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Paragraphe I.

GENERALITES.

A. CARACTERISTIQUES GENERALES DES AUTORAILS TYPES 608 ET 620.

Les autorails types 608 et 620 sont des autorails lourds,
3 grande vitesse et convenant pour assurer des trains directs
et omnibus sur les lignes principales et secondaires.

L'autorail type 608 est un autorail simple, équipé d'un
moteur diesel rapide "Carels" et d'une transmission mécani-
que & cing vitessel

L'autorail type 620 est un autorail double équipé de
deux motorisations identiques & celle de 1Tautorail type 608.

Ces autorails n'ayant pas été munis d'appareils de

choc et de transmission normaux, ne sont pas accouplables.
Ils ne sont équipés que d'un attelage de secours, permettent
de remorquer ces autorails par un engin de traction quelcon-
que en cas d'avarie & la motorisation. Ils sont réversibles
parce qu'ils possédent, & chaque about, un poste de conduifte
équipé avec tous les appareils de commande et de contrBle
nécessaires pour la conduite et le freinage de 1'autorail
dans des conditions identiques.

1. Les autorails type 608 (planche I/1).

La caisse est portée par deux bogies. Un de ces bogies
appelé "bogie moteur" porte le moteur diesel et les différents
organes de la transmission. L'autre bogie est un simple bogie
porteur. Les deux extrémités de la caisse ont la méme forme,
plus ou moins aérodynamique. Un carénage sur les cbtés en
dessous du niveau du plancher, compléte la surface extérieure
de l'autorail. On distingue les deux postes de conduite en
appelant le poste I : le poste c8té "moteur". C'est aussi
le c0té du compartiment & bagages.

Le poste opposé au moteur et au compaxtiment & bagages
est le poste II.

2. Les autorails type 620.(planche I/2).

Les deux caisses articulées de cet autorail portent sur
trois bogies. Les deux bogies d'extrémité portant les moteurs
diesel et les différents organes de transmission, sont des
bogies "moteurs". Le bogie intermédiaire commun aux deux
caisses, est le bogie porteur.
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Les deux extrémités des deux caisses ont la méme forme
adrodynamique. Un carénage sur les c6tés en-dessous du ni-
veau des planchers compl2te la surface extérieure de 1l'au-
torail.

On distingue les deux postes de conduite en appelant
le poste I, le poste se trouvant c8té compartiment & bagages.
Le poste II se trouve du cdté opposé au compartiment A baga-
ges.

Les caractéristiques générales des autorails types 608
et 620 sont reprises au tableau suivant :
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Caractéristiques

Type d'autorail

608 620
Genre d'autorail simple double
Nombre de postes de conduite 2 2
Organes de roulement 2 bogies % bogies
Nombre de bogies moteurs 1 2
Nombre de bogies porteurs 1
Nombre d'essieux moteurs par bogie moteur 1 (x)| 1 (x)
Nombre d'essieux porteurs bogie moteur 1 (x)] 1 (x)
Longueur de l'autorail m. 23,400 42,700
Axe en axe des pivots de bogie m. 15,000 2 x 17,050
Axe en axe entre essieux des bogies g?gﬁigar E: 2:%23 g:ggg
Poids.
Tare T 43,7 90,3
En ordre de marche i 45,6 ok
Total en charge i 53,5 109
Pulissance.
Puissance du (des) moteur(s)  Ch. 370 2 x 370
Puissance spécifique Ch. /™ 6,7 6,7
Vitesse maximum autorisée en Km/h. 100 120
Rayon minimum des courbes admis pour
1'inscription m. 75 125
Rayon d'action Km 1000 1200
Diamétre des roues en mm 1010 1010

(x) Remarque :

chaque essieu du bogie moteur est équipé d'un pont d'essieu.

Les deux ponts d'essieu d'un méme bogie ne peuvent €tre mis

en service en méme temps.
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B. DESCRIPTION DE IA PARTIE VOITURE,

1. Construction de la caisse - Caractéristiques principales.

Chaque caisse métallique des autorails types 608 et
620 comprend : le chfssis, l'ossature et le toit.

Le chfissis est constitué par des longerons, des traver-
ses intermédiaires, des traverses de té€te et des entretoises
confectionnés au moyen de fer "U" emboutis, assemblés princi=-
palement par rivure.

L'ossature de la caisse est constitude par des profilés
en tBle emboutie, assemblés et fixés aux longerons par rivure.
Le rev@tement est constitué par des t8les en acier formant
armature.

La toiture hombée est constituée par une armature en
fers-corniéres recouverts de t8les en acier.

Le chissis, les ossatures de la caisse et de la toiture,
les t8les de revétement et les ceintures d'assemblage consti-
tuent, lorsqu'ils sont montés, un assemblage trés robuste.

Les caisses ont les caractéristiques principales sui-
vantes :

Caractéristiques Autorails types
6038 620
Constructeur FUF Haine-St-P. Baume-Marpent SA
a Morlanwelz
Années de construction 1939 1939
Longueur de la caisse 23,400 m 42,700m(21,125 +
0,450 + 21,125)
Largeur extérieure de la caisse hors tout| 3,112 m 2,927 m
Hauteur maximum au dessus du rail 4,000 m 3,810 m
Hauteur du plan intérieur de la caisse 1,325 m 1,325 m
au-dessus du rail.
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2. Description générale de 1'intérieur.(planches I/1 et I/2).

Sur chacun des longs-~pans de la caisse des autorails
type 608 s'ouvrent quatre portidres, dont deux sont coulis-
santes et donnent accés aux plates-formes des compartiments
de 2&me classe. Les deux autres s'ouvrent vers 1l'extérieur :
l'une d'entre elles donne accés & la plate-forme du compar-
timent de lére classe et l'autre au compartiment bagages.

Les portiéres sont & commande manuelle; des mains cou-
rantes qul ne peuvent tourner facilitent 1l'accés et la des-
cente des voyageurs.

Sur chacun des longs-pans formés par 1l'ensemble des

deux caisses des autorails type 620 s'ouvrent cing porti&-
res, dont trois donnent acces aux platesformes des compar-
timents de 2e classe et une a la plateforme de lére classe.

La cinquiéme portiére donne accés au compartiment a bagages.
Aux deux types d'autorails, les portes sont actionnées manuel-
lement. Des mains courantes qui ne peuvent tourner facilitent
l'acceés et la descente des voyageurs. Aux autorails type 620,
les marche-pieds sont escamotables et la commande pneumatique
qui les actionne se fait par 1l'ouverture et la fermeture de

la portiére.

Dans les deux types d'autorails les bangquettes sont
disposées de part et d'autre du couloir central. Elles
sont en 2e classe du type normal, avec siéges et dossiers
en bols verni. En lére classe, les sidges et les dossiers
sont rembourrés et recouverts par du tissus en velours. Le
plancher des plate-formes et des compartiments est appuyé
sur une armature en fers profilés fixés au chéssis de la
caisse. Cette armature est disposée de fagon que les pieds des
banquettes du type tubulaire peuvent €tre fixés & 1l'aide de
boulons traversant le plancher, qui lui est revouvert de
panneaux en bois bakélisé.

Les baies de fen€tres sont munies de glaces en verre
"sécurit".

Sur les autorails type 608, les baies sont fixes, mais
une fen€tre sur deux est munie & sa partie supérieure de 2
petits chéssis coulissants.

Sur les autorails type 620, une fené€tre sur deux &
sa baie divisée en 2 parties dont la supérieure peut &tre
relevée, tandis que l'inférieure est fixe.

La ventilation est complétée par des aspirateurs "Sche-
pens" placés sur le toit des caisses.
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Le revétement intérieur des compartiments et des platet
formes est réalisé par des panneaux de contre-plaqué en bois
verni. Ceux-ci sont fixés par des vis & une ossature en bois,
boulonnée & 1l'ossature métallique de la caisse.

Le revétement du plafond est réalisé par des feuilles
en bakélite armé ou en tBle peinte en blanc et attachdées par
des couvre-joints de méme matiére & des cintres boulonnés 2a
1'ossature du toit. Entre les cintres sont fixés des petits
encadrements en bols servant & la fixation des plafonniers
d'éclairage et des registres de ventilation dont le débit
peut etre réglé par une commande composée d'un petit céble
et d'un petit levier placés dans une cassette aménagdée dans
la partie supérieure d'un panneau des plates~formes.

L'éclairage est réalisé par des lampes & incandescence
de 25 watts, 24 volts.

Les deux types d'autorails sont munis d'un signal d'alar-

me qui peut €tre manoeuvré au moyen de poignées disposées

dans chaque compartiment & voyageurs. La manoeuvre du signal
d'alarme coupe la traction et applique automatiquement le frein
pneumatique, provoquant ainsi un freinage d'urgence.

Un robinet d'urgence pour le frein pneumatique se trouve
dans le compartiment a bagages & la disposition du chef-garde,
et aussi dans chaque poste de conduite & 1l'usage du conducteur.

Le chauffage des autorails est réalisé par pulsion d'air
chaud, systeme Westinghouse. L'air est aspiré a 1l'extérieur
par un ventilateur, & travers une prise d'air et soigneusement
filtré par un filtre placé dans un caisson, l'air est refoulé
dans une gaine a travers le réchauffeur et introduit dans la
volture par des gaines portant des diffuseurs placés sous les
banquettes et & la partie intérieure des parois des plate—
formes. Un thermostat placé dans le compartiment régle auto-
matiquement la température désirée en agissant sur le débit
du brfileur & gasoil du réchauffeur d'air.

La succession des compartiments aux autorails type 608
est la suivante

salle de machines avec poste de conduite,
compartiment bagages,

compartiment 2éme classe,

plateforme 2éme classe,

compartiment 2&me classe,

plateforme avec WC 2&me classe,

compartiment 2&me classe,

1
I = I ™ S S A Ry

compartiment lére classe.
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- 1 plate-forme lére classe avec 2 places assises,

- 1 poste de conduite isolé.

Aux autorails type 620 les compartiments se succédent

comme suit :

1 compartiment bagages,

2 WC

1 sas,

Le tableau ci-dessous donne le nombre des places offertes

1 salle de machines avec poste de conduite,

Une succession de compartiments a voyageurs dont deux de
lére classe, alternant avec les plat

ormes,

1 salle de machines avec poste de conduite,

Nombre de places Autgggils tyggg

Places "assises" en lére classe 10 24
Places "debout" en lére classe 10 15
Total de places en lére classe 20 39
Places assises en 2&me classe 54 110
Places "debout" en 2&me classe 50 71
Total de places en 2tme classe 104 181
Total de places 124 220

5. Les postes de conduite.

Les postes de conduite sont pourvus de tous les appareils

et dispositifs nécessaires pour la conduite de la voiture et
pour le controle (planches 1/3, 1/4 et 1/5).

Les appareils y disposés sont :

Un sidge pour le conducteur (3),

tesses (CV)
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- Le robinet du mécanicien (1) pour la commande du frein
pneumatique direct, ainsi qu'un robinet pour le freinage
d'urgence (7),

- Un robinet d'isolement du robinet du mécanicien et aux
autorails type 620, un robinet d'isolement du sifflet de
1'appareil "Teloc",

- La commande du frein & main (2),
- La pédale du systéme d'homme-mort (PHM + MHM),
- Le bouton de commande du klaxon (9),

- Les interrupteurs de l'installation d'éclairage (détails
voir planches I/14 , I1/15, 1/16),

- Les indicateurs de vitesse de rotation du moteur Diesel,
- L'appareil indicateur de vitesse de la voiture,

- Un dégivreur, un essuie-glace, un écran anti-éblouissant,
- Les manometres de frein,

- Les fusibles des différents circuits (F) (pour le détail
voir les planches 1/11, I/12 - 1/13),

- Les lampes de controle (détail : voir planche I/8) pour :

la pression d'huile du moteur (LH)

la pression d'huile de la bofte de vitesses (LB)
la température d'eau (LE)

la charge batterie (LD)

le sens de marche de l'autorail (IR).

Dans les postes de conduite des autorails t. 620, ces
lampes de contrdle sont dédoublées.(deux motorisations)

Dans le petit poste isolé des AR type 608 se trouvent
en plus, la minuterie pour la mise en service du briileur
du chauffage et l'interrupteur pour la mise en marche du
ventilateur de la ventilation d'été (voir planche I/15).
Dans chaque poste de conduite est placé un extincteur 2
eau pulvérisé de 10 1.

: Les postes de conduite de ces deux types d'autorail
portent & 1l'avant des glaces "securit" inclindes. L'aération
des postes de conduite est obtenue par 1l'ouverture des fené-
tres latérales.

4, Les salles des machines.

Dans les postes des salles des machines sont suspendus
ou placés : (planche I1/0)a «¢5)
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- Deux réservoirs & gasoil (2) avec indicateurs du niveau
(manometres & basse pression) (3) et les robinets d'isole-
ment,

- Le vase d'expension (1) du circuit de refroidissement du
moteur avec verre indicateur (19);

- Un redent (9) (voir aussi la planche I/7) sur lequel sont
placés, le relais (14) et le manométre (13) de la pression
d'huile (PH) le thermomttre (12) de la température d'eau,
1é thermocontact (11) de la lampe de contrdle de la tempéra-
ture de 1l'eau (TE), 1les robinets d'isolement du gasoil
pour le brfileur du chauffage (8) pour le remplissage de gas~-

0il (7) et pour 1l'alimentation du moteur diesel (6).

Dans les postes des salles des machines, les moteurs
sont protégés par un capot constitué d'une matidre isolante
destinde A assurer 1l'insonorisation et 1l'isolation thermique
du moteur.

5. Les compartiments & bagages.

Dans les compartiments & bagages se trouvent :

1 coffre & valeurs

1 robinet d'urgence avec manometre et 1l'électrovalve du
signal d'alarme (EV.SA)

1 coffre pour l'outillage

1 crochet de secours

i

1 poignée pour la fermeture de 1l'arrivée du combustible a
la pompe d'injection (& fermer en cas d'incendie)

2 drapeaux rouges et un drapeau vert

1 armoire avec appareillages électriques et fusibles
(planches I/9 et I1/10)

Dans cette armoire se trouvent :

1 installation pour la mise en marche du brfileur du chauf-
fage (AR du type 620)

1 régulateur de tension de la dynamo de charge (EVR)

- 2 relais pour le démarreur (FRS-DR)

- 1 relais du moteur électrique commandant la pompe auxi-
liaire de pression d'huile de la bofte de vitesses (R 44)

- 1 sectionneur de batterie (24)
1 fusible F44L-50A (protégeant le circuit de lancement)
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1 fusible F44MV-150A (protégeant le circuit du moteur élec-
trique de la pompe auxiliaire de la bofte de vitesses)

- 1 fusible F17-150A protégeant le circuit de la dynamo de
charge

- 1 fusible F18-2A protégeant le circuit de l'excitation de
la dynamo de charge

- 1 fusible F85-150A protégeant la batterie
- 1 fusible F 44R protégeant le relais R 44
- 1 fusible FSA (PI seulement) protégeant les 2 relais RSA

- 4 fusibles de protection des différents circuits du chauf-
fage (F 200 - F 205 - F 207 - F 223)

- 1 contacteur du ventilateur

- 1 relais pour le dispositif d'alarme (RSA)

- 1 interrupteur pour 1'éclairage du compartiment "bagages"
(sur la paroi latérale)

= 1 interrupteur pour la commande du chauffage et de la ven-
tilation

2 lampes- témoins pour le chauffage

C. La motorisation.

Généralités.

La transmission de la puissance fournie par le moteur
Diesel aux ponts dont les essieux moteurs sont équipés se
fait par 1'intermédiaire d'un embrayage hydraulique qui est
toujours rempli d'huile, d'une bofte de vitesses mécanique
a4 embrayage individuel avec inverseur incorporé.

Une vue d'ensemble de la motorisation est donnée & 1la
planche 1/17.

La puissance du moteur est réglée au moyen d'un servo-
moteur agissant sur la pompe d'injection. ILa bolte de vitesses
et 1l'inverseur du changement du sens de marche sont également
commandées par des servo-moteurs. Ces trois servo-moteurs
sont desservis par des électrovalves dont la commande & dis-
tance se fait, pour la pompe d'injection par le controller
du combustible(CC), pour la bofte de vitesses et 1l'inverseur
du changement du sens de marche au moyen du controller des
vitesses et d'inversbn (CV9.

D. Bogies et suspension de la caisse.

1. Bogie moteur autorails type 608 (planche I/18 et figures
11 et 12)

a. Description du bogie.

Chacun des longerons A et B est constitué de deux fortes
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t8les dont l'assemblage paralléle est obtenu par de solides
entretoisements.

Les deux longerons sont reliés entre eux par une piece
centrale trés rigide (C) formée de fers U et de tOles. Le
tout est assemblé par rivets. L'ensemble est encore renforcé
par les traverses de t€te D et E, de part et d'autre de la
pidce centrale (C), des longrines Ll et L2 servent a la fixa-
tion du moteur et de la bofte de vitesses.

