d'abord &tre prises et 1'immo-
pilité compledte de l'autorail doit &tre assurée. Dans les
gares, le personnel de surveillance doit &tre prévenu
conformément aux réglements afin que soit réalisée la
protection de la voie occupée en verrouillant, éventuel-
lement, les aiguillages comme prévu par les instructions.

Lorsqu'un autorail type 553 ou 554 avarié doit &tre
remorqué par un autre véhicule, certaines précautions
doivent ~8tre prises en vue d€ l'accrochement.
L'engin tracteur doit &tre arré&té 4 un metre environ de
la voiture avariée et immobilisé au moyen du frein
(éventuellement blocs d'arr&t)( L'autorail avarié doit
&tre amené 4 la main contre engin dépanneur ou si clest
nécessaire en agissant sur 1és roues au moyen d'unc pince.
Pendant cette opération, il est interdit, & tout agent,
de se placer entre les véhicules. C'est seulement quand
ces derniers se trouvent 1'un contre l'autre gque le
conducteur pourra s'y infroduire pour y réaliser l'atte-~
lage. Toutes les opérations d'accrochement des voitures
s'opéreﬂsous la responsabilité du conducteur de 1l'auto-
rail.

Il est & remarquer que touf autorail type 553 et

type 554 doit &tre pourvu de Jéux attelages de secours
différents.
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19 Un attelage rigide pour la remorjue par un autre
autorail "Brossel®.

2% Un attelage de secours pour 1 emorque par un véhi-
cule possédant des appareils nprmaux de choc et de
traction (hl ou AR t. 602, 60 04, 605).

\
Lorsqu'un autorail d'un aufjre the doit assurer la
remorque, 11 est pourvu d'un athelage spécial placé dans
son coffre d'outillage.

Les instructions prévoient que, en période hivernale,
le régulateur S.A.B. soit découplé. Il va de soi que
dans ce cas, le frein doit &tre réguliérement réglé 3 1a
main. Au surplus, il est recommande, en cas de chute de
neige, d'amener au moyen du frein & main les blocs de
frein prés des bandages pour emp&cher la formation d'une
couche de glace sur les bandages des roues. Il est &
remarquer que, en cas d'insuffisance de freinage due a
ces circonstances, il est encore possible de freiner le
véhicule en embrayant la transmission et en coupant
toute arrivée de combustible au moteur. On dispose ainsi
d'un effort de freinage important.

Quand, pour l'une ou l'autre raison, il faut monter
sur le toit de l'autorail, une échelle convenable doit
8tre employée. Elle sera fixée d'une telle facon ou
maintenue sur place par une autre personnEAgue tout
glissement soit exclu. ok

Il est en principe strictement interdit de monter
sur le toit de 1'autorail stationnant enddessous d'une
ligne caténaire.

Au cas ou le dispositif d'homme-mort d'un autorail
type 554 serait hors service, le chef-garde doit &tre
immédiatement averti. Celui-ci a alors pour obligation
de prendre place aupreés du conducteur. Avant de démarrer,
il faut, dans de telles circonstances, expliquer au chef-
garde comment, en cas de besoin, il peut provoquer
l'arrét de l'autorail et le maintenir immobilisé.

X/03.



A.

c.
D.
E.

PARAGRAPHE XI.- - Mesures de protection contre le.

gel.
Généralités.
Avant le départ de la remise.

Pendant le parcours.
Pendant les stationneménts.
A la terminaison du service.

En cas de détresse de l'tautorail.

XI/a.



PARAGRAPHE XI. - Mesures de protection contre le
gel.

A. Généralités.

Les instructions communes concernant les mesures
a4 prendre contre le gel valablecs pour tous les types
d'autorail sont reprises dans le fascicule 9, chap. VII
du livret HLT.

En plus de ces instructions générales, les conduc-
teurs des autorails types 553 et 554 doivent respecter
les prescriptions suivantes.

B. Avant le départ de la remise.

En plus des visites prévues lors de la préparation
normale de l'autorail, le conducteur exécutera pendant
la période de gel les vérifications suivantes :

— Vérifier si les radiateurs se trouvant sur le toit
gont bien protégés. Il convient de remarquer qu'
groupe de 4 ou 6 éléments de radiateur dont 1'eaugh
été évacuée doivent &tre isolés;

- Véritier si la t8te du compresseur est bien protégée
par une natiére calorifuge;

- Vérifier le niveau de l'alcool dans 1l'appareil antigel
de l'installation pneumatique et le bon réglage de la
meéche;

- Prendre connaissance du pourcentage de produit antigel
contenu dans l'eau. Ce renseignement doit &tre indiqué
dans le coin supérieur droit de la feuille de travail.
S'assurer si ces indications correspondent & la tempé-
rature extérieure réelle;

- En cas d'annonce ou de chute de neige, les appareils
S.A.B. doivent &tre déoouplés et la timonerie du frein
doit &tre régulidrement réglée & la main;

- Les robinets de purge des réservoirs & air, des poches
d'eau et des conduites doivent &tre purgés régulidre-
ment au moyen d'air sous pression afin d'éliminer
toute trace d'eau;

—~ Avant le lancement du moteur Diesel, le préchauffage
du moteur Diesel des autorails type 554 peut &tre
assuré par la mise en service du brfileur du chauffage
Westinghouse (robinet & 4 voies en position I);

- Avant le lancement du moteur Diesel des autorails type
553 ou des autorails type 554 dont le brfilleur du chauf-
fage serait éventuellement hors service, le robinet
du chauffage doit &tre placé en position "chaud" (posi-
tion 1 pour les A.R. t. 554). Ceci pour uniformiser la
hausse de la température de l'eau des circuits de refroi-

dissement de la motorisation et du chauffage. Si 1l'on
néglige de prendre cette précaution on risque, en dépla-
¢cant le robinet aprds que le moteur a atteint Sa tempé-
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rature de service, de fissurer les culasses par le
refroidissement subit de l'eau de la motorisation df au
mélange de 1l'eau froide du chauffage;

- Aux autorails type 554, en période de gel, 1l'eau de
l1'installation sanitaire doit &tre évacuée.

C. Pendant le parcours.

Pendant la période de gel, da marche en dérive
doit &tre réduite le plus possible, afin d'emp&cher de
fortes variations de température dans l'eau de refroi-
dissement.

Une montée soudaine de la température est l'indice
d'une obstruction de conduite due au gel.

En cas de chute de neige ou de formation de verglas,
les blocs de frein seront légidrement amenés contre les
bandages au moyen du frein a4 main. (sans toutefois qu'il
y ait freinage). Ceci pour emp8cher la formation d'une
couche de glace sur les blocs de frein,

D. Pendant les stationnements.

Pendant les stationnements, on laissera tourner le
moteur Diesel au ralenti de fagon & le maintenir & une
température minimum de 40°C.

Pendant les stationnements de plus longue durée,
la vitesse de rotation du moteur doit &tre augmentée de
temps 4 autre, car un ralenti trop prolongé est néfaste
pour le graissage du moteur.

Aux autorails type 554, il est possible de faire inter-
venir le brfileur du chauffage Westinghouse pour le main-
tien de la température de l'eau de refroidissement de la
motorisation. I1 est cependant & remarquer que, avec le
mo teur arré&té, l'emploi du brfileur est limité, le réser-
volr 4 combustible pour le brtileur étant alimenté par le
trop plein du filtre 4 gasoil du moteur. De plus, le
fonctionnement prolongé des moteurs électriques comman-—
dant la pompe de circulation d'eau du chauffage et du
brlleur risque d'épuiser la batterie. La mise en marche
du chauffage avec le moteur & l'arrét est surtout préju-
diciable & la batterie & cause de la forte consommation
de courant par la résistance d'allumage (20 Amp.)

E. A la terminaison du service.

Il est strictement interdit au conducteur d'aban-
donner l'autorail avant ge l'avoir convenablement garé
dans la remise ou dans un hangar qui le garantit .t
avant d'avoir pris les mesures de protection contre le
gel.
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Si l'auntorail ne peut &tre abrité ni dans la
remise ni dans un hangar, le conducteur en avertit
le personnel de surveillance et exécute les ordres
recus de ce dernier. Les mesures particulidres & pren-
dre doivent &tre prévues dans la consigne locale.

P. En cas de détresse de 1l'autorail.

Si la pature de l'avarie emp&che de maintenir 1la
température de l'eau du moteur, soit en laissant urner
le moteur au ralenti, soit par l'intervention du chauf-
fage (aux autorails t. 554), le conducteur se mettra
personnellement en liaison par téléphone avec le person-
nel de surveillance de son dép6t, qui jugera des mesures
4 prendre. Si le pourcentage d'antigel est suffisant, il
n'y a pas lieu de vidanger l'eau. Si, au contraire,
l'eau doit Btre évacuée, il faut que le bouchon sous la
poche d'eau, ainsi que le bouchon de vidange de la pompe
4 eau du moteur Diesel soient enlevés.

Aux autcrails type 554, le purgeur de la gompe de
circulation d'eau du chauffage doit également 8tre ouvert.

Il est recommandé lors de la vidange, de dévisser

un bouchon & l'un des radiateurs en vue d'obtenir une
évacuation plus facile et plus complite de 1'eau.
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PARAGRAPHE XII.

Mesures de protection contre 1'incendie.

Généralités.
Prescriptions communes aux autorails types 553 et 554.

Emplacement et fonctionnement des appareils extincteurs
des autorails type 553.

Emplacement et fonctionnement des appareils extincteurs
des autorails type 554.
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PARAGRAPHE XII.

Mesures de protection contre l'incendie.

A, Généralités.

Les instructions gémérales concernant les moyens d'évi-
ter.et de combattre 1'incendie sont reprises au chap. VIII,
fascicule 9 du livret HLT. Elles sont également valables
pour les conducteurs des autorails types 553 et 554.

Les instructions propres aux autorails types 553 et
554 .sont traltées ci-dessous.

B. Prescriptions communes aux autorails types 553 et 554.

I1 est interdit de se servir d'appareils & flamme ou-
verte, tels que torches, pour la visite de 1l'autorail. I1
ne peut &tre fait de feux ouverts dans le voisinage immé-
diat de l'autordil. Au cas ol des appareils seraient gelés,
ils ne pourraient &tre dégelés au moyen d'objets enflammés.

Toute fuite d'huile ou de combustible doit &tre col-
matée dds que possible.

Si un des injecteurs doit 8tre isolé, il faut plier sa
conduite d*alimentation de fagcon telle que le jet du combus-
tible soit dirigé vers le sol. I1 faut surtout veiller que
le combustible ne coule sur le collecteur d'échappement.

Veiller au bon refroidissement du collecteur d'échap-
pement.

Veiller & la bonne étanchéité des cache-culbuteurs en
vue d'emp&cher toute fuite d'huile de graissage, 1'huile
passant par le joint pourrait couler sur le collecteur
d'échappement et s'enflammer.