Le moteur Diesel repose, par l'intermédiaire de quatre
silent-blocs (S) sur les longrines (Ll), deux des silent-blocs
sont aménagés de fagon & permettre la dilatation du carter
dans le sens longitudinal. ILa boite de vitesses est suspendue
aux longrines (L2) par des "silent-blocs'.

La pidce centrale (C) est rivée aux longerons mémes,
avec interposition de pidces de soutien pour éviter toute
déformation. Il n'a pas été prévu de traverse danseuse sur
le bogie moteur.

Les deux essieux du bogie sont équipés d'un pont d'es-
sieu. Il n'y a qu'un pont d'essieu en service. L'essieu
dont le pont n'est pas accouplé & la bolfte de vitesses est
appelé essieu porteur. Suivant le cas, 11 est possible que
ce solt le ler ou le 2&me essieu qui soit porteur. Les es-
sieux portent des fusées extérieures tournant dans les boltes
4 coussinets lisses du type "Friedmann".

Les boltes sont guidées verticalement dans les cages
de boltes aménagées dans les longerons.

Les guides (F) sont en acier moulé; ils sont solidement
fixés aux longerons par des boulons tournds et chassés. Ces
guides comportent des faces d'appui sur la cage du longeron
et des faces de glissement pour le corps de bofte. Les cages
sont fermées par des sous-gardes (G).

Le graissage des appliques de bolftes se fait avec de
1'huile usagée au moyen de la seringue. Le serrage excessif
des bottes & huile dans leur cage, par exemple par manque de
graissage, provoque des chocs dans la voiture.

Le diamétre des roues est de 1010 mm.

L'essieu moteur est équipé d'un pont d'essieu qui trans-
met l'effort moteur par des engrenages coniques.
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b. la suspension primaire.

On appelle suspension primaire les ressorts par 1l'in-
termédiaire desquels le chfssis du bogie prend appuil sur 1eg
boftes & huile. Ces ressorts en hélice prennent appui, d'une
part, sur une assise en forme d'assiette fixée au chéssis
et, d'autre part, sur un appui formé par un balancier, attaché
par un pivot & la partie inférieure de la bofte d'essieu.

Ces ressorts hélicofdaux sont dédoublés c'est-a-dire
que ce jeu de ressorts comporte un ressort extérieur et un
ressort intérieur.

La planche I/18 montre comment est réalisée cette sus-
pension.

c. Suspension de la caisse sur le bogie moteur.

La caisse est posée sur la traverse (C).

Le pivot (P) solidaire de la traverse (C) s'engage
dans une buselure i rotule fixée & la caisse. Le pivot sert
3 l'entrainement de la caisse et permet au bogie de tourner
par rapport & la caisse, lorsque 1'autorail circule en courbe.

Le poids de la caisse est supporté par les appuis la-
téraux (I) (Voir planche I/19).

Ces appuis sont des colonnes en acier coulissant dans
une buselure de guidage en bronze. La partie supérieure de
la colonne a une forme semi-sphérique ol vient prendre appuil
une crapaudine fixée & la caisse. L'extrémité coulissante
dans la buselure de guidage prend appuil sur la suspension
secondaire formée par un double étage de ressorts a lames.
Ces ressorts a lames (j) ainsi que les colonnes sur lesquelles
prennent appui leurs extrémités sont logés & l'intérieur des
longerons.

Les colonnes de ressort sont suspendues par un pivot
traversant les deux t8les constituant le longeron.

Sur chacune des parois intérieures des t8les des longe-

rons sont fixées des glissiéres entre lesquelles les brides
de serrage des ressorts a lames peuvent coulisser.
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Dans le compartiment & bagages au-dessus du pivot cen-
tral et des appuis latéraux se trouvent cachés sous de petites
trappes dans le plancher des pots de graissage garnis de pac-
king. Pour lubrifier ces organes on remplit ces pots de
graissage avec de 1'huile usagée. Le graissage des glissidres
des ressorts & lames de la suspension secondaire, des axes
de la suspension et des axes des balanciers de la suspension
du bogie se fait sous pression par graisseur técalémit.

2. Le bogie moteur des autorails type 620; (planche I/20
et les figures 1 = 2 = 3 = 4 = 5 o6 -7 -8 =9 - 10)

Les bogies de ce type d'autorail sont en principe de
méme conception que celle des bogies des autorails type 608.
Toutefois, les bouts des longerons sont constitués de deux
fers U.

Les cages de bofte sont d'une seule pi&ce en acier
coulé et forment par leur montage un entretoisement solide
entre les deux fers U entre lesquels elles sont fixées par
des boulons tournés et chassés. La partie du milieu du bogie
est également constituéde par dux fortes t8les paralldles.

La traverse centrale (C) est formée d'un ensemble de
fortes tOles soudées et assemblées aux longerons par rivures.

La suspension primaire est réalisée de la méme fagon
qu'aux autorails type 608, sauf toutefois que le diameétre
des ressorts hélicofdaux est plus grand et que les sous-gardes
d'une seule piece rejoignent les quatre extrémités des cages
de bofte d'un méme coté du bogie.

Les boftes des essieux peuvent €tre soit du type
"Friedmann" soit du type "Athermos"

La suspension secondaire se différencie par le mode
d'attache des colonnes de ressorts i lames.(planche I/21)

En effet, au bogie moteur type 608, le pivot de sus-
pension de la colonne traverse les deux tO8les du longeron
et 1'écrou de réglage se trouve c¢dté rail. Au bogie moteur
type 620, les extrémités des ressorts & lames prennent appui
dans les étriers des colonnes articulées dont le bout fileté
passe au travers d'une pidce fixde au dessus du longeron et
1'éerou de réglage se trouve cdté caisse (voir planche I/21).

3. Le _bogie porteur type 608(planche I/22)

La construction des longerons est basée sur le méme
principe que le bogie moteur; les longerons A et B sont éga-
lement construits avec deux t8les paralléles entretoisdes.
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La traverse centrale ou traverse danseuse (D) se déplace
verticalement entre deux autres traverses (C) reliant solide-
ment a leur partie centrale les deux longerons. L'ensemble
est encore renforcé par les traverses de t&te (E et F).

La suspension primaire y est réalisée de la méme fagon
que sur le bogie moteur. Mais les boftes & huile des essieux
sont du type "Athermos". (fig. 13)

La traverse danseuse porte en son centre une crapaudine
dans laquelle vient s 'engager un pivot solidaire de la caisse
(voir planche I/23). Celui-ci sert & 1'entrafnement de la
voiture et permet au bogie de tourner par rapport & la cailsse
lorsque 1l'autorail circule en courbe.

Les appuis latéraux sont réalisés, du cdté caisse, par
des glissidres en acier; cdté bogie, par des appuis & rouleaux
placés dans une cavité formant bac, rempli d'huile. Il y a
deux galets par appul qui sont placés aux extrémités de la
traverse danseuse de telle fagon que leurs axes se rencontrent
au centre du bogie.

La suspension secondaire est réalisée de la méme fagon
qu'au bogie moteur. C'est-a-dire que la traverse danseuse
repose sur des ressorts a lames disposés et suspendus de la
méme manidre entre les tdles des longerons.

Le guidage de la traverse danseuse dans le sens longi-
tudinal et dans le sens transversal est assuré par des patins
de glissement fixés, d'une part, sur les cBtés et aux extrémités
de la traverse danseuse et, d'autre part, & 1l'intérieur des
traverses fixes et des longerons.

Des longrines prenant appui sur les traverses centrales
fixes et les traverses de té@te complétent la construction
du bogie. Ces longrines servent & la fixation des appareils
du frein.

4, Bogie porteur des autorails type 620 (planche I/24).

a. Description.

Les longerons, les traverses centrales fixes et les
traverses de t&te dont est constitué le chfssis du bogie
porteur sont des poutrelles en fer U assemblées par soudure.
Les clges de boTte en acier coulé sont également soudées aux
longerons. Des sous-gardes relient les extrémités de chaque
cage de bofte.

Les boftes & huile sont du type "Friedmann" ou "Athermos"
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b. Suspension primaire.

La suspension primaire est réalisée par deux sommiers
paralléles en acier reposant sur les boftes d'essieux de
chaque c8té du bogie; sur ces sommiers sont placés 2 jeux de
ressorts hélicoIdaux composés d'un ressort extérieur et d'un
ressort intérieur, sur lesquels vient s'appuyer le chfssis
du bogie.

¢c. La suspension secondaire.

La traverse danseuse est posée sur 2 groupes de ressorts
a& lames, lesquels reposent & leur tour sur un long pivot, qui
les assemble et les suspend au chfssis du bogie par des biel-
lettes. Le déplacement tant longitudinal que transversal de
la traverse danseuse est limité par des patins de glissement
disposés, d'une part, sur la traverse danseuse et d'autre

part, aux traverses fixes et aux longerons.

La traverse danseuse porte en son centre une crapaudine
et & chacune de ses extrémités 2 plaques d'appui.

La pose et l'attelage (planche I/25) des deux caisses
sont réalisés par une double crapaudine de forme semi-sphérique,
c'est-a-dire qu'ad 1la traverse d'une des caisses est fixée
une crapaudine prenant appui dans une cuvette fixée sur la
traverse danseuse. La crapaudine fixée & la traverse de 1'au-
tre caisse s'embolte dans la crapaudine de la premiére et tout
cet ensemble est maintenu par un long pivot emp@chant le dé-
boftement des crapaudines. Cet attelage articulé permet des
déplacements relatifs en tout sens entre les caisses.

A noter que le pivot central est monté avec assez de
Jeu pour ne pas entraver le mouvement de l'attelage qui, en
principe, se comporte comme une rotule.

La traverse danseuse porte également quatre plaques
d'appui (deux pour chaque caisse). Ces appuis latéraux sont
placés symétriquement par rapport au centre du bogie et font
saillie sur la traverse danseuse. Sous le chfssis des caisses
sont fixées des glissid®res qui viennent se placer avec un
certain jeu (en alignement droit) au-dessus des appuis de la
traverse danseuse., Le graissage des crapaudines et des plaques
d'appui se fait par des graisseurs & méches.

E. Le graissage des bofTtes d'essieux.

1. Bofte "Athermos" ou bofte A& palette.

Dans la bofte "Athermos" (planche I/26 et fig. 13)
1'huile contenue dans le fond de la bofte est emportée par
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les extrémités de la palette (C) fixée au champignon par

2 goujons filetés et déverdée dans le bec (H) d'olu des canaux,
creusés a cet effet dans le corps de bofte et du coussinet,
la déversent sur la fusée., Lorsque la vitesse de rotation
est faible 1'huile tombe de 1l'extrémité de la palette dans
le bec H par simple égoutage dQ & la gravité. Lorsque la
vitesse s'éléve, 1'huile entratnée par la palette est sous
l'action de la force centrifuge projetée contre la partie
supérieure du corps de la bolte oll les ar@tes d'égouttage

la raménent vers le bec H. L'étanchéité de cette bofte
devant €tre parfaite, le godet de remplissage (G) se ferme
par bouchon & vis freiné; le couvercle de la bofte est posé
hermétiquement grfce & un joint posé entre le couvercle et
la bofte. Une rondelle obturatrice K sert i éviter la péné-
tration des impuretés.

Un pare-choc M est destiné & éviter le soulévement de
la bofte par rapport & l'essieu, soulévement qui pourrait
provoquer la rupture de la palette.

2. BoTte "Friedmann" ou botte & disque.

La botte "Friedmann" (planche I/27) comporte un disque
en acier forgé pivotant sur un axe solidaire du couvercle de
la bofte. Ce disque mis en mouvement par un entrafneur P
fixé sur le champignon de l'essieu, plonge dans l'huile de
la cuvette et entratne 1'huile & sa périphérie. Au sommet
de la bofte, la périphérie du disque passe dans une rainure
trop étroite pour que 1l'huile emportée par le disque puisse
v pénétrer. Cette huile est donc arrétée et refoulée dans
une des 2 chambres R (1'une ou l'autre suivant le sens de
rotation de l'essieu). C'est de cette chambre, ol s'établit
une certaine pression, que 1l'huile descend vers la fusée.
Une rondelle obturatrice emp@che l'entrée des impuretés.

F. Timonerie de frein.

La timonerie de frein est attachée aux bogies (voir
les planches I/18, 1/20, I/22, I/24 et les figures 1 & 12).

Sur chaque bogie moteur sont montés 4 cylindres de frein,
commandés tous les quatre par une seule triple-valve (frein
automatique) ou par un seul relais type E (frein direct). Sur
chaque bogie porteur n'est monté qu'un seul cylindre de frein.

Le frein & main n'agit que sur 1l'essieu avant du bogie
d'olt 11 est commandé.

Seuls les bogies porteurs et moteurs des autorails type
608 ont leurs bacs de sabliére fixés au bogie.

Le jeu des blocs de frein est automatiquement réglé par
un appareil S.A.B.

Le schéma de la timonerie de frein avec les régleurs
est représenté dans les planches I/28 et I1/29.
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PARAGRAPHE II - LE MOTEUR CARELS-GANZ-JENDRASSIK 8K 73
=]

o

A. Caractéristiques générales du moteur "Carels-Ganz-Jendras-
sik 8K 73B".

Te

2.

4.

Généralités.,

a) Construction du moteur;
b) Puissance;
c¢) Sens de rotation.

Fonctionnement du moteur.

a) Aspiration;

b) Compression et avance & l'injection;
¢) Combustion et détente;

d) Echappement.

Distribution du moteur.

a) Commande des soupapes;
b) Réglage de la distribution;
c) Réglage des soupapes.

Alimentation en combustible et couple moteur.

a) Pompe d'injection;

b) Injecteurs;

¢) Réglage du couple moteurs

d) Le régulateur de la pompe d'injection;
e) Le servo-moteur de commande;

f) Pédale pour le lancement du moteurs;

g) Ordre de l'injection.

B. Description du moteur 8K 73B.

1.
2.
3.
4.
5.
6.
7.
8.

Cylindres et pistons;

Bielles, vilebrequin et paliers principaux;
Volant et amortisseur;

Le carter;

Arbre & cames;

Culasses et joints de culasses;

Soupapes et leur commandes

Distribution par engrenages.
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C. Tableau d'ensemble des caractéristiques générales du
moteur Diesel.

D. Le graissage du moteur.

1. Le circuit de graissage.

2. Description des organes principauxe.
a) La pompe de graissage;
b) Filtres & huile;

1° Filtre primaire;
2° Filtre principals
¢) Réfrigérant d'huile.
3. Protection du moteur contre un manque de graissage.
4, Causes principales du manque de pression d'huile:
a) Causes mécaniques;
b) L'huile.

E. Le refroidissement du moteur.

1. Description succinete du circuit de refroidissement
du moteurs

a) La pompe & eaus

b) Les ventilateurs;

¢) Le réglage du débit d'air des ventilateurs de
refroidissement;

d) Verre indicateur;

e) Capacité totale;

f) La bouche de remplissage.

2. Protection du moteur contre une température excessive.
a) Contr8le de la température de marche du moteur;
b) Causes principales d'un excés de température du

moteur;

3. Remarques concernant les mesures & prendre pour évi-
ter la fissuration des culasses.

F. L'alimentation du moteur en combustible.

1. Description du eircuit.

a) Réservoir & gasoil et description du circuit;
b) Dispositif de sécurité contre l'incendie;

c; Circulation du gasoil;

d) Pompe de désaération;

e) Filtre & gasoil;
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f) La pompe d'injection;
g) Les injecteurs;
h) Réglage de l'avance & l'injection.

2. Dérangement dans le circuit de gasoil.

G. Alimentation du moteur en air et circuit des gaz d'échap=-
pement.

1. Alimentation du moteur en air.

2. Circuit des gaz d'échappement.

H. Régulation de la puissance.

1. Généralités.
2. Schémas électrique et pneumatique.

3. Appareils de protection.
a) Manque de pression d'huile;
b) Température trop élevée de 1l'huile de graissage;
¢) Survitesse du moteur.

I. Le lancement et 1l'arr8t du moteur Diesel.

1. L®¥installation de lancement - Généralités.
2. Description du démarreur "Scintilla" type R6 ch. 24 V;

3. Description du fonctionnement de 1l'installation de
lancement du moteur.

a) Aux autorails t. 608.
b) Aux autorails t. 620.

4, Le lancement du moteur.

a) Lancement d'un moteur froid sans pression d'air
dans le réservoir principal;

b) Lancement du moteur chaud sans pression d'air dans
le réservoir principal;

¢) Lancement du moteur chaud lorsque la pression
dtair est établie dans le réservoir principal;

d) Remarques importantes pour éviter la mise hors
d'usage du démarreur ou de la couronne dentée du
moteur;

e) Autres remarques.

5. Arrét du moteur.
a) Sans pression d'air dans le cylindre principal;

b) Avec pression d'air dans le cylindre principal.
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PARAGRAPHE II. - LE MOTEUR CARELS-GANZ-JANDRASSIK 8K 73B.

A. Caractéristiques générales du moteur "Carels-Ganz-Jendras—
sik 6K 73B".

1. Généralités (planches II/1 et II/2).

a) Construction du moteur;

Le moteur Diesel 8K 73B qui équipe les autorails types
608 et 620 est un moteur % 4 temps (vitesse max. 1330 t/m)
dont les 8 cylindres verticaux sont en ligne.
b) Puissance.

A la vitesse de 1330 t/m, la puissance nominale du
moteur est de 370 ch.

c) Sens de rotation.

Le vilebrequin du moteur porte & l'une de ses extrémités
le volant auquel est relié l'accouplement hydraulique et,
3 1'autre bout, l'amortisseur de vibrations (fig. 14).

Le sens de rotation du moteur est celui des aiguilles
d'une montre pour un observateur placé du c8té de l'amortis-
seur de vibrations.

C'est,ainsi que le numérotage des cylindres du moteur
et de la pompe 3 combustible doit se faire 2 partir de
1'amortisseur de vibrations. Le cylindre n°® 1 lui est donc
immédiatement voisin tandis que le cylindre n® 8 se trouve
pres du volant.

2. Fonctionnement (planche II/3).

Le moteur fonctionne suivant le cycle & 4 temps et
est déquipé de chambres de précombustion. Les 4 phases de son
cycle de fonctionnement (voir planche) correspondent théori-
quement chacune 3 un demi-tour du vilebrequin.

Ces 4 phases de fonctionnement sont: l'admission, la
compression, la combustion et la détente, 1'échappement.

L'ensemble du cycle de fonctionnement correspond a 2
tours du vilebrequin.

II-1.



a) Aspiration.

Quverture de la soupape d'admission, 10° avant le point
mort(haut (A.0.A.); sa fermeture, 35° aprés le point mort
bas (R.F.A.).

A la fin de la course d'aspiration, l'air atteint 100
4 120° de température.

b) Compression et avance 2 l'injection.

Les soupapes d'admission et d'échappement sont fermées;
le piston se déplagant vers le haut comprime l'air dans 1le
cylindre et dans la chambre de précombustion.

Le taux de compression dans les cylindres atteint 13,2
(dtaprés la formule V + vo dans laquelle V = le volume
vo
initial et vo = le volume final de compression).

En fin de compression, la température de l'air varie
de 500 & 550° centigrades, tandis que la pression se situe
alix environs de 38 kg/cm2.

L'avance & l'injection est fixée & 18° (+ 2%) en moyenne
avant le P.M.H. (point mort haut).

L'avance & 1l'injection n'est pas réglable pendant le
service. Son commencement est fixé une fois pour toutes
au banc d'essai. Ce n'est qu'au cours de l'exécution de
l'entretien que le personnel qualifié peut 1égeérement modi-
fier l'angle d'avance & l'injection afin d'obtenir le meil-
leur rendement possible du moteur.

e) Combustion et détente.

Les maxima de température et de pression sont respec-—
tivement de 1500° et de 50 kg/cm2.

Le moteur est équipé d'une pompe d'injection d'un type
spécial, brevet "Ganz-Jendrassik" et d'injecteurs ouverts.

Pour obtenir une bonne combustion, il est nécessaire
que:

-~ le volume d'air nécessaire 4 la combustion soit suffisant
(le filtre placé sur le trajet de 1l'air, avant le collec-
teur d'aspiration doit &tre propre);

- les injecteurs pulvérisent bien le combustible.

La combustion se produisant partiellement avant et

aprés le passage au point mort haut du piston, elle se fait
partiellement & volume constant et 3 pression constante.
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d) Echappement.

La soupape d'échappement s'ouvre 55° avant le point
mort bas (A.0.E.) et se ferme 5° aprés le point mort haut
(R.F.E.).

A remarquer que, lors du passage de la phase d'échappe-
ment & celle d'aspiration, les soupapes correspondantes
restent simultanément ouvertes pendant un angle de 15°:
c'est ce que 1l'on appelle le balayage.

Pendant la phase d'échappement, les gaz sont expulsés
3 1'air libre en passant dans un collecteur et un pot d'é-
chappement.

Pour éviter une trop grande perte de puissance, le
circuit d'échappement est conditionné de telle fagon que la
circulation des gaz se fasse sans résistance. L'encrasse-
ment du collecteur ou du pot d'échappement et 1l'ouverture
insuffisante des soupapes peuvent augmenter anormalement
cette perte de puissance.

3, Distribution du moteur (planche II/4 et fig. 15).

a) Commande des soupapes.

Comme le montre la planche II/4, les soupapes sont com=-
mandées par un arbre A cames entrafné par le vilebrequin
par l'intermédiaire de 2 engrenages (5 et 13) dont le rapport
est de 1 & 2.

La soupape s'ouvre quand la came de l'arbre & cames
souléve le poussoir. Elle se referme sous l'action de ses
ressorts de rappel lorsque la came ne presse plus le pous=-
soir.

b) Réglage de la distribution.

On appelle réglage de la distribution, la synchronisa-
tion convenable de la rotation du vilebrequin et de 1l'arbre
4 cames pour que les soupapes s'ouvrent et se ferment &
1ltinstant voulu.

Au point mort haut, le jeu ' entre la face supérieure
du piston et la culasse est de 2 + 0,3 mm y compris 1'é-
paisseur du joint de culasse. Il va de soi qu'un réglage
précis de la distribution est indispensable; sinon le piston
pourrait cogner contre les soupapes ce qui pourrait causer
des avaries.

Les soupapes peuvent aussi venir en contact avec le
piston lorsque la vitesse du moteur dépasse sa valeur maxi-
mum de 1330 t/m (survitesse), le mouvement des soupapes
n'étant plus alors en synchronisme avec celui de l'arbre 2
cames.
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¢c) Réglage des soupapes.

Aux moteurs type 8K 73B, le jeu entre les soupapes et
leur culbuteur doit &tre réglé & 0,3 mm, le moteur étant
froid. Un réglage incorrect de ce jeu peut donner lieu &
une fermeture ou 4 une ouverture incompléte des soupapes
et, au pis, 4 des bris.

4. Alimentation en combustible et couple moteur.

a) Pompe d'injection.

Le moteur est muni d'une pompe d'injection, brevet
"Ganz-Jendrassik" (planche II/5 et fig. 16).

Dans cette pompe, on a cherché 3 rendre la pression
indépendante de la vitesse de rotation du moteur.

L'injection a lieu sous la poussée d'un ressort tendu
par une came et libéré au moment opportun, tandis que le
réglage de la quantité de combustible injecté s'obtient
par variation de la course du piston de la pompe.

La planche II/6 représente la pompe au moment de 1l'in-
jection; la came (1) abandonne le levier (2). Sous 1l'effort
du ressort (4), le levier remonte en entraftnant le poussoir
(9) du piston (3).

Le combustible est refoulé & travers la soupape &
bille (7) dans le tuyau allant & l'injecteur. L'ingection
dure jusqu'au moment ol l'épaulement du poussoir (9
bute contre la base de la buselure. '

La came continuant & tourner entralne le levier vers
le bas en comprimant le ressort (4). Le piston (3) suit
le poussoir et le levier, sous l'effet du ressort (8).

Le combustible est aspiré par la soupape (5) placée
dans le piston creux, dans la chambre (6) jusqu'au moment
ou la came atteint de nouveau la position représentée sur
la planche II/6.

La seconde extrémité du levier (2) s'appuie sur une
paire de coins (10) se touchant par une surface inclinée
profilée en V. DPour régler la quantité de combustible
injecté, on fait glisser le coin mobile sur le coin fixe,
ce qui g pour effet de déplacer le point d'appui du levier
(2). Ainsi se modifie la course du piston et le débit de
la pompe. Le régulateur de vitesse provoque le déplacement
du coin mobile au moyen de la tringle (12). Le mouvement
du levier (2) est freiné aprés injection par l'amortisseur
4 1'huile (dash-pot). On peut égaliser les quantités de
combustible injectées dans les différents cylindres par
les vis (11) qui rdglent verticalement les positions des
coins.
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Le carter de la pompe & combustible est alimenté par
le circuit général de graissage du moteur.

Pendant la marche du moteur, l'avance & l'injection
est constante. Sa valeur doit &tre réglée une fois pour
toute au banc d'essai (18° environ). Ce réglage se fait
au moyen des engrenages de commande de l'arbre & cames de
la pompe d'injection. Ces engrenages ont été munis 2 cette
fin d'une denture hélicofdale. ILa variation du moment
d'injection s'obtient par déplacement axial d'un de ces
engrenages au moyen d'une manette (manette n°® 66 dans 1la
planche II/2).

Avec la pompe & combustible "Ganz-Jendrassik" on peut
prévoir, en cas de nécessité, la mise hors service d'un
cylindre de la pompe.

On obtient ce résultat en obturant le raccordement du
tuyau de refoulement au moyen d'une rondelle en cuivre,
que l'on serre au moyen de 1l'écrou du raccord sur la pompe.
De cette maniére, le piston de la pompe ne pouvant pas
refouler le combustible, n'est pas actionné par le
ressort d'injection (4) (planche II/6).

b) Les injecteurs (planche II/F) équipant les
moteurs "Carels 8K 73 B" appartiennent & la catégorie des
injecteurs ouverts. L'injecteur est constitué par une
simple soupape de refoulement s'ouvrant sous la pression
du combustible et ramenée sur son sidge par un ressort
agissant & la traction. La tension du ressort est réglée
de telle fagon que la soupape s'ouvre sous une pression
(environ 20 kg/cm2) tr2s inférieure & la pression fournie
par la pompe d'injection,de sorte que le fonctionnement de
cet injecteur est sembl celui d'un injecteur ouvert. Le
diamétre de 1l'orifice d'injection est de 1 mm.

L'arbre & cames entrafne la pompe d'injection par
l'intermédiaire de 1l'engrenage calé sur l'arbre de renvoi de
la pompe & combustible -{67), de 1'engrenage & denture héli-
cofdale de renvoi de la pompe & combustible (117) et de
1'engrenage & denture hélicofdale (118) de l'arbre de la
pompe & combustible. L'ensemble de ces engrenages donne le
rapport ¥ (voir planche II/4).

c) Réglage du couple motéur.

Le couple moteur développé dépend seulement du débit
d'injection réglé grfce aux coins mobiles glissant sur les
coins fixes, la course des pistons de la pompe d'injection
se modifie et, par conséquent, le débit. ILe conducteur
peut choisir 5 débits bien déterminés correspondant aux
5 positions de la manette du controller de puissance CC.

Le couple maximum du moteur est de 220 kgm.
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d) Le régulateur de la pompe d'injection (planche
TI/8 et figures 17 et 18).

Le machiniste régle le débit de la pompe d'injection
au moyen d'un manipulateur agissant, par 1t*intermédiaire
d'un servo-moteur de commande, sur le tringlage de la pompe
d'injection.

Le manipulateur peut occuper 7 positions corre3pondant
4 des régimes différents d'injection:

R1 (ou D1): premier ralenti: le moteur Diesel tourne 3 une
vitesse dé 400 t/m;

R2 (ou D2): deuxidme ralenti: le moteur Diesel tourne & une
vitesse de 650 & 750 t/m.

1¢, 2¢, 3C, 4C, 5C: crans de marche pour les différents
régimes de puissance: (la vitesse du
moteur Diesel peut varier entre 750 et
1330 t/m)(d'aprés sa charge)

Les positions R1 et R2 correspondent & la marche du
moteur Diesel au ralentli sans traction et les positions
D1 et D2 & la marche au ralenti avec traction.

Un régulateur entratné par 1l'engrenage (123) calé sur
son arbre (182) est fixé sur le carter du moteur.

Le r8le de ce régulateur est:

- aux crans de ralenti: de régler le débit d'injection de
facon & maintenir stable la vitesse du moteur;

- aux crans de puissance (crans de marche): d'emp&cher le
moteur Diesel de dépasser sa vitesse maximum prévue,
en réduisant automatiquement le débit de la pompe d'injec-
tion dés que cette vitesse est atteinte.

Le régulateur est entrafné par le vilebrequin & 1l'in-
tervention de trains d'engrenages. Son fonctionnement est
bagé sur la force centrifuge agissant sur deux masses.

Sous l'action combinée de la force centrifuge des
masses (183) et des ressorts antagonistes (186, 187, 188,
189) le manchon (184) se déplace et fait osciller 1l'axe
191 et son levier (190) dans l'alésage de l'axe du levier
(31). La tringle élastique (192) transmet ce mouvement
aux coins de la pompe d'injection, ce qui détermine la quan-
tité de combustible injecté.

Aux différents crans du manipulateur principal corres-
pond une position bien déterminée de l'axe d'oscillation
du levier (190), dont le déplacement est produit par le
servo-moteur de commande.
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e) Le servo-moteur de commande (fig. 18).

Le servo-moteur de commande (planche II/8) fonctionne
4 1l'air comprimé. Trois électrovalves fixées sur le cylin-
dre (212) admettent l'air sous pression dans trois chambres
(A) (B) £C). Sous l'effet de l'air, les pistons (202),
(203) et(204) se déplacent en entratnant dans leur mouvement
la tige de commande (214) qui provoque ainsi l'oseillation
du levier coudé (216). Le levier coudé (216) relié A 1la
tige de commande (214) par la biellette (233) porte & l'autre
extrémité le levier basculant (218). Le galet (220) porté
par le levier (218) transforme, en roulant sur sa came
(221), les courses égales du levier (216) en courses inéga-
les, que le levier basculant (218) transmet, par l'intermé-
diaire de la tringle de liaison (219), au levier(31) du
régulateur.

Les ressorts (224) et (225) tendent constamment %
ramener le levier (31) & la position O, et de ce fait appli-
quent le galet (220) sur sa came (221). Les ressorts de
rappel (208) et (209) ramdnent les pistons (202) (203) et
(204) vers le haut d&s que la pression d'air dans la ou ites
chambres (4) (B) (C) tombe 2 zéro.

A chacune des positions R1 (D1), R2 (D2), 1C, 2C, 3C,
4C, 5C, du manipulateur principal correspond une course
déterminée de la tige (214) et par conséquent, une position
déterminée de 1l'axe d'oscillation du levier (190).

A chaque position de 1'axe d'oscillation du levier
(190) correspond un régime d'injection déterminé. ILa quan-
tité de combustible injecté augmente avec le numéro du cran.

Le régulateur n'intervient qu'aux vitesses de ralenti
et & la vitesse maximum en faisant osciller le levier (190)
et son axe (191) dans sa buselure.

f) Pédale pour le lancement du moteur (fig. 17).

Le servo-moteur de commande fonctionnant au moyen de
1'air comprimé, un dispositif spécial doit &tre prévu pour
permettre de lancer le moteur et le faire tourner au ralenti,
alors qu'on ne dispose pas encore d'air comprimé. Ce dis-
positif comprend une pédale (n°® 201 sur les planches II/2
et I1/8) occupant normalement la position I. Pour lancer le
moteur, on appuie sur cette pédale de fagon qu'elle occupe
la position II; dans cette position, le levier (222) calé
sur le m@me axe que la pédale enclenche le levier (31) &
la position R1 (ralenti & 400 t/m). D&s que la pression de
ltair atteint 4 kg/cm2, on peut placer le manipulateur 2 1la
position R2: l'air sous pression pénétre dans la chambre
(B), déplace le piston (203) vers le bas; le levier (31)
se déplace en R2, libere le levier (222) avec la pédale
(201) qu'un ressort rappelle dans sa position normale.
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g) L'ordre de 1l'injection est: 1-5-7-3-8-4-246"

B. Description du moteur 8K-73 B (planche II/9).

1. Cylindres et pistons.

Les cylindres du moteur sont exécutés par blocs de
deux, coulés en une seule piéce, en fonte. Le diamétre de
1'alésage est de 170 mm.

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

Les pistons sont coulés en alliage léger & base
d'aluminium et portent sur leur face supérieure un bossage
rond qui au point mort haut se trouve exactement dans 1l'axe
de la chambre de précombustion. Ce bossage a pour fonction
de mélanger convenablement le combustible injecté avec
1'air de combustion.

(I1 faut donc faire attention de ne pas monter les
pistons & l'envers).

Les pistons (19) et (20) sont munis de 3 segments
d'étanchéité et de 2 segments racleurs.

Le premier segment racleur doit &tre monté avec la
partie chanfreinée vers le haut.

Le deuxiéme segment racleur est du type ventilé.

La course du piston est de 240 mm; le volume total
de la cylindrée est de 43,6 1.

2. Bielles, vilebrequin et paliers principaux (planche
I1/10).

La bielle est reliée d'un c8té au piston par 1l'axe
du piston et de l'autre c8té au vilebrequin. La douille
recevant l'axe du piston est munie d'une buselure. ILa
t&te de bielle est divisée et renferme deux demi-coussinets.
Entre le chapeau et le corps de la t&te de bielle, se
trouvent 2 intercalaires rigides permettant le serrage
convenable des 2 demi-coussinets. Les bords des interca-
laires sont garnis d'étain de facon 3 réduire au minimum
le jeu et les pertes d'huile, sans danger d'abimer les
tourillons. Le corps de la bielle est foré. L'huile de
graissage passant par ce forage est retenue par un clapet
et est projetée 3 travers la tuydre (6) contre le fond du
piston qu'elle refroidit.
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Le vilebrequin (2) est supporté par 9 paliers prin-
cipaux disposés aux deux extrémités du moteur, entre les
cylindres. Les paliers principaux sont divisés et leurs
demi-coussinets reposent dans des étriers en acier fixés
3 la partie supérieure du carter par deux boulons.