Aux autorails type 554, l'attention est attirée tout
spécialement sur 1la nécessité d'une parfaite étanchéité du
brQleur & gasoil. Les deux verrous doivent &tre placés
avant la mise en service du brfilleur.

En cas 4d'incendie, le conducteur. doit immédiatément
ouvrir le sectionneur de la batterie, afin de supprimer
une cause d'incendie éventuellement provoquée par la forma-
tion d'étincelles ou d'arcs électriques.
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C. Emplacement et fonctionnement des appareils extincteurs
se trouvant sur les autorails type 553.

Les autorails type 553 sont équipés d'extincteurs de
deux types différents :.

1. Un extincteur & bromure de méthyle de 3 kg.
2. Un extincteur & mousse de 10 litres.

L'appareil a %romure de méthyle est placé dans 1'ar-
moire plombée se trouvant A gauche du tableau de bord dans
le poste de conduite 1.

Cet appareil convient pour toute espdce d'incendie.
I1 ne détériore pas les objets atteints, mais dégage des
vapeurs toxiques. Aprés usage de l'appareil, il faut tou-
jours le vider complétement puisque le liquide restant
continue & se gazéifier et & dégager des vapeurs toxiques.
Aux cas ol 1'appareil aurait ét€ employé & 1'intérieur de
la voiture, il faudrait, aprés coup, aérer convenablement
les compartiments de 1l'autorail.

Pour utiliser 1'appareil il faut :

- Décrocher 1'appareil et déplomber la vanne, ensuite, ren-
verser l'appareil avec le fond vers le haut et la
vanne vers le bas.

- Dévisser la vanne avec 1l'embouchure dirigée vers le
foyer d'incendie, en prenant soin de ne pas éclabous-
ser aucune partie du corps (notamment les mains),

- Diriger le jet sur la base du foyer.

L'appareil & mousse de 10 litres est placé dans 1'ar-
moire plombée se trouvant & gauche de la table de bord du
poste 2.

Deux types différents d'appareils & mousse sont en
service :

a) Appareils & croisillon,
b) Appareils & percussion.

Pour 1'emploi de l'appareil & croisillon, il faut dé-
crocher 1l'appareil et déplomber le croisillonm.

Le capuchon de 1'embouchure est pourvu d'une tige la-
quelle doit @tre enlevée. Il faut s'assurer si l'orifice
n'est pas bouché. En cas de besoin, 1l'orifice est agrandi
au moyen de la tige pour que la mousse puisse jaillir sans
entrave,

XI1/02,



Ensuite dévisser 3 fond le croisillon et retourner
compl2tement 1'appareil, c'est-a-dire avec le croisillon
vers le bas, et diriger le jet de mousse sur le foyer
avec un léger mouvement de gauche 3 droite, pour bien éten-
dre 1a couche de mousse sur toute la surface du foyer d'in-
cendie.,

Pour employer un appareil extincteur 4 percussion, on
le retire de l'armoire. On enléve le capuchon de 1'embou-
chure et on déplombe le percuteur.

Ensuite, on retourne l'appareil, le percuteur vers le
bas; on enfonce ce dernier en frappant avec l'appareil
sur le sol et on dirige 1'orifice sur le foyer d'incendie.
On maintient 1l'appareil renversé et le jet est dirigé sur
le foyer avec un mouvement lent de gauche & droite afin
de répartir la mousse sur la surface du foyer d'incendie.

Quel que soit le type de l'appareil & mousse, il faut
qu'il soit compldtement vidé aprés usage.

D. Emplacement et emploi des appareils extincteurs se trou-
vant sur les autorails type 554.

Deux types différents d'appareils d'extincteurs équi-
pent les autorails type 554:

1. Un extincteur & moussee de 10 litres.
2. Un extincteur de 5 kg CO2.

L'appareil & mousse est placé dans le coin gauche du
poste de conduite 2.

Pour le mode d'emploi, voir autorails type 553 (chap.
B). L'appareil & CO 2 se trouve dans le coin gauche du
poste 1.

Pour employer cet appareil il faut :
- Enlever la protection du levier de commande.

- Diriger le tromblon vers le foyer, et veiller & ne pas
teniy & main nue, la pariie métallique de la lamce
I1 faut maintenir le tromblon par la poignée prévue
A cet §ffet (voir livret HLT fascicule 9, chap. VIII,
fig. 4).

-~ Ensuite appuyer sur le levier de commande, afin de 1libé-
rer 1l'anhydride carbonique, qui se libére sous une
pression de 65 kg/cm2 et de le pulvériser sous forme
de neige carbonique sur le foyer d'incendie.

I1 est & remarquer qu'avec l'emploi de cet extincteur
i1 est permis d'approcher de trés prés le foyer d'incendie.
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En effet, la neige carbonique libérée de 1'appareil
a4 une température de 70° .fait fortement baisser la tem-
pérature ambiante. C'est pour cette raison qu'il est dan-
gereux de présenter une partie du corps non protégée ou
de tenir la partie métallique du tromblon i main nue.

Aprds extinction du feu, le levier de commande eat

1ibéré et replacé en position fermée. L'appareil ne doit
donc pas nécessairement &tre compldtement vide.
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PARAGRAPHE XIII.

Outiliage de bord des autorails types 553 et 554,

A, Dans le poste de conduite, derridre le coffre &
valeurs.

B. Dans le coffre c8té poste 2.

C. Dans le coffre situé dans la paroi latérale pris du
moteur Diesel.

D. Dans le coffre situé dans la paroi latérale c8té op-
posé du moteur Diesel.
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PARAGRAPHE XTII.

Outillage de bord des autorails types 553 et 554.

A, Derridre le coffre 3 valeur, dans le poste de conduite.

Drapeau rouge avec manche et pointe 2
Drapeau vert " " " 1

B, Dans le coffre c8té poste 2.

Ecran rouge en plastic pour signal

de queue : 4
Lanterne & 4 couleurs 2
Torche -électrique 1 -
Lampe électrique & 3 couleurs 1 (avec dispositif
Jadapté pour le
(test des fusibdles
Bofte & pétards 1
Pétards 6
Bofte de secours n° O 1
Clef pour le robinet du chauffage 1
Marteau & main 1
Burin 1
Pince universelle isolée 1
Tournevis 1
Clef internationale & 3 branches 1
Clef anglaise (n° 20 ou n° 24) 1
Livre de bord 1
Livre avec fiche suiveuse pour
appareil Téloc 1
Farde avec 6 télégrammes 1
Bouchon de secours pour soupape
de coupure 1
Bouchon de secours pour mano-
métre de pression d'huile 1
Fusible pour charge batterie 2 (553= 35A sur mica
)554= 30A Gardy
Fusible type Gardy = 2 Amp. 4
" " n = 4 n 4
" " L1 - 6 L1 4
" " " =10 " 4 seulement pour AR
554
n " = 20 " 4_ i dem
" " =25 " 4 idem
" " = 60 2 idem

C., Dans le coffre, dans la paroi latérale, preés du moteur

Diesel. nowk leg baymp
Coffre en bois de 600 x 300 x 100 avec cloisonVde réserve.
Lampe témoin de réserve pour pres-

sion d'huile 2

XI11/01.



Lampe de réserve pour éclairage
des appareils de bord

Lampe de réserve pour phare

Lampe de réserve pour éclairage
du poste de conduite

Lampe de réserve pour éclairage
de 1l'appareil Teloc

Lampe pour portes

Flexible pour conduite entre
filtre et pompe d'injection

Flexible pour conduite entre pompe

d'alimentation et filtre

Bride pour conduite d'eau refroi-
dissement

Conduite de secours pour pompe
d'injection )

Tuyau métallique complet pour
injecteur d'un meétre de long

Rouleau de toile isolante

Cruche & huile de 5 litres

Cruche & huile de 2 litres

Pompe Técalemit

Chasse goupille

Jeu de 8 clefs au vanadium (com-
plet)

Bofte pour bons

Carnet d'inventaire

Brosse & main

Clef pour réglage de 1l'embrayage

Clef a bourrage de la pompe A
eau

Levier pour déplacer le vilebre-
quin

C&ble de court-circuitage

Clefs & fourches diverses

Petite pince pied de biche
Réserve de goupilles et de

Jjoints
Flexible de réserve de 1,50 m

de long et de 10 et 15 m de g

D. Dans le coffre, dans la paroi c6té

2

2

2 seulement pour

AR 554

2 idem
4

1

1

2

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

4 plus grandesque
celles du jeu
de 8

2 pidces de chaque
dimension.

2 pidces de chaque
sorte

opposé du moteur

Diesel.

Blocs d'arrét avec manche et 2
pointes
Attelage de secours pour la re-
- morque par hl
Attelage de secours pour la re-
morque par autorall Brossel
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Seau en t8le galvanisée
Pelle en fer avec manche
Entonnoir

Dans certains cas, cruches &
gasoil de réserve d'une con-
tenance de 20 litres

Cadenas '
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Paragraphe XIV : Depistage des dérangements

qux auforails lypes

393-554.

Llancemernt
Qu rmolteur diesel.

Prescriptions pour le larncermnent
du rmateur diesel.

pPage 2,

|

I.A

Lors de /'introduction de (a clef de confact la lampe termoin
de pression d'fbuile ne s'allume pas.

—————————» page 3.

I.B.

En position | de l'interrupteur LOHN. la réisisitance ¢érmoin
du lableau de bord rne rougi? pas.

- page 4,

En position & de l'tnterrupteur JQHN. le dermarreur ne

‘| fowrre pas.

—————————» page 5,

En position 2 (AR.554) ou position 3 (AR.553) de !inberrup-
leur DHN. le demarreur tourne, mads {arbre coulissarnt
ne se deplace pas.

L page b,

Lors de la marnoeuvre de {interrupteur JHN. le demarreur
lourne ef son arbre coulissant se deplace mais le pignon ne
Sengage pas dans la couronre dertee du rrrofeur dresal.

Er1 position 2 (AR.554) ou position 3 (AR.563) | arbre couliis-
Sant du demarreur se deplace mas le demarreur ne tourre pas.

le pignon du demarreur sengage normalarment dans (a
courornne denbee, mats le inoteur cliese! n'est pas entraise’.

———————» page J.

le dEmarreur erniraine le moleur diesel ;rrrals celuc-cd ne

‘| de€marre pas,

- pd y( ,0.

au

Fonctionnerment

Conditeons necessaires pour gue le mo-

moteur diesel. teur puisse developper sa puissance normate,

> page ]l

Ia

Alors gu il travadllait normalernent le mmoteur diesel sarréte ef
¢ nest plus possible de (e lxricer.

—————————— page /Z,

I.58

le mofeur mangue de putssarnce.,

——— = page /3.

—7-C.

les gaz o'échappernent du mmoteur diesel sont notrs ou 9745,

—————————» page /4.

_[E_ y/A ]Lc miofeur diesel cogne ou fait entendre ur bruit anormal. J—.— page 75.

It

Ternperature trop élevée v rmofeur diesel.

———— page /6.

{I.F

Marnque ole pression o ‘huile.

— = page?7

Xiv.’l-a.




Transmission.

Bien gu'une vitesse soif engagee et (inverseur placd dans une posi'-

LIl A|#or de marche lautorail ne démarre pas lors de lernbray-

agc .

———————w page 8.

Biern gu'une vitesse soit engagee et linverseur place dars ure

—,m.a position de rmarche l'autorail démarre en saccades lors de

l'embrayage.

e ,najc 79.

—II.C

Le changernent de vitesse est difficile a realiser.

- page 20

Linverseur est diffieile ou timpossible a placer dans une
| e ses posttrons de rearcke,

————————» page 2.

l '¢'qu7'p¢ maent
Ir de frein.

N

-4

Durée de remplissage ov raservolr priricipal frop
longue .

———————— page 2.

le frainage est .1yl ou rmarngue oe puissance par sute
d nsuffisance de pression dans le cylindre de frecn.

——————— page 4,

I.c Bierr gue la pressior o‘air dans les cylindres da fracn

soct suffisante,/efort e frainage est twsuffizant .

> page 2%

IV-D| tas freins restent appligees.

—————» page 25.

Xlv.1.6.




I lancement
duv moteur diesel

Prescriptions

Pour le lancement du moteur diesel il faut:

9.

10.

Enclencher linterrupteur geéreral oe la battere,
Desacrer convenablernent le circuit de gasoil (pas nécessaire apre's urn
ylationnerment de courte duree).
Tirer le starter de la pompe d ‘tnjection (pas récessaire guand (e
moteur esé chaud).
Introduire @ fond la clef de contact odans ltnberrupteur D.HN. ; vérifier
3¢ la larmpe termoin de pression o huile est allurnée (sur les AR.E.553
voir si cette lampe est egalermenté allurnée dans le poste trroceype).
Je rassurer s les leviers du changement de vitesse et de !'inverseur sont
vont places ern position neulre.
£ventuellernent maintenir l'interrupteur J.H.N. err position 1 le temps
necessaire a /'oblention o'un bon prechauffage du moteur dizsel (pas
necessaire guand le moteur est chaud).
Armener ! interruptesr JHN. en position 2 [everntuellement en position 3)
pour le lancement du moteur diesel. Pendant cette operation il est re-
commande de pousser d fond la pédale de debrayage atir de rédure
{efford v dermarreur,
Jes gue le moteur est lancé, regler sa vitesse de ralent au moyen de
la vis prévie o cel effet.
Apres le lancernent du rriofeur diesel, contriler si la lampe tEmocn
de pression o huile s'leint, £n plus, vérifier la pression indigude ay
rriariométre e pression o fuile,
Pour oblenir rapidermnent une lernpérature normale ay rmoteur alesel,
/! est recommande

- de regler la vitesse du moteur @ 600 tours [rrun.

- dlengager ly J€ vitesse, alors gue lihverseur est en position reutre.

Aftention: | 1. La surveillamce du mofeur ne peut éfre abardonne'e gwe [ors -

que la ' de regime est atteinte.. Iy a dlanger o érmballerment

2.Lors du lancement du imoteur diesel,le dermarreur ne peut de.-

relopper sa pleine pussance que pendant 8 & 10 secondes
(risque de briler (e demarreur).

J. Quand un essad de lancemert auv rmoteur diesel na pas réussd
i faut, avant doe recommerncer l'operatior, atterdre gue k
volant du mobeur et le pignon du dermrarreur sorent bien
arréfes [sinon il ya risgve de degradations au pigror ef

@ la couronne de [ancermert),
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1.4 Lors de ('‘ntroduction de la clef de contact (a
*Vlampe de pression d huile ne s allume pas.

{553

Lors de la mnoeuvré“?
de ! inferrupleur de porte
la lampe temoin o ouver.

ture ne s'allume pas.

Lors de la manceurre de
{tnferrypleur de porte fa
lexrppe demoin o ouverture

‘s allurne rormalerrrert.

lors de la manauvre de
Utnberrupleur ole porte la
larape temoin douverture
ne sallume pas.

Lors de la manoeuvre de
! interrupleur deporte la
larnpe temotin of ouverture
s allume normalernent

| contact dans le LHN. dul*

|__|cleF ofe contact olans le DHN.

Mérne phenomene lors de
! endroductionn de la clef
de coribact dans le JH.N.
de (qutre tableau de bord.

Lors e ( i}zlmc;’c_/c//bn de la
clef dle contact dans le JHN.

de laulre poste de conduite ||« le fusible de 604 .

tout est normal.

—| de Laulre poste de conduite

la larnpe femoin de pression
d ' hucle s'‘allurme norialenrent,

mouin de pression o 'hudle ne
s allumnre pas.

/Mérme phénorméne lors de

| confact dans le D.HN. de

{qutre tableau de bord.

| Lors dle Lindroduction de la
clef de contact oans le JAN

lors de /introduction de la

clef de contact dlars le DHN.| |la lampe temoin ole pressior
lors de (a rreérme operation

gue ci-dessus,{a lampe lé- PManocontact defeclreux ou

- > N Exaniner successiverrent .-_—‘
!'intfroduction de la clef de };‘ ! m,efmp feur géneral.

Exarnirer successivernent:
~linterruptevr gencral.
- les cablas et la plague d
bornes au regulateur.
_les clbles de la batlerce.
_les fusibles de 60A.

Verifier: ]
_le fusible de 2A. dans le!”
poste de conduite.

- les cadbles aur bormes 4,3
et 50 du DHN.

d'huele du I poste Qe conduite
est d’cfec&ewc lx nmp/cmr

fusible 24, aars les 2 postes.

_les cables 4 et ay regula.
teur de tension.

_ les odbles de la batterie.

;f‘wib/e G0A.

Verdfrer :

le fusible de 2A.dans lel”
poste de conduite .

les cables 68 et 42 ulHN.

de l'‘aulre poste de condurte
fout est normal.

Meme phenoméne lors de
lintroduction de la clef ae

poste de conduite.

darns le It poske de con-
ducte ou le contacteur gy
D.HN. lui-rmeme .

Fusible de 24. defectueux
darns les S postes dle conduile.,
Marocontact est defectueyx.

Lors de linfroduction ofe la

de [autre posie ole condutte
foul est normal.

Lampe frmoin ddefectueuse

| |dlans 4 17 poste dle conrduite .

Fusible 24, detectlveyr dans le
77 poste de conduite.

Xtrv.J.




1.8 A la positron 1 duy I.H.N., la résistance-te -
*=\moenn du fableau de bord ne rougit pas.

|

554

553

—{FUJ(Z/e €0A4. clans poste [ ford,

—iCirzﬁn/ Qu relars FSR efecltueux.

Relais FRS pas excite,

Une ou plusieurs re'sistan- |
ces ofe prechautfage du rreo-
Feur,ou dans l'un des postes

Desserrage ou ruplure dy
Fil 57 au DHN oy au relads FRS,
Desserrage ou rupture cdu il

Remplacer fusible.

Prechauffer le mnoleur auv
moyen du reckauffeur deau
en plagant le robinet de
chauffage o' la position 1.
Ou been :essayer le préchaut|

de rmiasse ou relats FRS.
Fupture dfe (a bobine du
relatls FRS.

Interrupteur Z.HN. oe’.

fage ef puis le lancerrent &
partir de {‘autre poste de
conduite.. 5S¢ le préchauifage
n'est pas possible, faire des
tenitatives de lancernené
d'e courte durée,rrals repé-
tees , a des intervalles suf.
frsants.

= - _ .
Exéeuter les cpérations de
lancement d { auire poste

fectueux /nterievremert.

de condutte,ou bier la résis)
tance se frouvant en sare,

thlerrompues

le prechauffage ast iim.
possible d parfir olas 2

Fusible de 80A. fond,
Resistance de prechavfFage
brdlee soit dans une oy

postes de conduite.

Plusieurs culasses.

le préchauffage n'est
possible gue dans un des

postes de conduite.

Resistance- fernodn bri'.
lee dans le poste de con-
duite o ou le prechaqtiye

est l'mpout‘b/e .

DHN u'lesé defectueux
o bien il 87 desserrd

ou Interrompu.,

XiV- &,

de condudte .

Suecessivernient courd-cir-
curler /une aprés /aulre
les resistarces ole :gw’.
chautlage fusqu @ decouver.
fe o /g:aﬁrb.y

A tfention oe me pas briler
celles gus'sont encore en
bon e‘bal.

Prechautter <t lancer @ |
parfir du poste de condurte
o o¢ cas operations sont
possibles.

Quard le mofeur est chavd
on peut lancer o partir
de n'tmporte leguel des
postes de conduite parce
Que le préchaulyage nest

pas ne‘cessacre.
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1.C Err position 2 du DHN [e derrarreur rne tourne
=) pas err sens rnrverse.

. |

Ceci' se prodeut
—| darrs un poste de

condu'te seulerment

— 554 —

ans las Z postes

Fil 56 desserrs ou interrormpu
a linterrupteur ZAN. du paste de
conduite accupd .

In ferr;upzu; DHN. detectuecux
dans (e poste de conducte occupd .

u‘s—zc« se /;roduit" '

Verifier:

les fils 56 el 4 au relais YF18

(desserres ou inferrompus).

le fil 54 aux relacs YFIB et de'.

marreur (desserre ou inferrom.

Pu).

Les fils 8¢ et 85aux relaes YFIBFA,

demarreur of dynamo.

Visiter le demarreur au point de

vue ;

- dtal des balais (us€s ou brisés),

- Ctat du collecteur (sale).

~ enroulement maqnetiyue se -
condaire (inferrompu).

~ enroulement de (‘tnduit(inter.
rompu).

- contacteur B de fin de course

l oz conduite.
— - ———d

Ceer se product
— dans un poste e
conduite sevlement

de l'arbre coulissant (mauvais

contact/.

_ cdble de masse (42) iriter.
rompuy .

Vistter la dynamo eé notammnent;

- ctat des balals (leve's, use's
ou brese's),

- dtat du collecteur(scle).

- enroulernent de !l tnduit inter
rompu (Ians ces cas relier
le fil (85) directement @
la ynasse).

Viscter fes relats de lancernent

YF1A et FFIB au pocrnt e

vee !

~ Ebaé des bobines magnétipues.

- €bxt des comtacteurs.

Lancer le moteur d partir de
{ aulre poste de conduite.

Quand { rre peut étre remédie’
a lavarre il faut lancer le mo-
leur diesel en Facsant pousser
laulorall par 4 ou § agents,ou,
tirer par un autre AR ou loco.
mafbive .
Il fayt alors proeéder comme suit:
1. Serrer d fond la vis de reglage
du ralenti du rmoteur diesel .
2. Mettre linverseur dans la posi.
tion ofe rmarche avarné.