Entre les demi-coussinets se trouvent 2 intercalaires
rigides qui emp&chent les deux demi-coussinets de tourner.

Les coussine$s sont étamés comme ceux des bielles.
Les intercalaires sont d'une piéce, des feuilles minces
d'acier ou laiton pouvant se cisailler et glisser entre
1'arbre et les coussinets.

3. Volant et amortisseur.

Le volant (rep. 33, pl. II/2) est fixé sur le bout du
vilebrequin; sa jante porte des repéres qui correspondent
aux points morts hauts des différents pistons.

Les points morts sont marqués d'une lettre O précédée
dans le sens de rotation du moteur, d'une subdivision en
degrés permettant de régler correctement le moment d'injec-
tion.

Le repdre O doit cofncider avec l'index fixé sur la
gséparation supérieure de 1l'enveloppe du volant, c'est-2-dire
avec l'axe des cylindres, si le piston du premier cylindre
c8té amortisseur se trouve au point mort haut;

Le volant porte la couronne dentée pour le lancement du
moteur au moyen d'un démarreur électrique.

Lt'amortisseur de vibrations est fixé sur l'autre extré-
mité du vilebrequin. Il a pour but d'amortir les oscilla-
tions de torsion du vilebrequin et de réduire ainsi sa sol-
licitation. Il est constitué par une poulie creuse solidai-
re du vilebrequin et par une poulie folle se déplagant dans
un bain d'huile. A cet amortisseur de vibrations, il n'y a
aucun travail d'entretien & effectuer.

4. Le carter (voir planches II/1 et II/2).

Le carter est constitué de deux piéces; le plan de
division passe au-dessous de 1l'axe du vilebrequin. Tous
les organes essentiels du moteur sont fixés & la partie
supérieure (1) du carter. ILa partie inférieure (119) peut
8tre enlevée aprés avoir desserré un nombre restreint de
boulons. D'abord desserrer les boulons (124) disposés sur
la face de division du joint horizontal et ensuite ceux
(125) reliant la plaque de fermeture avant du carter avec
sa partie inférieure.
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Ensuite, enlever le tamis A grosse toile (41) du cir-
cuit d'huile de graissage. Si, a‘'ce moment, la partie
inférieure de la plaque de fermeture arridre (127) prés du
volant (33) n'est pas encore démontée, enlever les boulons
qui assemblent cette pidce au carter inférieur.

Aprés démontage du carter inférieur, on peut accéder
3 tous les paliers principaux, aux coussinets de té&te de
bielle, & la tuyauterie d'huile de graissage, aux engrena-
ges de la distribution, etec...

Dans le carter inférieur se trouve la gauge (46) de
niveau d'huile de graissage. ILa plaque (14) permet la visi-
te de la pompe de graissage (43).

I1 recueille 1'huile de graissage qui goutte des pidces
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 lon-
gitudinales sur son plan inférieur qui non seulement le
renforcent, mais contribuent au refroidissement de l'huile
qu'il contient.

5. Arbre & cames (planche II/11).

L'arbre & cames (12) paralldle au vilebrequin, est
commandé par ce dernier & l'aide de roues dentées représen-
tées & la planche II/4. Ces roues sont placées prés du
volant. On peut accéder 3 ces engrenages, en enlevant le
volant (33) et la plague de fermeture ?127).

L'arbre & cames porte les cames d'échappement et celles
d'aspiration dont le profil est triple. Ces trois profils
servent respectivement 3 la marche normale, au démarrage
et & la décompression. On les met en prise alternativement
en déplacant axialement l'arbre & cames.

Ce déplacement de l'arbre 3 cames est obtenu par le
levier (16) (planche II /2). Les positions III, II et I
correspondent respectivement aux positions, décompression,
démarrage et service normal.

Un ressort repousse l'arbre & cames dans sa position
normale. Toutefois, en partant de la position de décompres-
sion, il ne peut remettre l'arbre & cames dans les posi-
tions de démarrage ou marche normale que si le moteur tourne.

Les cames sont disposées sur l'arbre & cames de fagon
3 obtenir le m&me ordre d'ouverture des soupapes de i
chaque cylindre que celui des injecteurs, soit: 1-5-7-3-
8"4-2-6 .
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6. Culasses et joints de culasse (voir planche II/1).

Les culasses sont fixées sur les blocs cylindres par
des goujons vissés dans le carer. Les culasses comprennent:
la chambre de précombustion, l'injecteur, les soupapes
d'aspiration et d'échappement.

L'étanchéité entre culasses et cylindres est assurée
par interposition d'un joint. Ce joint doit &tre placé
avec beaucoup de soins en suivant les instructions spéciales.

Apreés placement d'un nouveau joint, resserrer & l'ar-
r8t les boulons de culasses 2 & 3 jours de suite, le moteur
étant chaud.

Des canaux sont percés dans les culasses pour la cir-
culation judicieuse de l'eau de refroidissement.

Les joints de culasses doivent &tre parfaitement étan-
ches sur toutes leurs surfaces de contact avec les cylin-
dres et les culasses pour que l'eau de refroidissement
n'entre pas dans les cylindres et que les gaz brQlés ne
s'introduisent pas dans le circuit de refroidissement.
Cette étanchéité parfaite ne peut &tre obtenue que si les
surfaces de pose de la culasse et du bloc-cylindre sont
parfaitement planes.

7. Soupapes et leurs commandes (planche II/12).

Les soupapes & siége conique sont disposées verticale-
ment. L'étanchéité des soupapes est une condition principa-
le du bon fonctionnement du moteur.

La commande des soupapes se fait & partir de l'arbre i
cames par l'intermédiaire d'un poussoir & rouleau (67),
d'une tige (68) et d'un culbuteur (60).

Le jeu entre la soupape et le culbuteur se régle en
agissant sur la longueur de la tige (68) de commande des
soupapes. La valeur normale de ce jeu est 0,3 mm pour la
soupape d'admission et 0,4 mm pour la soupape d'échappement
(moteur chaud).

La longueur de la tige (68) de commande des soupapes
se réegle 3 l'aide de la vis de réglage (45). Apres réglage,
la vis doit &tre bloquée par le contre-écrou (18).

L'usure des guides des soupapes ne peut dépasser une

limite de sécurité prévue sinon on risque d'awoir des bris
de soupapes.
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8. Distribution par engrenages (planche I1I/4).

Cette planche représente les engrenages de commande
de 1'arbre 3 cames ( 13),de la pompe & combustible (118),
du régulateur (123) et de la pompe de graissage (144).

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.

C. Tableau d'ensemble des caractéristiques générales du

moteur Diesel.

Propriétés et caractéristiques|Unités| Propriétés et nombres
1 Constructeur Carels SEM Gand
2 | Type 8K 73 B
3 Cycle 4 4 temps
4 | Systéme de lancement par démarreur électrique
5 | Mode d'injection mécanique avec chambre de
précombustion systéme Ganz-
Jendrassik
6 | Mode de régulation par réglage de l'injection
7 | Sens de rotation Sens des aiguilles d'une mon-
tre pour un observateur pla=-
cé du c¢8té du volant amortis-
seur
8 | Avant du moteur du c8té du volant amortisseur
9 Taux de compression 13,2
10 | Ordre d'injection 1=5aT=3=8=4=2-6
11 Puissance: nominale ch 370
continue ch 340
12 | Puissance spécifique par
litre de cylindrée & 1330 t/m| c¢h/1 | 8,5
13 | Vitesse maximum de pointe t/m 1450
14 Vitesse maximum de marche
continue t/m 1330
15 | Nombre de cylindres 8
16 | Montage de cylindres verticaux en ligne
17 | Alésage mm 170
18 Course mm 240
19 | Volume total de cylindrée litre | 43,6
20 | Vitesse moyenne des pistons |m/sec | 10,6
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Poids du moteur avec démar-

reur et réfrigérant d'huile kg 4050
Poids spécifique du moteur

(poids par ch) kg/ch | 6,7

Ehcombrement du moteur

longueur mm 2450
largeur mm 1300
hauteur mm 1600
Couple maximum kgm 220

Pression: fin de compression|kg/cm2 | 38
maximum d'injec-

tion N 150
Maximum de combustion ¥ 50
Moyenne sur les pistons " Big T

Consommation de gasoil par
ch/heures: & charge complé-
te gr/chl 185

4 % charge o 210

Consommation par ch/heure
graissage " 5

D. Le graissage du moteur (planches I/1 et I/2).

1. Le circuit de graissage.

Le carter inférieur (119) du moteur forme un réservoir
pour l'huile de graissage. Le niveau d'huile doit &tre
au moins de 30 mm au-dessous du point le plus bas des mani-
velles et contrepoids, pour que ces derniers n'y puissent
jamais plonger. Le niveau d'huile est contr8lé au moyen
de la jauge (46) qui porte des repdres correspondant au
maximum et au minimum admissibles.

I1 est proscrit de dépasser ces repéres. Le niveau
est 4 contrfler 10 minutes aprés l'arrét du moteur.

La pompe de graissage (43) commandée par le train
d'engrenages (5), (142) et (144) aspire 1'huile du carter
3 travers le filtre (41) et la refoule par le filtre fin (44).

Une soupape de slreté intercalée dans la conduite de
refoulement de la pompe, emp&che qu'une pression inadmissi-
ble s'établisse dans les tuyaux et canalisations de grais-
sage (par ex. au démarrage & basse température). Son
réglage se fait uniquement au banc d'essai.
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I1 faut nettoyer de temps en temps les filtres fins et
gros (44 et 41). Si le filtre fin est obstruéd, l'huile
peut passer par une soupape & bille et, en le contournant,
parvenir directement aux coussinets des paliers. De cette
maniére, des impuretés peuvent s'introduire dans les paliers
et provoquer une usure rapide des coussinets. Il est donc
de tout intérét au point de vue durée d'exploitation du
moteur de tenir le filtre fin (44) en état propre.

En sortant du filtre fin, l'huile traverse le réfri-
gérant (47) et arrive par les différents forages aux points
4 graisser: paliers principaux, coussinets de t8tes de
bielle, paliers de 1l'arbre & cames, carter de la pompe 2
combustible et & travers les forages des bielles et les
tuyeres (8) au fond des pistons.

Dans les forages du vilebrequin se trouvent des piéces
3 canelures (143).

La pompe d'injection et le régulateur regoivent 1l'huile
de graissage par une conduite branchée sur le coude de la
sortie de 1l'huile & la partie inférieure du réfrigérant.
Cette conduite assure l'arrivée d'huile au carter de 1la
pompe d'injection au relais de pression d'huile (PH) et
au manometre de pression d'huile.

Avant de retourner au carter du moteur, 1'huile du
carter de la pompe d'injection assure le graissage du sys-
téme deféglage de l'avance & 1'injection et du régulateur
de la pompe.

Une conduite d'amenée d'huile, branchée sur la rampe
de graissage de la pompe d'injection, assure le graissage
automatique des culbuteurs, des tiges de soupape, des t8tes
des tiges poussoirs.

L'huile,en s'écoulant le long des tiges,graisse les

galets de commande des tiges, les cames de l'arbre & cames
et retombe dans le carter du moteur.

Remarque Le circuit de graissage est représenté sché-
matiquement & la planche II/13.

2. Description des organes principaux.

a) La pompe de graissage (planche II/14) est une
pompe &% engrenages constituée par deux pignons en acier
engrenant 1l'un dans l'autre et tournant, & frottement doux,
dans un corps de pompe. Un des pignons est entratné par
l'arbre moteur & l'intervention d'engrenages, 1'autre,
monté fou sur son axe, est entrafné par le premier. Ia
pompe travaille dans l'huile de sorte qu'il n'y a aucun
danger de désamorcage.
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L'huile de graissage pénétre dans le carter du c8té
ol les dents en prise se séparent et remplit 1l'espace com-
pris entre les deux dents voisines et les parois du carter;
elle est ainsi entrafnée le long des parois jusqu'a l'extré-
mité opposée du carter, d'ol elle sort par l'ouverture ména-
gée & cet effet.

b) Filtres 3 huile.

1. Filtre primaire ou crépine d'aspiration de la
pompe a huile (planche II/15/a).

Ce filtre est constitué d'une grosse toile métallique-.
Son r8le est limité 3 la retenue des plus grosses impuretés.

2. Filtre principal (planche II/15/b).

Les filtres au nombre de deux sont montés dans la par-
tie supérieure du corps du réfrigérant.

Les filtres sont constitués d'une série de disques &
fine toile empilés sur un tube central en forme de soufflet
d'accordéon et contenu dans un petit carter. L'huile entre
dans le carter et traverse les trés fines mailles des
disques de l'extérieur vers le tube central. Si les filtres
4 huile sont obstrués, l'huile peut passer par une soupape
4 bille et, en contournant les filtres, passer directement
dans le réfrigérant d'huile (by-pass).

c) Réfrigérant d'huile (planche II/15/b et fig. 19).

L'huile ayant graissé les axes de piston est projetée
par une tuyére contre le fond du piston, qu'elle contribue
ainsi & refroidir et retombe ensuite dans le carter. Ainsi,
il est nécessaire de refroidir l'huile de graissage dans un
appareil réfrigérant en vue d'éviter que 1l'huile ne prenne
une température trop élevée (maximum 90° C).

Le réfrigérant d'huile est constitué par un faisceau
tubulaire 3 1'intérieur duquel 1l'huile circule, les tubes
étant refroidis extérieurement par 1'eau de refroidissement
du moteur.

3. Protection du moteur contre un manque de
graissage. '

Le conducteur peut contrfler la pression d'huile dans
le circuit de graissage du moteur, par les indications
données par le manomdtre de pression d'huile monté sur la
conduite d'amenée d'huile au relais de pression d'huile,
ainsi que par une lampe de contrfle, disposée dans chacun
des postes de conduite, qui s'allume d&s que la pression
est satisfaisante. En plus, en cas d'insuffisance de pres-
sion d'huile, un relais de pression d'huile arréte automa-
tiquement le moteur en ouvrant le circuit électrique de 1'EV
67 et en coupant en m&me temps le circuit électrique des

lampes-témoins dans les postes de conduite.
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Comme un arr8t de circulation d'huile pendant gue le
moteur tourne peut causer un véritable desastire, il est
interdit au conducteur d'avoir recours a un gquelconque
artifice pour faire tourner un moteur dont le manometre
de pression d'huile indiquerait une pression nulle ou insuf-
fisante.

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

Pour un moteur Care:s se trouvant & sa température de
régime, les pressions d'huile sont 1 kg/cm2 environ au
minimum 3 la vitesse de 400 t/m et 2,5 & 4 kg/cm2 & la
vitesse maximum.

L'insuffisance de pression d'huile peut &tre due:

a) Causes mécaniques.

1° A un manque d'entrafnement de la pompe & huile & cause
du désaccouplement ou du bris de son pignonde commande;

2° A une avarie interne de la pompe & huile;

3° A un jeu latéral excessif des pignons dans le corps de
la pompe & huile;

4° A un bris ou 3 une fuite importante 3 la conduite de
refoulement de la pompe ou & la conduite de distribution
ou & un conduit important;

5° A une obstruction de la crépine d'aspiration;

6° A un déréglage ou & une ouverture intempestive de la
soupape de décharge;

7° A une usure anormale au vilebrequin ou aux bielles;

8° A un bris du tuyau d'amenée d'huile au relais de pres-
sion d'huile; ce bris se situe souvent & 1'embranchement
sur la rampe du tuyau de graissage;

9° A une fuite importante & la suite de la perte du bouchon
de protection du bout de 1l'arbre & cames de la pompe
d'injection.

b) L'huile.

1. A un manque d'huile dans le carter (niveau beaucoup en-
dessous du minimum marqué sur la jauge);

2. A une fluidité excessive de l'huile diluée par le gasoilj;

3, A une introduction d'eau dans le sous-carter. -

E. Le refroidissement du moteur (planches II/16 et II/17).

1. Description succincte du circuit de refroidissement
du moteur.

a) La pompe & eau assure la circulation en circuit
fermé de 1l'eau de refroidissement.

L'eau refoulée par la pompe péndtre dans la chambre 2
eau du refroidisseur d'huile du moteur.
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Cette huile ayant été projetée sur le fond des pistons
a contribué au refroidissement, mais sa température s'est
élevée et i1l y a lieu d'assurer la réfrigération de l'huile
elle-m@me.

L'eau apres sa sortie du réfrigérant d'huile part
ensuite vers les culasses, les blocs-cylindres, le collec-
teur des gaz d'échappement. De 13, l'eau est dirigée vers
les radiateurs de la motorisation suspendus au chfssis de
la voiture. C'est ici que l'eau céde ses calories & l'air
froid aspiré & travers les radiateurs par les ventilateurs.
De 13, 1l'eau revient au vase d'expansion attaché & la toi-
ture dans la salle des machines.