3. £ngager la 3! vitesse -

4. Dessarrer les freirs .

5. Debrayer.,

6. Laisser arriver {'AR. & ure
vitesse de §d 6 km/h..

t

Fil 55 (dche ou interrompy au
L.H.N. duposte de comdlusfe oceupe.

— 3553 —

Cela se product
dans les 2 postes
de conduite.

Inferrupteur DA N, defecitveur
dans /e poste de comdurte occupd.

Verifier:

Les fils 54 ef 55 au relai's de len.
cement (desserré ou inferrompy).
La fil 54 au demarreur (desser.
rd ou inferrompu).

Relar's de lancement mauvai's
cc/mfacf dans le contacteur dou.
ble.

Demarreur:

balais (uses, brese's ou leves).
collecteur (sale/.

enrovlement de lindyit ou dv
champs magnefigve secondaire
(desserre oucnterrompu).

Fil de masse 42 lacke ou infer-

| ror1pu.

7. En méme fermps :pousser
fond la pedale des gaz &/
embrayer progressivernent-

8. De's gue le moteur diesel est
lance :debrayer, degager le
levier des vitesses, crrirriobili-
ser [ autorarl.

9-Regler corracterment le ralen-
b, mads defagon guiln'yalt
pas risque o arrét du diesel,

10-Faire remplacer !'autoreul
la od c'est possible sans
provoguer de retard.

Lancer le moleur d partir de
l{aytre poste de conduile.

Guand i ne peut €fre remédié
d !l avarie, lancer /e moteyr dik-

sel en procédant comme. pour
(AR type 564.
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I.D.

En position 2 (AR.554) ou 3 (AR.553) de l'interrupteur DH.N., le
demarreur tourne, rmais (arbre coulissant ne se deplace pas,

]

—i 554

553 —

Verifiar:

~Fils 56 et 85 sur le de'marreur (desserrds ou inter-

rompus).

~ Bobine rnagnetigue de ! arbre coulissant dudemar.
raur (fil bris€ ou intarrompu).
- Serrage de /arbre coulissant dy demarreur,

Guand  ne peut étre remédic|
d /avarie, /ancer le moteur
en procédant eomme sous I.C,

le fait ne se pro-
quil gu & partir

’-_ d'un des postes

de condudte,

duié dar les
cleux postes de

Fil 56 dessarre aulHN. oy
poste de conduite occupd.
Interrupteur D H.N. defectueux
dans le poste de conduite
occupé.

[Lancer (e moteur diesel a parkr

de {autre poste de conduite

[le fact se pro-

Verifier:

- les Ffils 56 et 17 a la bobine en
bout dle (‘arbre coulissant du
dernarreur finterrompy ou des-
Jerrd)

-Fil de liaison avec borrie 17
du regulater de tension e/ d.
raino (desserre’ ou chberrompy).

-~ bobine rraguitigee en bout
de larbre coulissant (A in-
terrompu ou brale’).

- cotncermernt de [arbre coy-
lssant du dernarreqr.

Quarnd ! ne PGt-ll' eére remddid

da l'avarie lancer le moteuren
wppliguant la méthode I-C

condudte . |

rﬂ_yﬂama ¢ balars leve's,use's

ou brisé's.

- collecteur sale.

- ltaison avec la mrasse des-
serrée ou brisee,

- enroulament de ! trdut e
la dyname odesserrd’ ou
tnterrompy .

Quand /a cause est due & la
dynarrio, { fqut connecter la
borne rnegative de la bobire
magnetigue e /axe coulis-
sani directernent & (o
rrasse.
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I-€

Jors de (a rmanceuvre de ! tnterrupteur DHN [arbre du demar-
reur tourne comme prevu et [ arbre coulissant se deplace;
mais son pigron ne s'engrene pas dans (a couronne de lancement,

553
554

| Pignon du dermarreur |

gravemcm‘ abirme

Quand i ne pevt étre reme-

| Faire remplacer le die’a’ {‘avare , [arncer {e imo-
| demarreur. teur diesel en appliguant

Faire remplacer la
couronne de lancement

Couronne de lance -
mendé abimde.

Bredes de fialron dy de'.
marresr aesserrees.
Jemarreur deplace n oc.
cupant pas sa posction
normale.

rmofeur.

le d€marreur serqre-
s en place corrrme

la methode I.C.

S/ la couronne de lancernent
nast c/c‘;?md'éc gue sur une
partie de sa denture , faire
tournar le volant a (a mrarn
Jusqu'd ce gue /e pigrorr du
demarreur se frouye en face
| drre zowe intacte de lfa oen-

ou bien le volant du fure.

Dans le cas ou (a couronne de
lancement esf abirmee sur
l'antierete de sa circonferen-
ce il faut lancer (e rroteur
dresel en appliguant la me.
thode I-C.

Ji'le dermarrcur ne peutétre re-
mis @ sa place ou étre refixé
convenablement ¢l faut lancer

preve et ferme ment
fixe.

Xiv.7

(e moteur diesel ern appli'-
!quam‘ la méthode I.C.




A /a position 2 (AR 554) ou d la positiond (AR 553), ¢ arbre coulis.
LF sant se deplace, mais ne tourne pas.

~Relats YFIb non excite.
~ Rupture de la liaison 60-56

au relais YF1b.
-~ Enrouternent quxiliaire rom
pu dans le dermarreyr

St le pignon du demarreur ne
S'engage pas dans la couronne
dle lancement parce gue Jaurs
dents se touckent, virer la cou-

ronne [fusqu’d ce que les dents
dy prermuier se trouvent en face
de creux de lq couronne de lan.

-Balats leves,us€s oubrises.

~ Collecteur sala .

- Enroule ment de ('induif
inferrompuy.

- Ralars de larecerrnarnt ne

553

554

Ferrme pas ses cortacts.

cement.
| I

‘e conducteur €proyve ma .
nuallernent [z relars de lan-
cernent. S/ le demarreur

ne forictionne pas il lance le
moleur cliesel en appliguant

. Coincerrrert everitue! de /-
bre coulissant.

~ Cable 5¢ fou sa borne) Aasser

’,

re ov rornpu.

—Cable 42 inlerrormpu.

{a ma'thode I_C.

Lancement du moteur dlresel
ern appliguant la méthode . C.
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l.G

Le pigron du demarreur s ‘engage normalement dans la cou-
s, - . ’ - (4
ronne dentee, maus le moteur diesel n’est pas entraine.

’

’

Causes

ales,

7er:

98

553 l_‘
554

Causes

diverses

I

554

553

T

Batterie dechargee ou ele’-
rrrent en courd-cirewit:

Seteignent lors de lessai de
laricerment.

Causes &lec -
trigues.

Demarrevr:

Ernrrouleimant principal (dche
ov rompu(le démarreur reste
fmrrobile ),

Contact de fiw decourse ode !’
arbre coulissant de'fectueux .
Cable de lralson /6 dasserré
ou rorpuy.

cable de liatson 5& desserrd
ou rormipy.

Accouplernent @ friction glisse
Roue libre est defectueuse.
Arbre brise .

Jans ces 3 derniers cas, le 4.
marreur fourne trés vite de's
Sam ernclencherrrent.

__\teur diesel par suite de tam-

Relar's de lan

Causes rmeca-
riques.

Trop grande re'sistance du mo.

lampes du tableay de bord | —

_4

Larrcerrrent du roteur diesel
en appliguant la mdthode I- C.

Le (qrcemernt du rmoleur dia-
se/ est Ffacilebe par un pre-
cédu//aye convernable.

perature ¢rop basse.

Trop grande resistance du rreo-
leur diesed parsut d avare

les cylindres au-dessus des pis.
tons.

(Vesiter:
.Ffils 80, /6,56 ¢t 58 .
_Maurac’s conbact aux contac -

cement YF2

Relas de (ance-

feurs,

- Les bobiwes/brylees ow inberrom.-
pues).

- Armatures coince’s.

Mauvars contact qu contac.

Sur los AR.E 554, /e moleur
pevt éére prechaute par la
nrse err seryice du réchauffer|

o cau Westinghouse .

\— (nfarre ou presence o eay ct’ar:s-—-' Faire remplacer /'autorail. l

HManoeuvrer rmanuellerment le
relacs de lancerrent ou laqr-

ticrt YFI18,

cerment,

Kelacs de (an-

feur L1

Visiter :
Fils 60 &f 16 [faches ou rompus).
Bobine interrompue oy brulee).

Arciatiire coinceae .

Mauvars centact av ecntacteur.,

AXlV- 9.

cer le motevr diesel en ap-

M@uané Jat rréthode I_C.




[ H le demarreur entraire le moteur diesel;mads
=t celur-cd ne se lance pas.

1
Eviter [a decharge tnufile de la batterie en re-

cherchant la cause de ! avarie.

|

Robinet d'arrét du réservoira | Verifier ce robrned ¢f (ourrer.
gasocl fermd ov reservolr vede Ajouler reserve de gasoil.

Je€sacrer (e circult de gasoil en
enlevant les bouchors de desadra-
tron sur le Filtre principal et la
pompe d'ihfecton ; pui's manceuvrer
la pornipe o rnadn, Fixee sur la
pompe alimentaire, fusqu'a ce
gue le gasoil vorte sans acr

par les trous de desaédration,

bl At 7 dlcams le Clreuwrt oe gasodl.

Verifier successiverment:le flire
prencipal (remplacement de ('€lé -

l '&"Et‘ldppcmnf'a’umcr. méﬂl’l filfrant) -
teur dicsel esé incolo. . N . » 1 - /t' Filtre de (a porripe o 'alimenta-
r€ lors de l'essac de _( Filfre @ combustible boucke'. | ton (da nettoyer).
larcement. - aprés avolr effectud cetfe veri-
[~ | Cause : | fication desadrer ¢'installa-

Pas d arrivde de com| tion avec soin,
bustible au motaur . o
diesel, ] la cremaillere dela pornpe o'in.
) Jection ne se place pas en posi-

tiorn de pleine injfection alors gue ) :

la pc’da’}c des yé: ¢sa“pouss€¢?z' i‘:;’/f'f ‘“’:::_’:: i:,a "’::g‘;‘ est

4 ; ride p e la po. ;
_..fond’ par suice.de Placer alors la tringle de se -

- pedale de az decouplee . : 4 i A

_ﬁ’ ringle d. ::'agnm a”;¢ g:::éc cours qui fait partie de (outil-
ou decouple’e . {age debord,

- Coincement da la crémaillere.

~ réqulateur avard'.

Pornipe d injection pas entrainde
pour une des ratsons suivantes ;
-arbre dentrainement brise.
L_|- @ccouplarment cassd (voir aussila -’—bl're remplacer ('autorail.
liarsorn entre las 2 pompes o injec-
f:'or? };
-bris oe pignons dars /e carter
| de destribution.

: : : Declrarge ou defaut de(a batterte, T e R
i !zs.fe insutfisante ,Fi‘."f;gﬂ oy :,t.;w: reur ? /% :“:.r ¢ Eventuellement lancer (e moteur die-
du démarreur. Re'scsbance anormale 49 moteus |vel en appliguant (a méthode soust. .

Prechauvffer qvee sour las charm-

- - . bras de turbulence en maintenant
Frachauffage tnsufflfam‘ oy mro- (as resistarces sous tension un temps
feur (peariode de frocd). Suffisarnment long . . Aux AR fype 554

on paut prédchauffer an mettant le
brileur en service .

[Zes gaz dZchappe- 5 =
,mmgf ond comp:::" —E-’/u.neur.t Injecleurs defectueyr. H
d'e bouffi'es coloraes
socif en blanc, ou gris — — ; - ;
[ou sn! 10ug '—@ﬂce @' linjection a’e’m’g/e’e,]— !A:"'.‘ infervemr (e Service d en- L
. ] Zretien pour {a rernise en ordre
des orgarnes detectueur.

fauvars etat du moteur ; ‘
~ segmrents cle pisfon non étanches . |

- vsure des cy/indres. —
I trauvars dtal des soupapes.

Xiv-]0.




fourruese sa puissarice normale ;

Condlitions prirncipales que le moteur doit rermplir pour qu'c(

E Fonctionnement
du rmoteur diasel.

Aspiration compldfe du volume o 'air necessaire d (a
corrrbustior.

Arriveée complete du gasoll ne€cessaire .

Regulatleur en born éfat.

Reglage convenable da [‘avance a l'injaction (24°aL7’).
Rdglage convenable des injecteurs et bonne pulvérisation.
Moteur en bort dtat (cylindres - pistons - soupapes).
Gracssage normal (lampe -temoin de pression o ‘huile éteinte).
Ternpérature normale de marche (dle 60°a $0°).
Pas de gar od'cchappernent colords noirs ou gris.
Pas de bruits anormaux.

XV~ I1.
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Aprés avair fonctionne normalement /e moteur diesel sar-
réte ef il nest plus possible de le lancer.

Le demrarreur re par
vient plus d entrainer
—| (e rniofeur par su'te
de reScsbarces intern.
es anormales.

| fible dlans (e filtre
principal & gasoil.

U n'ya plus oe combus.

Le gasodd crrive nor.
| | malement olans le
Frltre principal &
gasodl.

Bris dun vrgane du moteur ou ca-
lage d'une piéce importante
Remargue.

Un bris est en génerul signale
pardes brails anormaux dans le
moateur avant ! @rrét ou par
ltntroduction deau dans/le
Sous -carler,

Le calage o un organe impor-
fant est souvent accompagnd
d'une hausse anormale de la
lempérature et de (€clairage
de la lampe teirro tn de pressin
g hucle.

Plus de combustible dans /e

—Eu're remplacer /‘autorarl.

L

ELventuellerriznd rerpliv fe reservocr
@ gasoi! el désacrer le circuit de

reservoir @ gasodl.

Controle oy fonctionnement o
la pompe trourrice par ma-
roeuvre manvelle,

La pompe o iiyection regeit aor 1
malement du gasoll (a verdier
en desaerant ! trstallation

combusécble avant de relarncer le
mofleur.

Si' son debit ast pormal, oda’saerar con-
venablement le filfre a' combusitibla
et la pompe & iiyjection, puis lancer
a rnouveayv le rrmofeur diesel.

Ji'son d<bit est incomplat, condroler

syslématiguernent

- le robinet de sortie qu reservoir d gas.
ol ef (e Filtre crepine fart periode de
gel voir 3’dny apas de glagons),

~le degagement du trou d'acration
dans (e bouchon da remplissage du
reservoir & gasoll.

- conduite e gasoil entre le reservocr
el la pornpe nourrice au point de
vue fuites el rentrees o acr,

- dlapchdife de la conduile entre lapampe
nourrice el le #ilfre @ combustible.

- elat du filtre de la pompe nourrice . Si re-
cessar're remplacerson godet esor soint,

- dlat das clapats de lapompe nourrice.

- conunande de (apornpe nourrcee [le
forclionnement normal de la pornpe
o ‘alimentatian est confirmé par le
battement regqulier de latiye de ma-
noeuvre da la pompe a macn gui' aura
&le desserree com,n/c"(cman;;/om

we fe rroteur diesel tourne),

- Blocage dle la porripe manuelle de
la pompe nourrice.

Verifier:
= [ enfrainement de la pornpe oinjection.
larére o entrainem., accouplern. prencip.

au rroyen ole fe pompe rour.
riee,

La pompe o tryection r1e re.
goit plus de gasoil. [aprés

et laccouplem. Infermdd. entre les 2
pornpes o i fection)],
- com® e la craé'maillere par lepedals

deya:.

Soupape de bop.placn oy Fittre @ corbus-
teble non etarche.

Mangue o etanchite de la soupape de re-
lenuve dle /ou plusieurs dlemends ae ta pom-

desadration relancerie moteur)

pe dinjechon, gur'se remplit de gaz,

Xiv -2,

Introduction d’acr oans lepompe o infect
paruite gue le moleur a tournd drop.

longtermps sans charge.




de pulssarnce.

I.B le rmoteur diesel! marique

1

Filtre @ acr bouche,

._i'q/'m¢"{d{‘°" nsuf. l.— Moteur en mauvars état:

fisante err air,

soupapes.

Sous-carter).

- mangue o Elanchéite avr cylin-
dres . (echappernent de gar par

Fumées o eehappement Hag'r-c.f.r Em
general (a termpdrature dy rmoteur |
. ddreglé oy repasserment awx est anorrmale.

dans la pompe d'trjection.

i | Zntroduction dair ou de gax

Mangue detbarrcheitd de la soupape
de refenve de (element de pormpe.

Formation de glace).

Filtre d la sorfre du re’servoir a

|| gasoil bouche (err periode o ?z:‘ur_‘ Nelloyer le Filfre,

J

—1/-':'{!“ principal bouckd .

—[_l Remplacer [dlement duyfitbra.

]

| fation boucke'.

Prefiltre de lapempe o alinen.

ay placernent du jocnt.

Nelloyer /e Filtre.. Faire attention

| e L'irzjection.

Pulverisation irfsuffisante {ors

grise.

Gaz d'echappenernt de coloration

\—Edu dans le gasoi!.

blarche.

‘ Gaz d'dchappermnent de coloration

Avarnce & {injection insuffisanta ;

rodre ou grise.

__{ Alimentation insuffisan.

fe er combustible .

Iﬂe’n’y/aye o lavance o Linfection. I..__

~Surchauffe du rofeur dresel.

~ gaz dechapperment de coloration
- d¢tonnations dans le pof d echappern.

Avarnce a !irnjection frop grande :

- cognements du moteur,

Fare verifier:

dalirmentation.

| _|Mauvals rendement de la pompe

farre remplacer ( autorail.

Soupapes,le joint de siege du yodcz‘ das-
piration, desserrage de Zz pompe @ rriacn.
Guand drra peut éfre remédid o {avarde,

—| Regulateur defectueux.

_

la pornpe o injection.

l__ Blocage de la cramaillére dans

sceurs Elerrernts.

Dereglage de la pompe dinfection
Ll ou dZAr't‘ insutitsant o um ou plu- |

Quarnd il ne peutf éfre remedie a '
avarie , faire remplacer lauborall.

Blocage ou desserrage de la

pe et pedale des gaz.

L frengle dle commmrande entre porm- | —

te Frés froids.

_4 Termperature insuftisan] Gaz d'€chappernent colore’s }r?.s . Je produit le plus souvent par femps

Resistarnces amormales
a /a rotafiorr.

Début de grippage f " erganes. |—

e refroidisserrrent.

S accormpagne Souvent dure hauvsse a-
rormale de laternpérature de ( eay

Gratssage insuffesarnt

Xiv.13.

éa-.r:p e femacn de margue de pressiorra’
J buile ef marométre sur - le rrroteur,




I.C

les gaz d ‘echappement du moteur dresel

sont colores noers ou gris.

—l(' wrmbustion encomplete.

Irtsutfisance o air pour
la cormbustion.

—| Compression r'n.au/f’/.'sanfel_

Exces ole combustible .

Filtre d aur bouehe.

Collecteur o aspiration bouche’.
Ouvertura inguffrsante des soupapes o
adrnissiorr.

Moteur en mauvars etat.
Usures des cylindres ou des segments
de piston, soupapas non atarches.

Dereglage de la pornpe d'tryjection
el que les d€bifs dinjection varient
d'un cylindre o (autre .

Fermeture (rcompléte das irnjecleurs,
Pulvérisadion insuffisante des crifec-
teurs.

Dareglage de (avance &

Une Prop forte avance @ (iyjection
Facf cogner le roteur.
Urre avarce trop Ffacble cause un re-

{'trijection.

tard @' la combustion ef des Furmneces
nocres ou gri3es,ainst gue l'echaut.
ferrernrd du rmofeur.

Temparature de marche oo

Nurles AR, £.554 chauffer le moteur

moleur insuffisarnte .

au rroyen du rechautfeur Wastinghouse,
- Le thermostalt est peut étre cale dans

3a positeon ‘ourerte,,

Cornsommation o huite.

Aspiration o hulle dans le Sous-carter.

(segment defectveux ou wveau & huile trap
éleve ).

Aspiration o luile du filfre & acr, ]

XY <14,

(riveay & tuile trop efeve).




Le moteur dresel cogne ou pro-
.”D duit des bruits arormaux .

Detectuosite ay
moleyr,

— ——
— Usyre au rnoteur
Etithiieg o

——! Mauvacise combustion .}—

Jeon.

Aceessocres du ma.
feur gu transmis-

|

»

Le cognerment diiminve en vivlence avec la
diinunutton de la charge du moteur et

lors de {'(solement du cylindre en ques.
teon (par le retraid dy Huyay de Viirjectea))

Arréter immédiatement le moteur

rieure des coussinels de beelle.

|ﬂe’ca((em£ né de la garncture tnte-

Chapeau féle de bielle desserre.
-&erous dle serrage des boutons (d-

- brs des boulons .

—{Bris du vilebregui. =

_‘ B8ris ou desserrage o uire chambre
de éurbulerice.

chéEs. ™

__l/]rre"t‘er anmddialement le rmoteur

—]Brtls d'une seupape . _1__

Jeu excessit entre le pivol et (a pe-
(Hite tete de bielle,

Jeu excessif entre le pivot et le
corps du piséore.

{Jew excessif eritre le pistor et
«leésage du eylindre ou usure frop
graride des segrrents.

pour dviter des avaries plus graves.
Feadre une dermande de secours .
En hiver, appliquer les prescriptions
pour les grarnds frodds,

des avaries graves peuvent en resulter

L{ger bruit mdtalligue . J

Difficulle's au larncament du rrrofeur.

,_(Trop grarnde avance d lirjection }._.Ca_qnemem‘s diirrinuent guard on

augmente la vwhesse du rrofeur.