Grice & la chambre de précombustion, le moteur 8K 73 B
est moins sensible & 1l'influence néfaste d'une température
trop basse de l'eau de refroidissement, de sorte que le
circuit ne comporte pas de thermostat.

b) Les ventilateurs (planches II/17 et III/1 et
figure 20), du type axial aspirant 1l'air 3 tra-
vers deux radiateurs (fige 21-22-23). Les hélices en
alliage léger sont entrafnées par des embrayages & friction
servant de limiteur de couple, logés dans les moyeux mé&mes
des hélices (friction réglée par un ressort & 5,4 kgm).

L'axe de chaque ventilateur est supporté par deux rou-
lements & billes et porte un pignon conique. Ce pignon
engréne avec l'engrenage conique commandé par l'arbre 3
cardans reliant l'axe de commande des ventilateurs avec la
bofte & engrenages. Les différents axes et engrenages sont
enfermés dans un carter en alliage léger attaché au chéssis
des radiateurs.

Le graissage des engrenages se fait par barbotage.
Une jauge est prévue pour permettre le contr8le du niveau
de 1l'huile. Le remplissage se fait en enlevant la jauge.
Un bouchon inférieur permet la vidange du carter.

c) Réglage du débit d'air des ventilateurs (planche
111/7).

L'air arrive aux radiateurs par les oufes (42) prati-
‘quées dans le carénage de l%autorail. Les volets (38) reliés
entre eux par une tringle servent & régler l'arrivée de 1l'air
aux radiateurs. Le réglage dont question se fait en modi-
fiant & 1l'aide d'un pivet (41), la longueur utile de la
tringle.

A cet effet, 8 trous ont été prévus dans la tringle
(40). Le réglage peut se faire entre les deux positions
extrémes: service d'été débit maximum, service d'hiver,
débit nul.

De plus, des t8les sont prévues pour obstruer partiel-
lement, ex hiver, par grands froids, les oufes pratiquées
dans le carénage.
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Les volets s'orientent automatiquement par le vent de
la course de l'autorail.

d) Un verre indicateur placé & ltavant du vase
dtexpansion permet de contr8le le niveau de 1l'eau & partir
du poste de conduite;

e) La capacité totale en eau du circuit est de

490 1.

f) La bouche de remplissage se trouve & ltavant du
bogie moteur; pour l'atteindre, il faut ouvrir une trappe
prévue 4 l'avant de l'autorail.

2. Protection du moteur contre une température excessi-
ve.

a) Contrfle de la température de marche du moteur.

Le conducteur dispose dans la salle des machines:

a) d'un thermomdtre & mercure qui renseigne en permanence
le conducteur sur la température de l'eau de la motori-
sation;

b) d'une lampe-témoin (E) qui s'éteint lorsque la tempéra-
ture de 1l'eau dépasse 95°.

Le contr8le de la température de 1l'eau du moteur n'est
pas tant intéressant pour lui-m@me; ce ne sont que les
variations de température qui donnent la mesure du compor-
tement du moteur en service.

Une hausse rapide de la température est toujours la
conséquence d'une avarie mécanique a l'intérieur du moteur
ou d'un dérangement dans le circuit d'eau.

b) Causes principales d'un excés de température du
moteur.

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

1° Dérangement au circuit d'eau.

a) Manque d'eau dans le circuit; bris d'une conduite d'eau,
déchirure d'une manchette en caoutchouc;
b) Bris & la pompe de circulation d'eau;
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¢) Refroidissement insuffisant par les radiateurs (volets
mal réglés, t8les d'obturation partielle des oules non
enlevées alors que la température ambiante est clémente,
obstruction des nids d'abeilles des radiateurs, glisse-
ment des limiteurs de couple des ventilateurs, obstruc-
tion du circuit, par exemple par une manchette en caout-
choue);

d) Obstruction du (des) tuyau(x) de dégazage.

2° Avaries mécaniques au moteur découlant d'une
résistance excessive d'un piston dans son
cylindre @éu d'un frottement trop grand d'un
organe quelcongque du moteur.

3° Déréglage de l'injection.

4° Surcharge du moteur par temps trés chaud.

5° Pénétration des gaz de combustion dans le cir-
cuit de refroidissement (manque d'étanchéité d'un joint de
culasse, culasse f8lée).

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

a) Il est proscrit d'ajouter de l'eau froide & un moteur
se trouvant & sa température de régime. Dans ce cas, on
risque de f&ler les culasses;

b) Quand la température de l'eau est trés élevée (apres
forte charge), le moteur ne peut &tre arr&té qu'apres
1l'avoir laissé tourner quelques minutes au ralenti, afin
d'éviter la production de vapeur dans les culasses ce qui,
dans certaines circonstances, peut entrafner le sipho-
nage de l'eau par le trop-plein du vase d'expansion et
une fissuration des culasses.

F. Alimentation du moteur en combustible (planches 1/6%et
I/6b).

1. Description du circuit.

a) Réservoir & gasoil.

Deux réservoirs & gasoil contenant chacun 450 litres
sont logés dans la partie supérieure de la salle des machi-
nes, sous la toiture, au-dessus du capot du moteur. Les
réservoirs sont de forme cylindrique & fond bombé. En vue
d'éviter l'accumulation dangereuse de vapeur de gasoil i la
surface de la nappe liquide dans les réservoirs, ceux-ci
sont munis, & leur partie supérieure, d'un tube dedésaérage
débouchant & 1l'extérieur de la salle des machines. Chaque

réservoir est muni d'un manométre & faible pression,
3 membrane métallique, gradué de fagon appropriée.
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b) Dispositif de sécurité contre l'incendie.

A 1'extérieur de la salle des machines dans le sas ou
le compartiment "bagages" contigu est placée une poignée A
au moyen de laquelle le robinet (6) peut &tre manceuvré 3
distance, en cas de commencement d'incendie.

¢) Circulation du gasoil.

Avant d'@tre pulvérisé dans les chambres de précombus-
tion, le combustible passe successivement par les organes
suivants:

- Robinet d'isolement:

- Conduite;

-~ Robinet R6;

- Flexible raccordant la conduite au filtre & gasoil;
- Le filtre & gasoil;

- Pompe d'injection;

- Injecteurs.

d) Pompe de désadration (planche II/18/a).

Dans le circuit entre le filtre et la pompe d'injection
est intercalée une pompe de désaération afin de pouvoir,
aprés visite, entretien ou réparation, désaérer la pompe
d'injection.

e) Filtre & gasoil (filtre Knecht avec &lément en
papier)(planche II/18/b).

Cet organe a pour but d'arr8ter les particules étran-
géres qui se trouvent dans le combustible et qui pourraient
détériorer la pompe d'injection et les injecteurs.

Le filtre & combustible est raccordé, 3 sa conduite
d'alimentation (2) par un raccord (A), & la conduite de
refoulement (3) vers la pompe d'injection.

I1 est & remarquer que le filtre avec élément en papier
n'est jamais nettoyé mais remplacé en temps voulu. TLors du
remplacement, il faut d'abord rincer la cuvette en enlevant
le bouchon de vidange (18) pour éviter que des impuretés ne
passent dans la conduite de refoulement vers la pompe d'in-
jection au moment du retrait de 1'élément filtrant.

f) La pompe d'injection.

La description de la pompe d'injection est donnée &
ltarticle A n° 4/a.

g) Les injecteurs.

Le fonctionnement des injecteurs a été expliqué i
1'article A n° 4/b.
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h) Réglage de l'avance & l'injection.

Le réglage de l'avance & l'injection a été exposé ci-
dessus (art. A n® 4/a).

2. Dérangements dans le circuit de gasoil.

a) Contr8le du niveau du gasoil dans les réservoirs.

Avant de sortir de la remise, le conducteur d'autorail
a pour devoir de se rendre compte que les réservoirs A gasoil
sont complétement remplis.

Le contr8le du niveau de gasoil se fait par la consul-
tationdes indications données par les manometres.

b) Dérangements dans le circuit-

Un dérangement dans le circuit de gasoil peut 8&tre
provoqué par le fait:

1. que le moteur est complétement privé de combustible et
s'arréte;

2. que le moteur est insuffisamment alimenté en combustible
(manque de puissance au moteur).

1. Le moteur s'arréte par manque de gasoil.

Les causes principales peuvent 8&tre:

- les réservoirs sont vides &remplissage mal fait avant le
départ, utilisation prolongée de l'autorail, bris d'une
conduite ou fuite importante);

- le robinet d'arrét 3 la sortie d'un ou des réservoirs 2
gasoil est fermé.

Dans ces deux cas, le filtre 3 gasoil est completement
vide au moment de l'arré&t du moteur.

Dans les cas suivants, le filtre est encore compléte-~
ment ou & moitié rempli au moment de l'arrét du moteur:

- Obstruction du filtre ou d'une conduite d'amenée de gasoil
4 la pompe 3 combustible;

- Rupture de la tringle élastique commandant la pompe d 'in-
jection;

- Avarie & la commande ou & la pompe d'injection;

- Pompe remplie d'air i la suite d'un ou de plusieurs mau-
vais injecteurs (1'index de la pompe d'injection se trouve
alors sur position "débit maximum" (70).
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2. Avec les dérangements suivants, le moteur
ne s'arr8tera pas nécessairement, mais il manquera de puis-
sance quand:

- le filtre & gasoil est partiellement colmaté;

- un ou plusieurs pistons de pompe sont calés dans la pompe
d'injection;

- un bris d'une ou de plusieurs conduites de refoulement
vers les injecteurs s'est produit;

- un ou plusieurs injecteurs sont en mauvais état;

- il se produit un déréglage de l'avance & l'injection.

G. Alimentation du moteur en air et circuit des gaz d4d'échp-
pement.

1. Alimentation du moteur en air (planche II1/19).

Afin de consommer de l'air le plus pur et le plus frais
possible, l'orifice d'aspiration d'air se trouve sur le
toit de la voiture.

On se sert d'une prise d'air & clapet basculant (6).
Ce clapet est suspendu & l1l'intérieur de la prise d'air et
se souléve automatiquement sous la pression du vent de la
course.

L'air passe ensuite dans une gaine unique de prise
dtair (5) au travers d'un filtre métallique imprégné d'huile
(7), auquel on accdde par un panneau ménagé dans la paroi
arriére de la salle des machines et accessible par le sas
ou le compartiment "bagages”.

Ce filtre a pour fonction de retenir les poussiéres
dont l'air pourrait &tre chargé.

L'air est ensuite dirigé vers le collecteur d'admission
dfair du moteur, en passant par un soufflet en cuir qui
absorbe les mouvements relatifs entre caisse et bogies.

Du collecteur d'admission d'air, l'air pénétre dans les
cylindres par les soupapes d'aspiration pour assurer 1la
combustion du gasoil.

2. Circuit des gaz d'échappement (planche II/20),

Les gaz sont évacués vers la toiture, en passant par
le collecteur d'échappement (C) du moteur et par un tuyau
flexible coudé (T1) en t8le ondulée. Le pot d'échappement
(P), disposé verticalement dans la salle des machines, est
entouré d'une gaine protectrice (G) en t8le double avec
interposition d'amiante. Le tuyau de sortie du pot d'é-
chappement (T23 débouche dans la cheminée S. De plus, la
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tubulure de sortie des gaz formant cheminée dans la toiture
est agencée de fagon & former éjecteur dont 1l'effet est de
produire une circulation d'air continue dans 1'espace com-
pris entre le pot d'échappement et la gaine, en vue de
favoriser le refroidissement du pot.

L'étanchéité parfaite de toutes les liaisons entre les
différentes parties de 1l'installation d'échappement est
reguise. Un manque d'étanchéité peut donner naissance &
des odeurs nocives, voire & des incendies.

H. Régulation de la puissance (planche II/8).

1. Généralités.

Le moteur est pourvu d'un servo-moteur agissant sur
la pompe d'injection et permettant d'obtenir 7 régimes
d'injection.

R1 (ou D1) premier ralenti: 400 t/min.

R2 (ou D2) deuxidme ralenti: 800 t/m

1¢, 2¢, 3C, 4C, 5C: crans de marche pour les différents
régimes de puissance 800 & 1330 t/min.

Un régulateur dont le r8le est, pour les crans de
ralenti de régler le débit de l'injection de fagon & main-
tenir la vitesse stable, pour les autres crans de marche,
d'emp8cher de dépasser la vitesse maximum prévue en rédui-
sant automatiquement le débit des que cette vitesse est
atteinte.

Le servomoteur & combustible (s.c.) est commandé par
le conducteur, & partir du poste de conduite, et amené dans
1'une des 7 positions, par l'excitation sélective de trois
électrovalves, grice au controller 3 combustible (cc).

Le servo-moteur actionne la tringle élastique de la
pompe d'injection.

Le carter du servo-moteur est fixé€ au carter du moteur.

I1 se compose d'un cylindre dans lequel se meuvent trois
pistons qui, montés sur une tige commune, divisent le
cylindre en trois chambres A-B-C, lesquelles peuvent 8tre
alimentées en air sous pression par EV1 - EV2 - EV3.

Le déplacement des pistons du servo-moteur détermine
un déplacement correspondant de la tringle élastique de la
pompe d'injection.

Lorsque seul le piston supérieur (chambre A) occupe sa
position inférieure, le régulateur maintient le moteur au
premier ralenti, 400 t/min.
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Lorsque, seul, le piston du milieu (chambre B) occupe
sa position inférieure, le régulateur maintient le moteur
au deuxiéme ralenti 800 t/min.

Le tableau ci-apreés indique les courses obtenues en
combinant les déplacements des différents pistons; le signe
(x) indique que la chambre au~dessus du piston correspondant
est alimentée.

Positions du manipulateur combus-

Chambres et n° 5 . tible . . .
électrovalves
excitées R1 |R2
D1 |po 1C 2C 3C | 4C 5C
Chambre A EV1 X X X X
Chambre B EV2 X z X X
Chambre C EV3 X X X X

N° des EV en service 1 2 142 3 1143 | 2431 142+3

Course totale de 1la
tige en mm 10 | 20 30 | 40 50 | 60} 70

2. Schémas électrique et pneumatique (planches II/21

et 11/22).

Dés que le moteur est lancé, 1'EV 67 est excitée.
Circuit: 4C, F 89 A, fil 89 A, contact 89 A - 42 du PH,
contact 41-41 A du AL-PI sur 00, contact 41A-52 du AL-PII
sur 00, fil 51, SV, TH et EV 67 . De ce fait, l'air com-
primé du réservoir d'asservissement des électrovalves peut
accéder:

1° aux EV1 - EV2 - EV3 qui, d'apres les positions occupées
par le cc, peuvent intercepter ou autoriser le passage
de 1l'air vers le servo-moteur de la pompe d'injection;

2° aux EV4 - EV5 - EV6 qui peuvent distribuer 1l'air d'apreés
les positions occupées par le CV, au servo-moteur com-
mandant le robinet distributeur de la bofte de vitesses.

A noter que 1l'air pour la commande du servo-moteur de
l'inverseur du sens de marche ne passe pas par 1'EV 67.

a) Position R1 du controller combustible (cc) avec le
controller (CV) sur position 00 (enlevement des manettes).

La position R1 du ce est la position du premier ralenti.
Dans cette position, 1'EV1 est alimentée par les bornes
4C - AX du manipulateur CV du moste I, le fil train AX, les
bornes AX et 1X du manipulateur CV du poste II, le fil
train 1X, fusible F1, fil 1 et EV1; cette position permet
le changement de poste sans arr@ter le moteur.
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b) Position du cc avec le CV sur toutes autres positions
que 00.

1. Position R1.

Le courant vient des bornes 4C et 12 du controller CV,
et des bornes 12 et 12a du R.S.A., la pédale d'homme-mort
&tant abaissée (action conducteur ou position L), les bor-
nes 12 et 11 du SHM, bornes 11-1X du controller cc fil 1X,
fusible 1, EV1.

2. Position R2 du controller cc. Le courant vient
des bornes 4C et 12 du controller CV, les bornes 12 et 2X
du controller cc, le fil 2X, le fusible F2, le fil 2 et
1'EV 2.

Pour les positions R1, R2 du controller cc, la trac-
tion est impossible (la borne BV n'est pas alimentée par le
CC)o

3. Position D1. Position de traction sur premier
ralenti. Alimentation de 1'EV1 comme prévu en position R1.
A partir de cette position jusqu'en position 5C, 1l'alimen-
tation de la borne BV par la borne 11 du controller CV rend
possible 1l'alimentation des électrovalves de la bolte de
vitesses par le fusible FBV et manipulateur CV. Donc 2
partir de la position D1 du controller cc, la traction est
possible.

4. Position D2. Position de traction sur deuxiéme
ralenti. Alimentation de 1'EV2 par le m&me circuit que
pour la position R2.

5, Position 1C. Alimentation des circuits de 1'EV1
comme en R1 et de 1'EV2 comme en R2.

6. Pogsition 2C. Alimentation des bornes 4C-12 du
manipulateur CV, contacts 12-12a du R.S.A., des bornes
12 et 11a du SHM. Les bornes 11 et 3X du controller ce,
le fusible F3, le fil 3 et 1'EV 3.