—{Ndnque delanchéité & (irjecleur HG«; o echapperent de couleur rior. J

—Injecteurts) réglée) érop haut. |

|.J'eu excessif de [arbre du ventila-
teur fans sort palier.

Jeu excessif dans laccouplement |
entre dynarmo ef vertilatevr.

—

Jeu excess/f dans: ]
les arbres a cardans ef accoup.
lements;

L paliers de suspension des arbres
a cardans;

| @ecouplerment oz l'arbre dentri.
rement Qv cormprasseur.

XlV-75.

._!.{Jd're'y(dgf de (a pormpe d tnfection, ]—— de lavance o !'injection de un oy

Dereglaye du debit o tiyjection ou

plusieurs cylindres,




IE £ Temperalure arnormalement

élevee du rmoteur diese!l.

Ne jamars infroduire de ! eau froide dans
le circutt o ‘wnr rrrofeur clhavd.

’_‘

Remplir (e réservacr mais il ne faut
pas verser de (eau froide dans le

1
Niveau deau dansle Rechercher lalles) fu:-
reservorr d'expansion. te(s) ety remedier.

tnsuffisant.

Refroidissement|
| |insutfisantdu | |
treateur die-
sel.

Corculation o'eae 61 -

| suffisarde.

Pompe a equ de'feclucuse
La bernperature monte (rés

vite.

circuid o ‘urr rmofeur chaud.
D'abord laisser refroidir fe mofeur.

Avec un AR.¢ 553 : demander du se-
cours, quand le réqime du moleur
ne peut €tre réqle de telle fagon
gue {a termnpsrature sodf (unitée
a5°¢C.

Avac un ARL 554 ¢ meedére (e robinet
Ay chauitay. sur | et faire fourner le
circulaleur du circutt oo chauffage.

-Radialeurs bouckes .

_Radiateurs dsoles oube -
che's.

—Fonctionnement defec-
tueux du bherrmostut.

lleblre [e robinet du chauffage sur
(a position 'thaud,, pour provoguer
urre distribubion de chaleur par
les radialeurvet en méme temps

- Obstruction des tuyaux d
degazage sur les réser-
voirs d'expansion ou Sur
le cireuit,

- Formation de pochesd’
arr dans le cirewct deaw.

le degarage par fes luyayx adfoe.
Regler la purssarice du moleur
diese! de fagon gue so bempara -
ture resle dans les émidte s norma-
les.

_I Dereglage de (avance

a l'irijectiorr.

Le rrrofeur Cogne oy gaz

Faire regler [avance a l'iyec-

dechappement oe coulear

grise.

._|Jw'c£qr5¢ dy moleur. ]

Developperierni dicou-
ple maximum pendant

Jemperalure '
du moteur a-

tion par e service derdretien,

yrie longue periode.

normalerment| |
dlevee. L

Insuffisance dair pour

Fiitre @ arr obstruc.

damende dacr au col-

la cornbustion.

lecleur.

llauvaise pulverisation
ou manque d etancheife
& un ou plusieurs rrifec-
feurs.

Obstructron de fa conduitd

Soupapes d€feclueuses.

Pour monter de longues et fortes
rampes, guand la vitesse du rro-
teur fombe i/l faut utiliser la vi'
tasse de la B.Y. la mieux appro-
pre€e pour gue fe mofeur tourne
normalernant.

L

Pdsistance arormale

dans les tuyaur o’

echapperment.

b;r:'/:pa_gz e |
carfarns or-

De'but de serrage adas pisforts ou beer grogpage
dles coussirrefs de bielle.

la baysse de la tenperature nest
pas brusgue i woleale : assurer le
Service en reglant la pussance mini-
rrur necessadre, Jans les cas ey
trémes profiter d'une occasion
propice pour faire rermplacer
Vauboradl.

gdﬂ¢.§.

__; Graissage
insuffesant .

Niveau ohuile frop bas.
-Pormpe a huile avaride.

. Condlwite of hrule

brisee.

Controler la pression

L

Hausse anormale dala tempera-
ture . Parfors if se prodact ern rnéme
Fterrps un brut anormal! ou yre
adeur dbuile brulee . Arrét imme'-
Qiaf du rmoleur et derraride par
telégramme o ‘urr AR. de rerm -
placernent, ’ B

o hurle .

Xiv-16

Quand la pression o bude est
trop basse, la larmpe-femoinr de
pressiorn o budle s qllurme. Everr -
fuallermant rermplir le carfer dbule




N ——
|ﬁz larmpe fernoint de pression d'huile ast eclairde ou clignote

I-F.

Insuffisance de pression d huile.

le rmanomédtre n'indique aucune pression,

1

Quand la lampe femoin de pression & huile « allume il faut immediaternent arréter { qutvradl
pour confroler lo pression o'huile au miarormétre.
Ji' fa lampe femoin saflurme @ une distarce durne gare gur peut €fre atfeinte en roulant

en derive, on rernet la 8.V. @'sar pornt reulre el or arréle (s moleur, 4 l'arréit en gare,

on fait les visites, les réparations et les formalités reguises .

Ne jamrar's ladsser fourner wun rmofeur dont (a pression o fudle est tnsuffrsante.

]

[ Lampe térmoin de pres.
Seon dhuile st éelairee

Mano-corlact

|~ 1 0w clignobe.le manomifre

indigue ume pression o’
h/mi/c rnormale .

{a lampe lémroder cst

}__ dtecrnite,

Contrnuer le service,mass fare
remiplacer le rramno-contact le plus

defectueux.

llanomeéire de
pression d huile

le manomitre ri'irdigue
aucune pression dhuile.

la larpc ferriodn depres)|
sion & ‘buile €clalre ou
clignole,

le rmancméire /ndigue
une pression o huile i'n -
t!_uffl'sa.'r“z ,

rapidermertt possible .Contriler
reéqulidrement /e rranomeétre

Verifier le bon etat dela lampe
¢emoin de pression d huile par
larrdd du mmoteur ef son relan-

defecfueux.

Jnoubfisance d |

Lf.i.; carter 1t 'q‘;qrr;_
pas éle rempli a

lemips,
2. Perte d'huilz,

2. Contsommatson exa-

buile darns le
carbar.

Taux e viscosité
nsuffisantde ('

huile dans le cartar

Obstruction de la

cerment, Si elle esf bonne, con-
lnuer (e service - Fare rempla-
cer (e manornétre le plus vite
possible.

Arréter tmmediatement le mobeur,

PRechercher les pertes d hucle even-

tuelles

Véritier er premier lieu:

1.4a fixatiorn du manométre de
pression < huile .

2. Fivaliort du rmano-contact .

3. le filtre c bhuile elses liaisons.

geree par & moteur
(pi'ston fissure,
segments brisels

! oucolrialds.

Infiltration de/eau |
dars le caréer.
Avarie intarne ay
motaur.

4.le sous-carter.

1l est striclement defendu e con-
tinuer (e service guand il e peut
tre remddid & {anomalie.
Aprés reéparation éventuelle,
arouler de [funle dans le carter

et continuer /eservice.

—@r‘t‘&r le service l'mma'dl'alcmcm".]

Plusieurs rmauvval's

| Remplacer partiellerment (huile

inpecleurs.

dilu€e par de lhuile fraiche

crepine de la pom-

pe a hucle.

e fectuositd dans
l'installation de

Defectuasile dans la |
pompe a hucle ov sa
commande .

- Quyerture inferpestive
de la soupape de siretd

Jracssage.

Quard (a pression o huile est insul-
fisante lorsgue (& rmnoleur tfourne
au refents et normale auyx
vitesses infermddiaire et rmaxi-

pompe a fuite

. Desserrage d un rac.
cord ou bris dun tuy-
au {{.dn.! {e cireuid de
graissage.

Jew fatdral ou axiaf
excessif & lthildrieur

de la pornpe d keuile
-—LUJ’UP‘ . '— Jeu excessif auxbiel-

les o auk paliers
| e vilebreguire.

XIV_17.

murm  confinuer (¢ service jusge’
' ce gue [e rermplacemerndt oe I’
autorail solé possible .
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Trarrsmission

L

I-A

Alors que la vifesse et (inverseur sont engage's ef que la pedale de
debrayage est revenue @ sa position de repos,/autorail ne bouge pas

]f

Trop ole glissernent

La wifesse du rno-
teur augmernte en
appuyant sur la
pedale d gaz,

dans l‘embrayege

Bris de larbre d car.

vitesse ef un des ponty
o essrev,

Defectvosite inferned
Cinverseur ou au dife

ponts dessiew.

Bris durne des four-
chetles de (inverseur

| |daens entre o boite ae ‘R’e;ﬂ_ ———

terentielgu & Cmds—' |

Jans gue layto-
rac{ nese de'.
place.

;?e:g/é; lembrayage de fagon
a ramerer le jeu a 30a 40wmm
d (a pedale de debrayage.

Pas de jeu a la pedale de
debrayage.

Brs dles Ferodos oe lermbray.
ag’c .

8ris ou affalblissement dures-
[ |vord cendral de lembrayage.

Pénetration d tuife ou e
gracsse entre les plateaus o
ermbrayage par /es Guides
Ee: ergols.

Faire remettre on ordre
par /e service o enfretien.
£r1 cours de route,le condiuc
leur cdocd dernander clu

Secours.

._i&roa’o: ala limile dusure . }__4

Pédale ernbrayage ne re-
vieré pas @' sa position de re
|| pos (calage - ressort de
rappe! fodib/t'} .

Rardeur des ergots de de’ .

L,éﬂ{yaye ~Mangue de graus -

sage .- Ples ou trop sar -
rarnts.

Ji' le bris o est produit entre
larbre imfermédiare et fe
pontdessieu on peutente-
ver /e cardar avar:e ¢f

Fexer le crocsillon, arnst la
vole sera (iberee .. Dans

chague cas demander un
auborail de remplacement.

[Bris de larbre d car- R
qans entre /ermbrayay Tdern |
et la boite de vitesse.

Fatre tmmediat erment une
derrrande de secours.
Demander (o reparation par
M55,

Jermander trmmediatternent

ou du céanyemene‘

@ vifesse.

dale o ernbrayage, le

Darns /e cas dy bris o'une des Fourchettes du
changentent de vitesse ([ est encore possible
a ‘errgager Aeux de celles-c:'.

du secours
ST cest encore posscble carz-
dnuer /e Service jusqu'a [ar

7/v€e oe !'AR. de remplacement.

_.[Frel'n a ma«r}qu.__{ﬁuerrer le fredn & rmain dams les 2 postes de conduite. —]

Freirn a arr com-

‘_ifn lachant la pe'-

moleur blogue.

Faire des serrages wilenu¥s dv e au moyen ol robinet W.S.
Sl n'ya pas de résultat on wdera la cortdyite du fredm

prime serré

S A8 ousugpen-

Utihiser le Freim o maim pour les arréts.