7. Position 3C. Alimentation du circuit des EV1 et
EV3 comme décrit pour les positions R1 et 2C.

8. Position 4C. Alimentation du circuit des EV2 et
EV3 comme décrit pour les positions R2 et 2C.

9. Position 5C. Alimentation du circuit des EV1, EV2,
EV3, comme décrit pour les positions R1, R2, 2C.
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3. Appareils de protection.

Le moteur est protégé contre un manque de pression
d'huile de graissage, une température trop élevée de 1l'huile
de graissage et une vitesse de rotation exagérée.

Chacune de ces trois anomalies provoque l'arrét immé-
diat du moteur.

Les équipements de commande & distance des autorails
608-620 comportent notamment une électrovalve de sécurité
(EV 67) qui lorsqu'elle n'est pas excitée, emp&che toute
arrivée d'air aux servo-moteurs de commande du moteur et
de la transmission.

/

Ainsi, la marche du moteur et la mise en service de la
transmission ne sont possibles qu'a la condition que cette
électrovalve de sécurité (EV 67) soit excitée.

a) Manque de pression d'huile.

Lorsque la pression d'huile de graissage descend en-
dessous de 0,750 kg/cm2, le relais de pression d'huile
"PH" coupe le circuit de 1'EV 67, provoquant ainsi l'arrét
du moteur. Dans le poste de conduite la lampe-témoin de
pression d'huile s'éteint.

b) Température trop élevée de l'huile de graissage.

Le relais 2 température d'huile "TH" coupe le circuit
de 1'EV 67 provoquant l'arrét du moteur lorsque la tempéra-
ture de l'huile atteint sa limite maximum (105°).

c) Vitesse de rotation trop grande (planche II/23).

En vue de remédier éventuellement & une défaillance
du régulateur "maxima-minima’de la pompe d'injection, un
régulateur supplémentaire de sécurité protége le moteur
contre une vitesse excessive.

Ce régulateur dit de survitesse a pour r8le de couper

l'alimentation en air de 1'EV 67 et de provoquer le dé-
brayage de la pompe d'injection si la vitesse du moteur
venait 3 dépasser une valeur fixée (1450 tours/minute).

Son fonctionnement est basé sur la force centrifuge
qui sollicite des masselottes tournantes. Il peut &tre
fixé (ancien systdme) sur le carter du moteur et entrafné
par un engrenage calé sur l'arbre de renvoi de la pompe
4 combustible. Ce régulateur ne coupe pas 1'EV 67. Avec
le nouveau systéme, le régulateur se trouve sur l'allonge-
ment de l'arbre de la pompe & eau.
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Les contrepoids du régulateur agissent sur une tige,
gui elle agit sur un contact. Ce contact alimente un relais
ayant deux contacts. L'un d'eux ouvre le circuit de 1'EV
67, coupant l'alimentation en air des électrovalves du
servomoteur et de la bofte de vitesses, qui de ce fait est
débrayée. L'autre ferme le circuit de 1'électrovalve de
débrayage qui envoie de l'air sous pression dans la chambre
D. Sous l'effet de cette pression, le piston (14) descend
et s'applique sur son siége, le levier (16) débraye la
griffe d'entratnement (g) de 1l'arbre de commande de la
pompe 3 combustible et provoque l'arrét instantané du moteur.
Une fois le moteur arré&té, le ressort (22) tend & rappeler
le piston (14). Ce rappel est emp8ché par le verrou (20).
Pour pouvoir remettre le moteur en marche¢, le conducteur
doit réarmer le dispositif d'arrgt et tirer sur le verrou
(20) afin de dégager le levier (16) et ainsi permettre le
réembryage de la pompe & gasoil.

I. Le lancement et 1'arr&t du moteur Diesel (fig. 24).

1.Généralités sur l'équipement de lancement.

Sur les autorails types 608 et 620, les moteurs sont
équipés d'un seul démarreur fixé sur le c8té droit du car-
ter du moteur (en faisant face au volant amortisseur).

Ce démarreur électrique est de la marque "Scintilla"
type R6 ch 24 V du type & arbre baladeur, lequel porte 2
son extrémité un pignon en bronze de 11 dents, taillés au
module 3, qui, au moment du démarrage, engréne automatique-
ment avec une couronne dentée fixée au volant du moteur.

La puissance de ce démarreur est de 6 ch et au moment
du démarrage, il produit un effort important sur la denture
du pignon et de la couromne du volant. Il faut donc lors
de 1l'engrenement du pignon dans la couronne dentée du volant
que les dents soient en contact sur toute leur longueur.

Pour cela, la position du démarreur sur le moteur a été
fixée de manidre que, au repos, l'extrémité des dents de
son pignon se trouve 3 4 mm maximum de l'extrémité des dents
de la couronne dentée.

Aussi longtemps que cette distance de 4 mm maximum
sera respectée, 1'engrénement au moment du démarrage sera
parfait, mais si cette distance vient 3 augmenter acciden-
tellement ou par suite d'un mauvais remontage du démarreur,
1'engrénement n'est plus parfait. Il en résulte la mise
hors d'usage du petit pignon ainsi que de la couronne den-
zée. Cette derniére avarie, tres cofiteuse & réparer, est 2

viter.
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Le contr8le de la distance de 4 mm est facile & faire
lorsque le démarreur est en place; un regard est percé 2
la partie supérieure de la t8le de protection du volant
pour en permettre la vérification. Il faut veiller que
le démarreur soit toujours poussé bien & fond vers le
volant. Ainsi, une butée est prévue dans son logement pour
que, lorsqu'il est bien poussé i fond, le petit pignon
soit & sa position correcte par rapport 4 la couronne.

I1 faut aussi que les brides de serrage du démarreur
contre le carter soient trdés fortement serrées pour 1l'em-
p&cher 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 de deux relais (FRS et
DR).

2. Description du démarreur "Scintilla" type R 6 ch -
24 V.,

Le démarreur "Scintilla" est un moteur hexapolaire exicté

en série et actionné électromagnétiquement.
L'enroulement d'excitation se compose de 2 parties:

a) L'enroulement principal bobiné sur 3 pSles qui sert 2
la marche en pleine puissance;

b) L'enroulement auxiliaire bobiné sur 3 autres p8les, beau-
coup plus faible que le précédent, sert & faire tourner
1'induit & vitesse réduite dans le sens contraire au sens
de marche normal, pendant l'engrénement du pignon. Au
moment ol le courant principal est enclenché, les
connexions de l'enroulement auxiliaire sont inversées
et ce dernier est mis en paralléle avec 1l'induit. A ce
moment, le démarreur fonctionne comme un moteur compound,
afin d'éviter son emballement au cas ol sa charge serait
coupée.

La planche II/25 donne une coupe longitudinale du
démarreur.

Cette planche montre comment la partie lamellée de
1'induit (25) est construite et fixée sur l'arbre creux (27)
lequel porte encore le collecteur et le boftier de l'accou~
plement & friction et de la roue libre. L'arbre creux
(27) repose dans le coussinet (505) du palier arridre et
dans un roulement & billes (8) du palier avant (1). Pour
1'engrénement du pignon (122) dans la couronne dentée,
1'axe (105) coulisse dans l'drbre creux (27).
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Lt'arbre coulissant (105) peut tourner librement dans
L'arbre creux (27) mais il est solidaire de la douille
(30). L'arbre creux (27) est appuyé & l'arridre contre son
épaulement de la buselure (505), & l'avant dans sa douille
(30) qui est elle-m&me supportée par les roulements 2
rouleaux (5) et (29).

Quand la bobine magnétique (79) est mise sous tension,
le noyau (112) de 1'électro-aimant est attiré et exerce
une poussée axiale par l'intermédiaire du poussoir (106) sur
1l'arbre coulissant (105). Le ressort (110) est comprimé.

Pour diminuer le frottement entre l'axe coulissant (105)
et le poussoir (106), ce dernier est muni d'une bille de
transmission de la poussée.

Pour que le pignon d'attaque puisse s'engager facile-
ment dans la couronne dentée du moteur, il faut que l'arbre
baladeur, pendant qu'il se déplace, tourne 3 vitesse rédui-
te et en sens inverse au sens normal de rotation. Il le
fait sous l'effet de l'enroulement auxiliaire.

Gréce & la roue libre (34) qui libdre la douille (30),
le pignon d'attaque n'est entratné que jusqu'd ce qu'il
puisse s'engréner dans la couronne dentée et d&s lors,
1'induit seul continued tourner sur la douille. Ainsi,
une usure des dents de la couronne dentée par le pignon
d'attaque est exclue. Il est A remarquer qu'en marche
arriére, la douille (30) n'est entratnée que par la résis-
tance de la roue libre (34).

Par le déplacement axial du . noyau (112), la lamel-~
le (117) vient en contact avec la barrette de connexion
(90), ce qui a pour effet de mettre le démarreur en ser-
vice. C'est la 2e phase de travail qui se produit & 1'in-
tervention du relais (DR).

L'accouplement & friction monté entre l'arbre creux
(27) de 1'induit et la douille (30) est réglé de telle
fagon qu'il puisse transmettre le couple maximum, mais
qu'il se mette & glisser lorsque la résistance du moteur
diesel est anormale; il protége ainsi tous les organes d'en-
tralnement du démarreur contre toute surcharge mécanigue
exagérée.

La valeur normale du couple de glissement varie entre
11 et 13 kgm.

La roue libre (34) montée dans la m8me carcasse que
l'accouplement & friction, emp&che le démarreur d'atteindre
une vitesse trop élevée lors de la mise en marche du moteur
diesel, dans le cas olU celui-ci continuerait 3 1'entratner.
Le pignon et l'arbre coulissant suivent la vitesse crois-
sante du moteur alors que 1l'induit continue & tourner &
son nombre de tours normal.
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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 d&s que l'attraction
magnétique de la bobine (79) cesse; le mouvement de rappel
?st gransmis 3 1'arbre baladeur (105) & ltaide du poussoir

106).

Pour éviter que par les secousses ou les arré&ts 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 déja dans sa
position de repos une certaine tension initiale.

3. Description du fonctionnement de l'installation de
lancement du moteur aux autorails types 608 et 620
(planches n°® II/27 et I1/28).

L'installation de lancement des autorails comprend:

a) Aux autorails simples type 608.

2 commutateurs (un dans chaque poste de conduite)
dénommés AL ou manette de lancement et d'arr&t pouvant
occuper 4 paitions (00, N, S, S8);

- un relais électromagnétique FRS;

- un second relais électromagnétique DR;

- un démarreur & engrénement électromagnétique type R 6 ch,
24 V.,

La planche 1I/27 donne le schéma complet de l'ins-
tallation de démarrage pour les autorails t. 608.

Pour lancer, il faut placer la manette de lancement
dans l'ergot prévu, sur le tambour du commutateur, en pas-
sant par la rainure du dispositif de verrouillage.

Envisageons le lancement & partir du poste 1.

Position SS: (Le manipulateur CV se trouvant sur la
position L).

L'alimentation du fil 4C se fait & partir des fusibles
FAR et F4P (SB fermé). Le courant passe par les bornes
4C-L, le fil L qui rejoint 1la borne L du commutateur "AL"
du poste 1. Dans cette position, la borne 41 A est alimen-
tée et par le fil train 41A, les bornes 41A et 51 de 1'AL
du poste 2 (qui se trouve verrouillé en position 00). Le
fil train 51 alimente par les bornes 51 et 67 du relais TH,
le fil 67 et 1'EV 67.

En m@me temps que la borne 41 A, la borne 71 est ali-
mentée: Le fil 71 met sous tension la bobine du relais “FRS,
qui intervient dans le circuit d'asservissement du
démarreur (voir description de ce circuit).
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Position S: Position d'attente pour l'enclenchement du
relais PH. Sur cette position, la borne 41A est alimentée
comme décrit pour la position SS, mais la borne 71 est iso-
lée, ce qui permet la mise hors service du démarreur tout
en maintenant 1'EV 67 excitée. La manette de lancement est
maintenue sur cette position jusqu'a allumage de la lampe
de contr8le "H", ce qui donne la certitude que la pression
d'huile est établie et que le "PH" a fermé ses contacts.

Position N: Position d'arrét du moteur par l'interrup-~
tion du circuit de 1'EV 67.

Pogition 00: Sur cette position 1'EV 67 est alimentée
& partir du fasible "F4P", le fil "4C", le fusible "89A",
les bornes "89A" et "41" du "PH" (enclenché), le fil "41",
les bornes "41" et "41A" de 1'AL du poste 1, le fil
train "41A", les bornes "41A" et "51" de 1'AL du poste
ITI, le fil train "51", les bornes "51" et "67" du relais
"TH" et le fil "67" de 1'"EV 67".

Le lancement du moteur n'est possible que lorsque la
manette de changement de vitesse et d'inversion du sens de
marche (CV) occupe la position "I", la traction étant impos-
sible dans cette position.

Le commutateur de lancement (AL) n'a qu'une position
pour l'enclenchement du démarreur.

En déplagant 1'AL de la position "00" 3 la position
"S8", le relais électromagnétique "FRS" est excité et ferme
ses contacts permettant simultanément:

1° La mise sous tension des bornes 55 et 54 du rdais DR et
ainsi de 1l'enroulement auxiliaire du démarreur; celui-ci
tourne & vitesse réduite dans le sens opposé au sens
normal;

2° La mise sous tension par la borne 56 de 1l'électro-z2imant
du démarreur. La bobine attire le noyau qui pousse l'ar-
bre baladeur en avant. Le pignon, tournant & ce moment
en sens inverse et & couple réduit, s'engréne dans la
couronne dentée.

Dés ce moment, par la roue libre, le pignon s'immobi-
lise et seul 1'induit continue 3 tourner.

Lorsque le pignon a parcourules 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 magnétique
du démarreur (connexion du fil d'amenée de courant du FRS
de la borne 58 du relais DR, de la borne 58 du démarreur
et du fil de masse). Les contacts dans le relais DR sont
attirés, ce qui a pour effet d'interrompre la connexion
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entre les bornes 55 et 54 (le mouvement en sens inverse

du démarreur cesse) et d'établir la connexion entre les
bornes 61 et 16, d'une part, et 54 et la masse, d'autre
part. La premiére de ces connexions relie le courant

de la bdtterie au bobinage du champ principal et & 1'induit
du démarreur qui peut développer son couple maximum. En
méme temps, la connexion entre la borne 54 et la masse a
pour effet de raccorder 1l'enroulement du champ auxiliaire
en paralléle, avec l'induit.

Aussit8t que le moteur diesel se met en marche, il faut
placer la manette de lancement & la position S et 1l'y main-
tenir jusqu'a 1'allumagehe la lampe-témoin de pression
d'huile; le démarreur est alors déconnecté et le pignon
sort de la couronne dentée.

Dés que la lampe-témoin de pression d'huile éclaire,
ramener la manette AL en position 00.

Afin de protéger le démarreur contre des vitesses
exagérées (entrafnement par le moteur Diesel), le retour &
la masse de la bobine du relais électromagnétique "FRS"
se fait par la borne 17 D 4de la dynamo. Si le conducteur
tient la clef de contact trop longtemps dans la position
SS, le courant dans la bobine magnétique diminue et s'annule
par suite de la force contre-électromotrice de la dynamo.
AEne vitesse déterminée, 1l'attraction du noyau du relais
"FRS" est insuffisante, le fil (56) n'est plus sous tension
et le pignon sort de la couronne dentée. La tension dans
le circuit de 1'électro-aimant du DR est également coupée
et le DR ouvre tous les contacts d'amenée de courant au
démarreur.

Si le moteur Diesel ne se met pas en marche au premier
essai, il faut donc attendre que l'induit du démarreur
ainsi que le moteur diesel soient complétement arr@tés
avant de recommencer la manoeuvre de lancement.

b) Aux autorails doubles type 620 (planche II/28).

Tous les organes de l'installation de lancement du
moteur sont dédoublés. Il y a dans chaque poste de conduite
2 commutateurs de lancement; l'un sert pour le moteur proche
(ALP) et 1l'autre pour le moteur éloigné (ALE).

Grice 3 un commutateur & 2 positions (PE), le courant
d'asservissement (c.i.d. celui alimentant le relais auxi-
liaire FRS) peut 8&tre fourni soit par la batterie proche
(commutateur sur la position P), soit par la batterie
éloignée (commutateur sur la position E). Par contre, le
courant principal de démarrage est toujours prélevé sur
la batterie proche du démarreur.
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4. Le lancement du moteur.

a) Lancement d'un moteur froid lorsqu'il n'y a pas
de pression d'air dans le cylindre prinecipal
(fig. 25+26+27). )
Le conducteur exécute les opérations suivantes:

- Disposer le servo-moteur & combustible pour le lancement,
par la manoeuvre de la pédale se trouvant prés du servo-
moteur de la pompe d'injection. Cette pédale est amenée
en position horizontale et permet ainsi une ouverture
suffisante de la pompe d'injection. ILorsque la pression
d'air est établie et que le manipulateur "ee®” aura été
porté en position R2 (ralenti 800 t/m), la pression d'air
agissant sur le piston de la chambre B du servo-moteur
provoque la libération de la pédale gqui, grfce a un
ressort, reprend sa position verticale;

- Placer le controller CV sur la position L et le €e sur
la position R1;

- Fermer le sectionneur-batteries;

- Décomprimer le moteur: faisant face au moteur, le levier
de décompression peut occuper 3 positions, & savoir 45°
environ en arriére pour la marche normale, position
verticale pour la décompression compléte et position
médiane pour la semi-décompression ou admission retardée.

_ Le moteur étant arr8&té, la position médiane peut faci-
lement 8tre occupée; par contre, la décompression compléte,
position verticale du levier, doit se faire de la facgon
suivante. Amener la manette du commutateur AL en SS (en-
clenchement du démarreur, lancement du moteur) tout en
tirant 3 soi la' barre du levier de décompression et ainsi
l'amener en position verticale décompression compleéte: tout
en maintenant la manette AL en SS. Apres quelques révolu-
tions du moteur, repousser le levier vers la position média-
ne (admission retardée). Dé&s que la combustion se produit,
ramener la manette AL en S et 1'y maintenir jusqu'a allu-
mage de la lampe-témoin "H" de pression d'huile, puis rame-
ner la manette AL en 00 (marche normale). ILaisser tourner
le moteur environ 1 & 2 minutes et remettre le levier de
décompression dans la position normale de marche (45° en
arridre).

b) Lancement du moteur chaud sans pression d'air
dans le réservoir principal.

Le conducteur exécute les opérations suivantes:
- Disposer le servo-moteur de la pompe d'injection pour

le démarrage (pédale);
- Mettre le CV en position L; le cc en position R1;
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- Fermer le sectionneur batteries;
Amener le commutateur de lancement AL en SS. Dés que
" le moteur démarre, ramener la manette AL en S et aprés
allumage de la lampe H, la placer en 00.

c¢) Lancement du moteur chaud lorsque la pression
d'air comprimé est établie dans le réservoir

principal.

~ Mettre le CV en position L et le €¢ en position R1.
(g’ﬂ/acu.é , Comrmne dz@q.‘é [ -M}

I1 ne faut donc pas actionner la pédale.

d) Remarques importantes pour éviter des avaries
au démarreur ou a la couronne dentée du moteur.

5i le moteur ne démarre pas, il faut recommencer toutes
les opérations en tenant compte qu'entre deux lancements
conséecutifs, i1l faut attendre dix secondes afin d'obtenir
un arr&t complet du moteur et du démarreur au moment ol
1'on récommence le lancement.

e) Autres remarques.

1. Dés que le moteur tourne, toujours contr8ler la pression
d'huile au manomeétre;

2. Vérifier la circulation de l'huile dans la bofte de
vitesses A4 1l'aide de la lampe-témoin B et le fonectionne-
ment de la dynamo charge-batteries 2 l'aide de la lampe~
témoin D.

La pompe & huile de la bofte de vitesses et la dynamo
de charge batteries regoivent leur mouvement de l'arbre
primaire de 1la bofte de vitesses. Si les lampes-témoins
B et D n'éclairent pas, arréter immédiatement le moteur et
voir si la bofte de vitesses n'est pas calde. Ceci est
trés important au point de vue de la bonne conservation de
ltaccouplement hydraulique (presse-étoupe & diaphragme),
mais surtout pour éviter les dangers d'incendie qui peuvent
en résulter.

5. Arrét du moteur.

a) Sans pression d'air dans le cylindre principal.

Arré&ter le moteur en agissant sur le levier de la
pompe d'injection.
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b) Avec pression d'air dans le réservoir principal.

1. Placer la manette du cc sur R1 et le CV sur L ou
00.

La chambre A du servo-moteur de la pompe d'injection est
alimentée en air par 1'EV1 grfce & l'excitation de 1'EV 67
excitée. Le bobinage de celle-ci est parcouru par le cou-

rant qui passe par les manettes AL et par les relais "PH" et
HTHH 5

2. Placer la manette de 1'AL en position N. Le circuit
de 1'EV 67 est coupé. L'air de la chambre A du servo-moteur
s'échappe par EV 67 via EV1. La pompe est ramenée a O
et le moteur sfarréte.
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LA TRANSMISSION.

Description générale.

L'accouplement hydraulique "Sinclair".
1. Généralités,

2. Description et fonctionnement.

Arbre intermédiaire entre 1l'accouplement hydraulique
et la bofTte de vitesses.

La bofte de vitesses et 1'inverseur "Winterthur".
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I. Démarrage et conduite de 1'autorail

) O

Positions des manettes des différents appareils
du poste de conduite

Conduite de 1'autorail
Arrét de 1l'autorail
Inversion du sens de marche

Arrét d'un moteur Diesel en cours de route,
la voiture continuant a rouler
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a) Relancement d'un moteur pendant la marche de
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Paragraphe III.

LA TRANSMISSION,

A. Description générale (planche I/17 et III/1).

La bofte de vitesses mécanique & 5 vitesses du systéme
"SIM Winterthur" est suspendue élastiquement dans le bogie
par les "silentblocs".

Elle est entrafnée par le moteur par 1'intermédiaire
d'un accouplement hydraulique du type "Vulgan Sinclair"
et d'un arbre intermédiaire avec disques¥ Le bofte de
vitesses et l'inverseur du sens de marche sont logés dans
le méme carter. L'inverseur entrafne 1'essieu moteur du
bogie par un arbre a cardans mécanique. Le prolongement de
1'arbre primaire de la bofte de vitesses entrafne une bofte
4 engrenages qui, & son tour, commande la dynamo et le
compresseur placés sur le bogie. Cette bofte & engrenages
commande également par 1'entremise d'un arbre & cardans
et d'un limiteur de couple, les ventilateurs du réfrigérant
d'eau fixés & la caisse.

B. L'accouplement hydraulique, ”SCWCéaét”

l., Généralités,

Ce genre d'accouplement forme un embrayage progressif
et élastique qui protége le moteur et la bofte de vitesses
contre les chocs nuisibles & leur bonne conservation. Il
est monté en bout d'arbre du moteur, en amont de 1l'arbre
d'entrainement, pourvu du deux disques Hardy.

2. Description et fonctionnement (planche III/2).

Cet accouplement hydraulique "Sinclair" comprend

a) une roue d'impulsion A (ou roue primaire) boulonnée
directement sur le volant du moteur et solidaire du car-
ter (K); le carter forme ainsi le couvercle tournant de
1'accouplement hydraulique.

b) Une roue réceptrice B (ou roue secondaire) calée en
bout d'un arbre secondaire lequel tpurne librement par rap-
port & l'arbre primaire et porte, & 1l'autre bout, 1'étoile
3'entrainement de 1'arbre d'accouplement & la bofte de
vitesses,

L'intérieur de la capacité formée par le roue d'impul-

sion et le carter est rempli, %usqu'a un certain niveau
(environ les 2/3 de sa hauteur d'huile fluide. A cet
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effet, deux bouchons de remplissage (b) sont prévus dans
le carter,

La roue d'impulsion A est entrafnée par le moteur
Diesel. En tournant, elle joue le rdle de pompe centrifuge
et refoule l'huile dans la roue réceptrice B, laquelle Jjoue
le r8le de turbine.

La roue réceptrice B entrafne 1'arbre secondaire qui
transmet le couple du moteur Diesel & la transmission.

La roue d'impulsion (A) et la roue réceptrice (B)
sont espécées d'environ 5 mm. Elles sont constituées chacune
d'un plateau comportant un certain nombre d'alvéoles dis-
posés radialement (planche III/2).

Au démarrage, le liquide entralné par la roue d'impul-
sion et soumis & l'action de la force centrifuge circule
dans les alvéoles a suivant le sens de la fléche. ...
7fagit ensuite sur la partie supérieure des alvéoles b de la
roue réceptrice, & laquelle il transmet 1! energie cinétique
que lui a communiquée 1le mouvement de la roue d'impulsion.
Cette énergie se transforme en énergie de pression sur les

aubages de la roue réceptrice.

La roue réceptrice se met en mouvement et entrafne
1l'arbre primaire de la transmission. Accélérant son mouve-
ment, la roue &éceptrice atteint, & un moment donné, une
vitesse de rotation de régime, laquelle, en raison de la
résistance du liquide (perte de charge) dans le circuit
hydraulique, se maintient qQuelque peu en-dessous de la vi-
tesse de rotation de la roue d'impulsion.

Pour que l'accouplement puisse transmettre le couple
du moteur, il est nécessaire qu'il existe entre la roue
d'impulsion et la roue réceptrice un certain "glissement".

Ce glissement augmente avec le couple a transmettre.
Ce glissement est maximum au démarrage de 1' autorail I1
atteint 4 ce moment 100 %, En pleine vitesse de l'autorail,
il n'est plus que d'environ 3 %. Le glissement provoque une
perte de puissance qui se transforme en chaleur.

Le degagement de chaleur étant trés important au dé-
marrage de 1'autorail (glissement 100 %), le fonctionnement
4 ce régime doit €tre de la plus courte duree possible., T1
est donc strictement défendu de démarrer 1'autorail aussi
longtemps que les freins ne sont pas lachés.

C. Arbre intermédiaire entre accouplement hydraulique et
boite de vitesses (planche III/3).

La liaison entre 1'accouplement hydraulique et la bofte
de vitesses est réalisée par un arbre (2) portant deux étoi-
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les (3) et (14), raccordées par des disques en caoutchouc(4)
aux étoiles (5) et (13), calées respectivement sur 1'arbre
de l'accouplement hydraulique (1) et 1l'arbre primaire de la
bofte de vitesses (12), L'étoile (14) peut coulisser libre-
ment sur l'arbre (systéme télescopique). L'ensemble consti-
tué par les étoiles (3) et (14) et 1l'aybre (2) est supporté

a4 chaque extrémité par des rotules sﬂgriques (18). Un feutre
(10) logé dans la bague (17) protege la rotule contre la
poussiére et réalise 1'étanchéité de la chambre & graisse"A",

D. La bofte de vitesses et 1'inverseur "Winterthur" (figu-
res 29 - 30 - 31 et 32),

1. Généralités.

La boTte de vitesses SLM Winterthur équipant les auto-
rails types 608 et 620 est du.type & engrenages toujours en
prise, avec embrayages individﬁels, commandés par pression
d'huile. Elle permet de réaliser 5 vitesses différentes

(voir planches III/1 et III/5).

On distingue dans la bofte deux organes essentiels
le transformateur de couple mécanique et 1'inverseur,

2, Le transformateur de couple mécanique (planche III/1).

a) Description et fonctionnement.

Sur l'arbre primaire sont calées 5 roues dentées., Cet
arbre tourne des que le moteur est en marche, Sur 1'arbre
secondaire sont montées libres 5 roues dentées, chacune
engrenant avec une des roues dentées calées sur l*arbre
primaire, Les arbres primaires et secondaires sont disposés
parallélement dans un plan horizontal.

Les roues dentées, libres sur l'arbre secondaire, se
composent de deux coquilles assemblées (fl et f2), pourvues
&4 leur périphérie d'une denture d'engrenages.

La surface intérieure des coquilles présente des rai-
nures concentriques. A l'intérieur des coquilles sont logés
deux disques d'embrayage en bronze (dl et d2) pouvant cou-
lisser sur l'arbre secondaire mais, calés sur ce dernier
dans le sens circonférentiel. A cet effet, 1l'arbre secondaire,
de méme que 1l'alésage des disques en bronze, est cannelé,

La planche III/5 donne clairement la forme des disques en
bronze, dont la surface extérieure est pourvue de cannelures
coneentriques. Les cannelures sur les disques en bronze dont
la coupe & la forme d'un V, s'engagent exactement dans les
rainures de méme forme des coquilles. L'ensemble est monté
de telle facon que les coquilles ne peuvent coulisser sur
1'arbre secondaire. Pour entrafner 1l'arbre secondaire, par
1'une des roues dentées de 1l'arbre primaire, il suffit
d'écarter les disques en bronze de la roue dent#e correspon-
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dante sur l'arbre secondaire de maniére & la rendre solidaire
de ce dernier. Pour débrayer 1l'arbre secondaire, il suffit
de rapprocher les disques en bronze.

Le rapprochement et 1'écartement des disques en bronze
c-a-d, le débrayage et 1'embrayage, sont obtenus par l'ac-
tion de l'huile sous pression, amenée par des forages, pra-
tiqués dans 1'arbre secondaire. Ces forages sont au nombre
de 6 : 1 par roue dentée pour 1l'embrayage et 1 (S) commun

aux 5 roues dentées pour débrayage.

b) L'embrayage des vitesses (planche 111/5).

La roue dentée est rendue solidaire de 1'arbre secon-
daire, lorsque de l'huile sous pression est amenée par le
canal r, dans la chambre Tl entre les disques en bronze dl et
d2. Les disques s'écartent sous l'action de la pression
d'huile et viennent s'appuyer contre les faces Fl1 et F2 de

la roue dentée.

Pour embrayer une roue d'engrenage, il faut donc raccor-
der le canal r a la pompe a huile.

¢) Le débrayage des vitesses (planche III/5).

On ne laisse plus arriver l'huile par le canal "r"

celui-ci étant mis en communication avec le carter. Le canal
S étant toujours alimenté en huile, la pression d'huile dans
les chambres T2 rapproche les deux disques dl et d2. En méme
temps, l'huile contenue dans la chambre Tl est expulsée.

Dés lors, la roue dentée est libre sur 1l'arbre secondaire.

La pression d'huile, régnant en permanence dans le
chambre T2, joue le r8le d'un ressort de rappel. Les pres-
sions d'huile dans les chambres Tl et T2 sont bien entendu
égales; mais la surface active dans la chambre Tl est plus
grande que dans les chambres T2, de sorte que le debrayage
se produit & coup slir, dés que 1 'huile sous pression n'artive

plus dans la chambre T1.

d) Les pompes & huile (planche III1/6).

L'huile sous pression (environ 5 kg/cm2 & la vitesse
normale du moteur, et & la température de régime de 1 huile)
est fournie par une pompe & engrenages, entrafnée par 1'ar-
bre primaire de la bofte. Le pignon de commande de la pompe
engréne avec la premi2re roue dentée de 1'arbre secondaire.

Une pression d'huile insuffisante provoque le glisse-
ment des embrayages, d'oll usure anormale et mise hors service
prématurée des disques en bronze.
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Le démarrage de 1l'autorail, en lére vitesse, est
effectué & faible vitesse du moteur (400 t/min) afin qu'il
se produlise progressivement et sans chocs. A cette vitesse
du moteur, la pression d'huile étant trop faible pour obte-
nir un bon embrayage, pendant le démarrage (position D de
la bofte de vitesses) une pompe & huile (pompe auxiliaire)
actionnée électriquement, est mise en service en paralléle
avec la pompe normale., La pompe électrique est en service
lorsque le controller CV occupe la position D. Dans cette
position 1'alimentation d'un relais électromagnétique "R 44"
ferme le circuit électrique de la pompe. La pompe s'arréte
automatiquement lorsque la position D de la bofte de vi-
tesses est abandonnée pour passer & une vitesse supérieure.

Des soupapes de décharge permettent d'éviter une trop
forte pression d huile dans les canalisations. Un circuit
électrique fermé par un manoccontact commandé par la pression
d'huile de la bofte de vitesses, allume une lampe de signa-
lisation "B", dés que cette pression atteint 3 kg. Cette
lampe s'éteint dés que la pression d'huile tombe en dessous

de cette valeur.

e) Tableau des démultiplications.

Les démultiplications des étages de la bolTte de vitesses
sont reprises au tableau ci-dessous :

Vitesses | Rapports d'en-|Démultipli-|Vitesse maximum en | Couples moteurs
Z km/h quand le mo- | maxima & 1l'entrée
engagées | grenages cations teur tourne a de 1l'inverseur
1330 t/m. kgm,
lere 19/89 4,685 28 1030,7
22me 31/77 2,484 53 546,5
3eme 41/65 1,585 83 38,7
heme 47/59 1,255 105 276,1
5&me 52/54 1,038 126,5 248,2 i

La planche III/7 donne graphiquement les mémes indica-
tions que le tableau ci-dessus; elle montre clairement quel-
les vitesses doivent &tre engagées pour correspondre A la
vitesse de marche de 1l'autorail.

f) Robinet distributeur et commande de la bofTte de vi-
tesses (planche III/6).

L'huile sous pression est dirigée vers des forages
dans 1'arbre secondaire, par une robinet distributeur monté

sur une extrémité de cet arbre.

Le robinet maintient le passage d'huile vers le canal
de débrayage, ouvert en permanence,
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Le passage d'huile vers les canaux d'embrayage peut
€tre soit complétement interrompu, soit ouvert vers un
embrayage seulement.

On peut donc, avec la bofte "Winterthur" interrompre
la liaison entre moteur et roues motrices, sans qu'il soit
nécessaire de disposer d'un embrayage séparé entre moteur
et bofte de vitesses.

Comme le robinet est conditionné de fagon & ne pas
pouvoir alimenter deux canaux d'embrayage en méme temps,
il est impossible d'embrayer simultanément deux vitesses.