Dévisser (e regleur S.4.8. ef
éventuellemment, enfever la

[Cote 4, du S.A.8. :‘rvP;e—

L. s10m1 olu Frein

blogue's.

bralleéte pour dviter de mou-
- veaux calages du freir,

fite .

Xiv-18.




7.8

Lorsque (a vitesse el l'tnverseur sont engag€s, autorail demarre
der saccades lors de la liberation de la pedale de debrayage .

__|Libération trop rapide de la

Aeccouplerment trop brutal de

Liberer progressivement la peda-

pedale de de'brayage.

le dfe ddbrayage.

—|J¢':-o:7r’¢:ye de l'ermbrayage. Ho’?z'y!qye ae Lembrayage. J

Graissage insuffisant des er-

l'embrayage.

gots e debrayage.

-—‘ﬁar:ncr les eryot‘.r de ge'brayage. |

ﬂqnquc_a_’é puissanee olu
rrioteur,

Re'sislance anormale due a

un desserrage incomplet du
frein.

—Installation S.4.8.

lt boite de vitesses ou dans

—P—'rein a rrair,

_1 Gel o coincerrrent de lex

e "mq.-? 7%9’” dm”c/";:"’;f“ s Verefier af eventuellernent ra .
| 7“;, rodos Sur farbre By Fraichir l'arbre canneld .
nece __I
Fa:'r:/mm,?&cer les disgues o ‘ac.
: . , couplerment:
_(8”" dles dlisques u/a’ccoap ﬁmﬂ—- Veritrer | ‘alignernent entre nle-
breguin et arbre ds lémbrayage.
: Voir I.8. page /3. J
—[ Frein pnevrratique. |—‘0uurrer le freem. l

]———-Ficicéer a la rmrain le S.A.B. J

| Desserrer /e frein & rmadmr

dans les 2 postes de conduite.

Degeler ou supprirmer le coin-
g

fimonerie.

cernent’

1&':/31&"“ anorrmale clans

un pont o ‘essieu. B

—|P/‘vm‘¢yc oles roues,

Une vitesse superieure est

]-—I'/ est striaternent aefendy

Ern cas de brovillard et sur
oles radls glissants,

—JIZ entretien vérifiera ces organes. J

Liberer lenternent [a pedate d”
embrayage ef enfoncer progres-
sivernent la pedale & gaz.

de sabler err cas de pivol-
Qge des roues.

Le pivolage des roues peul provo-
er oles bris aux arbres a' ear.
et au différentiel.

engagee

Xiv- 19,
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Le changement de vitesse est
cile & rmarnceuvrer.

arffe-

Mauvaise méthode de ¢ravail

- Enforicarnernt insuffisant oe (a
a yre vitesse supdrieure .

du conducteur de ['aytoracl.

=

_{[mbrayag!- |

= Pas de syrichronisalion eritre les vitesses du moteur et e !aub)
redl.. Lore olu passage o'une witesse supdrieure a' une vitesse
mfarieure faire /e double debrayage .

pedale de débrayage lors dupassage

—{dereglage.

l_

Trop de fev d (a pédale de débrayage
ay point gue, quand elle est poussde
q forid, le débrayage est incomplet-

Bris trrterne darns e -

Deraglage des dringles de

Jébrayage conplet impossible a ré-

bra ryage .

aliser,

Mawyvaes fravall ou fren

Lors du debrayage, l'arbre de sorfse

d ‘ernbrayage .

de { accouplement tourne trop long -

ferripys.

Ce dereglage peul etredy :
1.4 yrne desserte trop rude des

vitesse.

Jerrage excessif des cales de
Jeeurdte dars la boite de vites.
ses .,

Serrage excessif des cales de
securite des {rirgles e corn-
marnde des vitesses doens les

| postes e conduite.

—|Bris d'un engrenage dans la

Graissage insuffisant des
tringles du chargernent de -
vitesses dans les postes da

2_a un exces de feq dans les baisorns des frengles ef des charnicres,

vitesses,

oe yilesses sortant doe revisiors
defd e 'usure.

lage des cales de securde,

Le pavssage des vifesses est foujours plus difficile avec une boite

Pour que la séeurdfe’ reste enticre il est deéfendu de charger I'qpus -

gu'avec une boite de vitesses ayant

econduite .
Gracissage imsuffisant de la
boite de vitesses .

Pliage ou bres de la Fourchette|
dans [a bolte de vitesses.

Frimgles de corrrrmande.

Veritier le miveau o'huile dans la boite de vitesses.
Grauaser les artcculations, les supports et les glissie'res des

Faire remplacer (autoresl.

boite de vitesses,

remplacerment.

I/ certaines vitessos peuvent ericore étre engagees, il faut essayer
de confinuer [e service jurgu'c l'arrivée doe | autorarl de

Xlv-20.
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L'inverseur est difficile ou tmpossible
d manoceuvrer.

corrrmande.

L'inverseur passe diffr-
|— cilernent darns urr sers

L'inverseur reste blogue roues clenlces, Se product
dans un sens de rparche guand linverseur n'estpas

{ihverseur est rnanacuvra-
ble normalerment,

Dereglage des fringles de | De ( autre poste de condurte

Serrage mecaniyue des

Dans [e poste de conduite abandorne,
mebtre [linveseur en positon de rmarche
arricre,, ef confinuer le service,

Sur les AR. £ 554, (! faut alors annuler
“{ hornirme.rnert, .

Dars ce cas [e chef-garde doit éfre
prevenu et il faut appliguer les pres-
criptions reglementaires.

Faire rouler /'autorar? dans le serrs de
marche correspondant a la positior de
linverseur et au derrier four ot roues,
le ramener au potnt mort.

i l'on réussit pas ainsl, il faut essayer
de ramener {inyerseur au point mort
Qu moyen du pied de biche agissant sur

degage lors du dernier tour

ders poues, |

Se product yc'ne’ra/ement‘ :
1. 8 une boite de vitesses
rreuve ou revesee .

de marche rndeessarre.,

Bris o« avarde du pigaon,
I baladeur ou de sa four-

les #ringle de commande .

S/ on peut se rendre sur une plague
tourniante on virera ['AR.
Remargue:

1) est striclerrrent défendlu de remettre
ltnverseur dans sa position neutre
aussi longlemps que [autorail a erncore
une cerfaine vitesse.

Eventeelferment deplacer légere -
rrent {'aulorad! darns fe sers de
rarcke cppose’,

2_Encas de bavures aux
roues dentees.

Detrzs ce cas, linverseur
re sact plus €tre manccuvsd

cheltte.

£ventuellerment proceder comme ex-
pligue pourle LT cas "L 'inverseur
reste blogque dans un sens de
marchie,

Faire rermplacer lautorail.
i lon peul attleindre urn pont four-
rrané, virer lautorail §i /inverseur est

pour le sens de rrarchie
reeessacre,

xiy-21,

engage dans le sens de rmarche op-
pose d celur gu 't faut.
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L'installation de freinage,

A

cipal trop long.

Ternips de rermplissage du reservour prin-

Debid insulfi'sant du

[~ | cornpresseur

8ris de larére d eardars e
{re le compresseur el la boite

Uinstallation de production ol air comprime
eal hors service. Jemander un AR. de rermplace.
ment ef faire l dchange au morment le plus
propice pour eviter du retard. Contimer le

de vitesses. '

Conduite d aspiration
dair partiellernent
bouchee,

Narngue o cbameheite
de la conclutte de refou-
lerment.

|

Furte a Liwsiallation o
acr comprime, au réser.
voc'r principal el aux

Condutes y raccordees.

Repasserment aux soupapes,

Service err udilisant fe frein o main ef en
desservant manuellement fes portes.. Redbu.
bler o'altention en ligne ef dans les gares
parce gquonr'a ples de frompe.

Farre rermplacer ! 'AR. et demander (e rem-
pleccernent ou /o reparation ducompresseus.

vsure ou avarie de pistons,
usure des cylindres,

.__I Filtre dcur ou appareil antigel. !_

Essayer de faire l'dehange AR & un mo.
rent ou il est possible de ne pas provoguer
ou e re'cluire le refard

Petirer le f1ltre & acr,

Robinet de purge du deshurl-

eur guverd.

Furle dans tuyau de refou -
lement.

la Jurte daur persiste

Apres arrivée /e faire rnettayer.

Fuite o arr guand le moteur tourne, rien
quand le molcur est arréte’.
Jupprimer la fuite.

Yerifier: les robineds oe purge oes réser-

alors gue /e mofeyr est ar-
refe ou fourne.

vours {principal ef des servifudes), s WUnya
pas oe furte a linstalladion .

Eventuellerren? porter reméde.

—

Joupape de sirele du

Soupape de sirete derdglee

Regler la soupape de sireld er vissant

réservolr primepal, (souttle en-dessous de &Ky ferr), le boucharn de réglage.
Ji' la soupape o Eehappement s ouvre pour
Dereglage du maximurn des une pressior darr tnferieure & 5. {y/imﬁ
Regulateur lypes TouN. des requlateurs ypes T tlya liew deplacer le bouchor o"0b-

Joupape d echappe -
ment aubomatique.

ou V.

Margue o’etarncheite
oe (o double valve o’

arrét n? 19,

La pression fombe en rméyme
ternps dans le réservorr princi-

Furatbior sur la soupape o 'echappe-
|rrrent.

Placer le bouehon d'obluration sur lorifice

pal gue la soupape reste levee

e son s/€ge.

Dans /zw:‘e oceupe le robinct

de la soupape d ‘echappernent,

\Jetns Je poste occupe manceuyrer plusieurs fois
la poign ce du robinet WS. pour obtemr des srer-
rages rraxiria ef des desserrages. KRecommen -

cer dans (e porbe abanedlonne’, Ceet pour faire
|deplacer (a double velve o arrét.

WS, etant place’ & fa position
e desserrage (!l ya fonte "
ai'r parJon dehappernent.

Simalgre’ ees manceuvres le repasrement o
air persiste il faut remettre o porgnce sur
fe robined WS.olu poste abandonne et la pla-
cer @ la position de desserrage . Auposte

oceupe’ utiliser le Frein & mair.

Cylirralre de freim mom La futbe dair n'a litugu ‘en Redure le plus passrble 'usage du el ' al'r
etanche. eas de serrage du frein. compriime pour e pas epusser le rérervor principal.

lex furte d'air comprime me se

|| ?fr'na’ﬂ ole porfe ofe.

eefueux.

Rechercher le cylindre deporte défeetueux;
mettre linferrypleur de la porte correspondarite d

produit 9 & la fermeture

des portes.

Xiv. a2,

la pesition “porte ouverle,. Desservir manuelle-
ment la perte, aores avwer devizsé le boulon

@' /@ colonme rerdicale.




Le frein est nul ou rmanque partiellernent de puissarce
E- ) par manque d ‘alirmentatiorn des cylindres de frein.

i

553
564

Manque de pression
dans le reservoir

Pﬂ'm:t'pd!.

— 554 |

553
554

Dereglage du robinr

ef W.S.

Repassement & (a dou.
e valve d'arrét en
freing diveed ef con-

Vis de réglage n? 7, au res-
sort de Pernision du robinet
W.S., devissee.

Jarns ce cas le déreglage n’

{'vm‘r Ir-A. r

Quand le freirage est normal de !’
autre poste dle condiuite,alors gu'tl est

existe que dans un posie
de conduite,,alors que k
Fresnage eal normal de

l‘autre poshe de conduite

trisu Flisant du poste occupe’ /2 begies)
la ws de re}'yfayc doit ébre visece pen-
oart que l'on mameuvre fe robinet WS,

atermativerment au serrage et au dessar-
Ms €.

Mangue de pression dans les
2cylindres de frein alors
gu'elle fombe darns le réser;
voir principal quand la
poigne’e du robimet W.S.

finu de Lhorrrme -
mork.

Le freinage sera normal guand le diis -
positi! e (fommre-mort inferviendra
parce gue la triple-valie de ! horrme-rion/
ne sera plus en positiorn ek desserrage du
frein,

St lavarie disparait avee linferventton
de !/ homme-rmort la preare esf falle gue

28t err position "maintiur
deserrage,, .

La perte o'air cesse des
que fe robinet WS, est ra-
mend d la positeor “Frein des.-
Jerre, .

llya Fucle aurobinet
WS. guand ilest

—\place @ (e position

de servage du freir.

Pression insuffisante
ans { un des cylin-

Lair comprirnd S'eehappe

par /e fayau d'echappement

la double valve o arret ne porle pas effs-
cacement surJon siege.

Faire fonctionner 'homrree-mmord plas -
reurs fos afin o essayer gue la dowble
yalve goif & nouveau effteace Jans la
regative frecner avec le frein & maln
ou avee /'hormrre-rrort.

la soupape o echappernent du robinet
W.S. resée ouverte :

. corps etrarnger enfre siége efsoupape ;
manceuvrer plusieurs fors du serrage

dlu robinet WS, d la position

de serrage du freir.

Pression crormale darns ur
cylindre Linsutfrsante dums
[qutre.

dres de frein.

au dl.rfﬂ'ﬁtjt fe robimeé W..

b. insuffisance o éfancheite’ au pisfon
d'equrlibre du robinet W.S.;#reimer
av mayen de L'bormrre-rnert ou v
frein & main.

Mangue o clarchéite du piston du
cylindre de frein . JS il estimpossible de
mauntenir une pression racsonable

La pression formbe datrs le

reservoir principal.

Xiv. 23.

dars le reéservolr principal, il faut vbi-
liser le frein d main afin de ne pas
lepuiser (lalimentation des servitudks
Je fait normalernent) .




Alors que la pression d air dans les cylindres de frein est
II. Suffisante,l'etfort de freinage est insuffisant:

Deréqlage de la tirnornerie de
Frein sur um bogre.

Regler (a vitesse de lautorail de fagon guele

Freinage sur un bogie sulfize pour arréter

[ vars oo a’e're:q /ayz delapparell . Aﬂ commande) el rl’;/er manuellement le frein.

Je product le plus souvent lors de chute de nesge I/
faut alors decoupler le S.A.B. fenlever la biellette de

Rouler avee le frein d main legerement appligue
afin derechauffer les blocs de frein pour gue la
necge n'y adhere pas.

XIv-24,




E p les freins restent
i\ appligues.

le freir d rroaut est encore
ferme .

_lﬂ.o_.fumr fe frecn d‘miﬂ

Le plas souvert quand beas| Desserrer ef serrer affermalsvernert lfo

= P recrr @ acr av fur ef a mesure gue fes
-coup de voyageers d voyageurs descendent.

Lapparei! SAB. est err -
core cale.

Graissage tnsubtisant de Decoupler l'appared SAB. en enlevant ia

appareil SA8. bicllette de commande.

Coingage de la brellette

| de réglage o6 /'appa- —l?l’cd/er.

reil JAB.

&tr;mna’ froid,aprés
umne /o

.__[ Grands froids.

ngue immobilrsa-

‘_ tion il peut arriver que les Au moyen du rmarteau, Ffrapper sur les blocs

Noes de frein sont gelis de frein Jusqua ce gu tls decollent.

conére /es bandages.

Gradssage insuffisant
de la suspensior.
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Direction M, Bruxelles, le 2 Z.Q/m 1981.
Bureau 22-33

Section 2

Tél.5329

N°® 590.,2.9.1

JO/PV/CM

1er supplément au livret Hlt - Fasc. 10
Autorails types 553 et 554.

Le texte ci-aprés remplace le texte des § 5 et 6 page X-02 et
§ 1-2-3 de la page X-03. :

Utilisation des attelages de secours pour la remorque des auto-
rails seérie 49,

L'attelage de secours pour remorquer un AR 49 par un autre AR 49
se compose d'une barre de traction rigide munle & chaque extré-
mité d'un pivot venant se loger dans 1l'oeillet de traction de
chague AR. Le maintien en place est assuré par deux goupilles de
sécurité.

L'attelage de. secours utilisé pour la remorque d'un AR 49 par une
Hl ou un AR muni des organes de traction et de choe classiques est
composé d'une barre de traction munie % une des extrémités d'un
celllet dans lequel s'introduit le crochet de traction de l'engin
remorqueur. Le maintien en place de 1'ceillet dans le crochet est
garanti par une bride de sécurité. L'autre extrémité, en forme de
fourche se fixe & l'aide d'un pivot retenu par une goupille 2
1'oeillet de traction de 1'AR.

Méthode & suivre pour réaliser 1'accrochage.

L'engin moteur de remorque marque 1'arrét de sécurité devant
1'autorail qui est immobilisé & 1l'aide du frein a4 main.

Le préposé & l'accrochage fixe 1'attelage de secours & L'oeillet
ou au crochet de traction du véhicule remorqueur. .
Apres s'@tre mis hors du gabarit des véhicules, l'agent chargé
de 1'acerochage invite le conducteur 4 se rapprocher de l'auto-
rail & une distance de + 15 cm (distance entre tampons dans le
cas de 2 autorails 49 (I6) ou + 90 cm (d1stance eritre butoirs

H1 ou AR autre que 49 (46) et Tampons de 1'autorail hg).

Aprés s'étre réintroduit entre les deux véhicules, l'agent char-
gé de l'accrochage fixe l'autre extrémité de 1l'attelage a 1l'oeil-
let de traction de l'autorail. Pour permettre le placement du
pivot, 1l'engin remorqueur peut, s1 nécessaire, s'éloigner de
1'autorail 49. J

Remarque importante.

T1 est strictement interdit & tout agent de se placer entre les
véhicules lors de l'accostage.



R T
.
) )
x R
- 1

i
.
o -
GO 2
. .
i
-
.
. "
.
W L
.
. H




Evacuation.

Avant de procéder 4 l'évacuation, les freins &4 main doivent
8tre essayés et €tre en parfait état de fonctionnement.

Lors du parcours, le conducteur de 1! autorail ou un agent
d'escorte doit se trouver & bord de l'autorail et desservir
les frains 4 main en cas de rupture d' attelage. La vitesse
maximum d'évacuation est de 40 xm/h.

Des précautlions spéciales seront prises par le conducteur de
l'engin remorqgueur pour éviter les chocs notamment lors des
démarrages et des freinages.

I1 est interdit de laisser des voyageurs dans l'autorail remor-
qué sauf pour acheminer ceux-ci Jusqu'ad la gare la plus proche.

Tl est interdit de pousser l'autorail en détresse sauf sur une
courte distance en vue de dégager le plus rapidement possible
les voies principales.

Un engin moteur ne peut remorquer qu'un seul autorail lorsque
1l'attelage de secours est utilisé, la remorque sur la montée du
plan incliné de Lidge est interdite sauf si le frein & air de
l1'autorail en question fonctionne normalement.

L'Ingénieur

incipal,
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TABLEAU DES SUPPLEMENTS EN VIGUEUR AU Livret HLT - Fasc.10

S
Autorails T, 553 = 554 (49)
N° du sup- N° et année N° des pages | Texte R
plément de 1l'avis remplacées modifié emarques
et ajoutées
1 59042,9.1 § 5-6 Page X-OP
22,06,81 § 1-2-3 Page

X-03







Tableay de bora 7 553,

fclairage tableay doe bord

Lampes-termain porfes
Interrupteurs
Plateforme fableay de bord Phares

Y i B H
Q@) &) &

Contréle oes spirales Controte Conérile
ds préchaufiage charge batterie  presson d’hudle

Interrupleurs portes

5
& &

Lampes.femoin  porfes

Duplex
Manometre
Frein

Indlicateur
de vitesse
Ken fh.

Fusibles sous rableau de bord.

2A 2ZA 24 ZA SA. 4A 4A %A, 44.
i 2 3 7 5 4 7 ' 4 9 /0
3 § I
3 > . : o &
A I I I
P O§y Y. 3 & vy «d 3% 8 t
¢ <SP &3 §& 7 3 . I 0§ &
Q S E 8. S ’!\ S




Chasses

JSupport du bras de rdéaction

 8ras de réaction (detail ¢/

Bielle de suspension
dlastigue (detacl &)

Bielle de suspension ¢lastigue (detacl 8)

B

Bloc o ‘arret,

Boite de rifesses

Juspension du rnofeur en 4 poirits

Suspension de la boite de vitesses en I pocnts = 0]

2 N N\ Bloe o arrét.
Bielle de suspemsion P, /

élasthgve (detail A)

otevr




AR. type 554
Suspension au changement de vitesse.

|
rll =

b

===
'

: Changement e
vitesse




Juspension au frem. AR 1. 553-554.

1.72




Moteur Brossel 81 1208.

Epure circulaire et reglage de la cliséribution.

P.M.H.

Salayage 14°

Al : Avarce i'n jeelrbn

P/ B
Juree e ! adlrrssion E°¢100° ¢ 33° - 2/9°
Jurde oe /a cormpression 18G*-33°- 27 =120°
Durée de lg cormbustion et defente 27°+ 400" -54° -153°
Juree de/’‘echapperment 54°+180 + 6° =240°
Ourde du balayage ¥ 6°+ &° = 12"
Joupapes d'adwussion Soupapes o cchappement

SO o Ordre de marche
[A%%;////// 1.5.2.3.8.4.2.6.
12 |3 ¢ s 6|7 e
, /Toteur A

Jens de rotation £ s i I

Volarnd arrortssseur
=S e

Volant

1% = 4,53 mim. sur (a peripherie o volant.

II.1.




Reglage lineaire sur la piston

Assiette de soupaps

Ke W_e'c_ﬁqpm/

Avawce ad'mission

Toyer 0, 35

Lorzg YeUr e fy et

Jge

PIA. ¥
3§/
— . s
Avarnce tnjection ;
Ressort e soupape , r

Gurde de soupape

V& cénes

LT T 7 e

Queu de soupape

Avance ¢chappement

Corps de Soupape
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