La bofte de vitesses "Winterthur" est commandée &
distance par un servo-moteur & air comprimé alimenté par
trois électro-valves, EV4, EV5 et EV6, Le servo-moteur
peut occuper 7 positions correspondant chacune a une posi-
tions de la manette des vitesses dans le poste de conduite.

Ces positions sont :
(voir planche III/6).
Position O - Aucune électro-valve n'est mise sous tension.

Toutes les vitesses sont débrayées. Il n'y a
pas de traction.

.

Position D - A cette position sont mis sous tension :

1° L'électro-valve 4; le robinet distributeur réalise
1'embrayage de la premiéte vitesse.

2° Le relais électro-magnétique "R44" commandant la
fermeture et 1l'ouverture du circuit du moteur électrique
entrafnant la pompe auxiliaire. Ce circuit étant fermé, la
pompe auxiliaire est mise en service.

Position 1 V - L'électro-valve 5 est excitée,

Le distributeur réalise également 1'embrayage de la
premiére vitesse. (Le distributeur est congu de fagon que,
dans les positions D et 1 V, c'est toujours le méme canal
qul est alimenté en huile).

Le ref%s électro-magnétique "R4L" est désexcité et
la pompe auxiliaire 4'arréte.

Positions 2V, 3V, 4V et 5V,

En placant la manette CV sur une de ces posltions, une
ou plusieurs des électro-valves EV4, EV5 et EV6 sont mises
sous tension (voir schéma électrique de la planche III/6).
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La crémaillére commandée par les pistons du servo-
moteur se déplace, faisant tourner davantage le pignon de
commande du robinet du distributeur. Ce dernier réalise suc-
cessivement 1'embrayage de la 2e, 3e, lbe ou 5e vitesse.

A noter que la manette des vitesses (CV) commande égale-
mentles électro-valves de 1l'inverseur du sens de marche
(voir chapitre 3 du présent paragraphe).

g) Le servo-moteur de commande de la bofTte de vitesses
(planche III/8).

Le servo-moteur (SV) fixé sur la bofTte de vitesses,
commande par l'intermédiaire de la piéce d'entrafnement(33)
1l'axe du robinet distributeur (34) de la bofte de vitesses.

Les trois électro-valves (EV4) (EV5) et (EV6) fixées
sur le cylindre (11) du servo-moteur admettent de 1l'air
dans trois chambres "a" "b" "¢". Sous 1l'effet de l'air com-
primé, les pistons (4) (5) et (6) se déplacent dans le
fourreau en bronze (10) et entrafnent dans leur mouvement
la crémaillére (15) qui engréne avec le pignon (28).

Pour chaque déplacement de 10 mm de la crémaillére(l5),
le pignon (28) tourne de 20° ce qui correspond a un cran du
robinet distributeur de la bofte de vitesses. Un indicateur
placé a la partie supérieure du robinet distributeur (34)
permet de contrdler sa position lors des essais & blanc.

Les ressorts (13) et (14) raménent les pistons (&)
(5) et (6) vers la gauche dés que la pression d'air dans
une ou toutes les chambres "a" "b" "c¢" tombe A zéro.

Les pistons ont les courses suivantes :

Piston 4 - 10 mm par rapport au pivot (8) du piston (5)
" 5 - 20 mm " (8) du couvercle (9)

" 6 - 30 mm n n " " (8) du piston (4).

En combinant les déplacements des pistons, on obtient
les courses indiquées au bas du tableau ci-apreés, le signe
"x" indique que la chambre & gauche du piston correspondant

est alimentée.

Numéro des

Crans du robinet de la boite de vitesses

pistons 0 D 1V 2V 3V 4v 5V

- - X - - X - X

5 - - X - - X X

6 - - - b'e X X %
N° des EV en service
pour chaque cran du - 4 5 6 L4+6 5+6 44546
robinet
Course totale de la cré-
mailleéere(l5) en mm, - 10 20 30 Lo 50 60
Rotation en degrés _ 20° 40° 60° 80° 100° 120°

du pignon (28)
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3, L'inverseur du sens de marche (planches III/4 et III/9).

a) Description et fonctionnement de 1'inverseur.

L'inverseur a un rapport de vitesse de 1/1. Il permet
le changement du sens de marche et son principe de fonction-
nement est basé sur le nombre (pair ou impair) de roues
dentées intervenant dans la transmission du mouvement. Les
engrenages de cet inverseur sont toujours en prise . Le
sens de marche est déterminé par la position d'un manchon
baladeur a crabots se déplacant sur l'arbre cannelé de
1'inverseur de marche,

b) La commande de 1'inverseur.

L'inverseur (c-a-d., le déplacement du manchon baladeur)
est commandé par un servo-moteur a air comprimé A deux posi-
tions, alimenté par les électro-valves EVE et EV9.

L'excitation des électro-valves EV8 et EVQ détermine
le sens de marche. La mise sous tension de ces électro-
valves se fait par le controller "CV" (planche III/10).

Dans chaque poste de conduite on obtient la marche
avant en plagant le CV sur une des positions 0O, A, D, 1V,
2V, 3V, 4V ou 5V du sens "AV". Pour la marche arriére, il
faut placer le "CV" sur une des positions 0, D, 1V, ou 2V
du sens ¥AR",

Dans le premier poste de conduite des autorails t, 608
la marche avant est commandée par 1'EVE et la marche arriére
par 1'EVO,

Dans le deuxiéme poste de conduite, la marche en avant
est commandée par 1'EV9Q et la marcde en arriére par 1'EV8,

Aux autorails doubles "t, 620", le sens de marche
"avant" de 1'inverseur se trouvant en t8te doit nécessaire-
ment correspondre au sens de marche "arriére" du deuxiéme
inverseur. C'est ainsi que dans n'importe gquel poste de
conduite des autorails t. 620 la marche en avant de 1l'inver-
seur "proche" sera toujours commandée par son EV8 et de
1'inverseur "éloigné" par son EV9.

Dans chaque poste de conduite des autorails t. 608 et
620 se trouvent les lampes témoins du sens de marche. Ces
lampes sont mises sous tension suite & la fermeture de leur
circuit par l'interrupteur de contrdle de fin de course monté
sur l'arbre de commande de 1'inverseur (voir planche III/11l).

E. Arbres & cardans (planche III/12).

Un arbre & cardans coulissant relie 1'inverseur du sens
de marche au pont de l'essieu moteur, qui peut &tre soit
1l'essieu avant ou l'essieu arriére du bogie moteur.
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Les accouplements & "cardan" sont & bague (principe :
voir planche III/13). Ils sont d'une construction treés
robuste permettant la transmission des couples importants
et variables, '

Il se compose des pieéces suivantes :

1) Les fourches (1) (2) et (3) formant croisillon calées
sur les bouts d'arbres & accoupler. Chaque branche des
fourches porte un tourillon.

2) Les deux demi-colliers (9) et (10) qui assurent la liai-
son entre les deux fourches (1) et (3). Ils sont assem-
blés par boulons.

Les tourillons s'engagent dans des coussinets en bronze
fixés dans les demi-colliers. L'un des bouts d'arbre est
cannelé et s'engage dans 1'autre bout formé d'une buselure
rainurée intérieurement. Ce dispositif télescopique doit
toujours €tre bien graissé; car tout calage du systeéme peut
amener de graves avaries. La partie télescopique est proté-
gée contre les poussiéres par une manchette & soufflet.

F. Béquille ou jambe de force (planche III/13 et fig. 33).

L'arbre de transmission, qui attaque le pont d'essieu
tourne dans un palier faisant corps avec le carter du pont
d'essieu. Lorsque cet arbre entraine l'essieu, le couple de
réaction tend & faire tourner le carter sur l'essieu. Il
faut qu'en dépit de tout mouvement de rotation de 1'essieu,

le carter reste bien fixe.

C'est pourquoi le carter est attaché au ché@ssis du
bogie par 1'intermédiaire d'une béquille appelée communé-
ment "jambe de force" et d'une barre de réaction. La liaison
de la barre de réaction & la jambe de force et au chissis
du bogie, est réalisée au moyen de pivots et de silentblocs.
Des jeux excessifs dans les piéces dattache de la jambe de
force au chfssis du hogie produisent des bruits anormaux
dans le pont d'essieu et peuvent entrafner des ruptures
d'engrenages. L'attache de la jambe de force cOté chéssis
du bogle, ainsi que cdté pont d'essieu, doit €tre surveillée

et bien entretenue.

G. Pont d'essieu SEM des autorails types 608 - 620 (planche
III/13 et figures 33 et 34).

Le pont d'essieu SEM des autorails types 608 et 620
ayant un rapport de démultiplication de 1,87, est constitué
par un carter contenant un couple d'mngrenages coniques, en
acier au chrome-nickel, cémenté et trempé. Le carter repose
sur 1'essieu par 1'intermédiaire de roulements a rouleaux

et a billes,

Le graissage du mécanisme a lieu par barbotage dans
1'huile contenue dans le carter.
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L'entrainement se faisant dans les deux sens, la den-
ture des engrenages cOniques est droite,

H. La bofte & engrenages (planche III/4).

La bofTte & engrenages (8) commandant le compresseur,
la dynamo de charge et lesventilateurs, est fixée sur le
chfssis du bogie et est attaquée par 1l'arbre primaire de la
bofte de vitesses.

Le carter de la bofte & engrenages, en alliage d'alu-
minium, renferme différents trains d'engrenages a denture
droite. Toutes les roues dentées ainsi que leurs axes sont
en acier au chrome-n¢ckel. Les axes tournent dans des roule-
ments & billes. Le graissage des parties tournantes g se fait
par barbotage. Le carter est rempli d'huile. Le rempissage
s'effectue par le bouchon perforé (21) de désaération de
la bofte. Les bouchons (22) et (23) servent respectivement
pour la vidange et le contrdle du niveau d'huile,

Tableau des rapports d'engrenages des différents
appareils commandés par la bofte a engrenages.

Arbre de commande Rapports Nombre de tours
du d'engrenages |pour 1330 t du
Diesel
Ventilateur 1/0,762 990
Compresseur 1/0,58 754
Dynamo 1/2,05 2665

I. Démarrage et conduite de 1'autorail,

1) Positions des manettes des différents appareils du poste
de conduite.

gg?; 2?2;?2?21?“ de | piots Observations
ALP| Commutateur de 00 Moteur au ralenti et enléve-
lancement du ment de la clef
Diesel proche
ALE| Idem du moteur N Arrét du moteur
éloigné S Position pour attendre 1'allu-
mage de la lampe témoin de
pression d'huile(LH) aprés
lancement.
SS Lancement du moteur )
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CcC Controller de Rl ler ralenti Traction im-
commande du R2 9eme o dynls possible
combustible

D1 ler ralenti
D2 2éme ralenti
1C ler )

N Traction si CV
gg gzgz g Cﬂ?ﬁ:aﬁge se trouve dans
4C heme ( p une position
5C Seme ) de traction

CV |Controller de 00 Enlévement de poignée homme-mort
commande de .
1a bolte de L Lancement du moteur possible | isole
vitesses
Sens de marche 0 Inverseur en avant et bofte homme-mort
AV de vitesses débrayée en service
Excitation de A Ancienne position pour la
1'EV8 ou 1'EV9 marche automatique(supprimée)
suivant le P.C. D ‘Démarrage
(AR t.608) ou 1v lére vitesse embrayée )
1'inverseur 2V 2eme N ( positions de
(AR t.620) 3V 3eme N . ) traction

Ly 4eme " " (

5V 5&me " - )
Sens de marche 0 Inverseur en arriére et bofte
AR de vitesses débrayée
Excitation de D Démarrage )
1'EV8 ou 1'EV9 1v lére vitesse ( E?:é;;gﬁs de
suivant le P,C.| 2V 2&me vitesse )
(AR t.608) ou
1'inverseur
(AR t.620)

PE Commutateur PEN Batterie raccordée normale-

de secours de ment
la batterie PES Batterie éloignée raccordée

(pour les au-

torails t.620)

en remplacement de la proche

2) La _conduite des autorails.

Avant de désarmer 1l'autorail, toujours s'assurer que les
freins sont bien 1&chés,

Faire tourner le moteur au ralenti en amenant le manipu-
lateur CC en D1, ensuite placer le controller CV en position

D (démarrage).
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Aussitdt que 1l'autorail démarre, mettre la manette CC
en D2, Dés que la vitesse de rotation du moteur atteint
800 t/m, placer la manette "CV" en premiére wudbezze on "1V",
afin d'éliminer la pompe auxiliaire et placer le "CC" sur
1C.

Remarque : le passage de la position D & la position 1V se
fait sans couper la traction ( Pour ces deux
positions, le distributeur alimente le méme con-
duit d'embrayage de la lére vitesse).

Dés que le moteur atteint 1300 t/m, réduire la vitesse
de rotation et interrompre la traction en ramenant le Bog"
en"R2", D&s que le moteur reprend sa vitesse de ralenti
(800 t/m), placer le "CV" sur "2V" et, aprés environ 1 seconde,
placer le "CC" en "D2". Aprés 1 4 2 secondes, c'est-a-dire,
gquand on a la certitude que la vitesse est bien embrayée,
augmenter la puissance du moteur en passant avec le "coc" aux
erans 1C, 2C, 3C . . . selon besoin.

Procéder de la méme fagon pour passer de la 2&me a la
3eme vitesse, de la 3éme & la 4éme vitesse et de la heéme
a la 5éme vitesse.

Remarques :

a) En rampe : si la vitesse du moteur diminue, il faut
passer a4 une vitesse inférieure.

I1 faut alors procéder comme suit :

- Porter le "CC" en position "R2";
- Porter le "CV" sur la vitesse immédiatement inférieure;

- Réaugmenter la puissance du moteur;

- Mettre tout en oeuvre, pour éviter des chocs, en synchro-
nisant le mieux possible la vitesse du moteur et celle

de la voiture,

b) Marche en dérive : si pendant la marche on a débrayé
la bofte de vitesse pour une cause quelconque et si 1l'on
désire la réembrayer, il faut :

- embrayer la vitesse qui correspond & l'allure de la voiture
ou de préférence la vitesse supérieure, de fagon a empécher
1'emballement du moteur,

- Synchroniser le mieux possible la vitesse du moteur, afin
d'éviter des chocs. )
&

- Repasser aux crans de puissance 1C, 2C, 3C, 4C, 5C slon
les besoins,
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c¢) Tableau des vitesses en km/h de 1'autorail aux
différents étages de la bolte de vitesses quand
le moteur tourne & 800 t/m. (voir aussi planche

IIX/7).

Vitesse de Vitesse Positions Position
1'autorail embrayée cv cC
en km/h
environ
18 lére 1v D2
30 2eéme 2V D2
50 3eme 3V D2
60 4 Eme 4y D2
70 5eéme 5V D2

Remarque : il n'est permis de passer d'une vitesse donnée
qu'a la vitesse immédiatement voisine plus grande

ou plus petite.

Pour couper l'arrivée du combustible et en supposant
que le CC occupe la position 4C, il faut d'abord ramener le
CC en 1C, puis directement en R2 en évitant les positions D2
et D1, ces positions étant des positions de ralenti avec la
boTte de vitesseSembrayée.

3, Arrét de 1'autorail.

Pour arréter 1'autorail, il faut diminuer la vitesse du
moteur et couper la traction en plagant la manette "cc" en
"R1" ou R2, puis porter le manipulateur "CV" sur le cran "O"
et 1'y maintenir. Provoquer l'arrét de l'autorail en agissant

sur la poignée du robinet "WsS".

4, Inversion du changement de marche.

L'inverseur ne peut jamais &tre manoeuvré qu'a 1'arrét
complet de 1'autorail sous peine de provoquer des avaries
trés graves.

Pour changer l'inverseur du sens de marche, il faut

- que la voiture soit & 1l'arrét complet;

- placer le controller "CC" en "R1" (moteur & 400 t/m);

- porter la manette du "CV" de la position "O" avant a la
position "O" arrigre,

- contrBler la position de 1'inverseur par l'allumage de la
lampe de contrdle, indiquant que 1'inverseur se trouve
bien dans la position désirée,

- ramener le manipulateur "CV" au cran "00".
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5. Arrét d'un moteur Diesel en cours de route, 1'autorail
continuant A rouler (cas d'un autorail double type 620).

Dans ce cas il faut :

- couper la traction, en ramenant la manette de controller
"cc" en R4 ou R2;

- placer la clef du commutateur "AL" correspondant au moteur
qu'on désire arréter sur la position "N";

- d&s que le moteur est arrété, ramener la manette "CC" au
cran de puissance désiré, si on veut continuer la traction

avec le deuxiéme moteur.

6. Remarques importantes,

a) Relancement d'un moteur pendant la marche de 1'autorail,
pienck
Le relancement d'un moteur en cours de route,f' auto-
rail continuant a rouler, est strictement interdit .

En effet, le lancement du moteur au moyen de la clef
"AL" ne sait se faire que si la manette "CV" se trouve en
position "L" (lancement). Or, dans cette position le dispo-
sitif de 1'homme-mort est mis hors service.

b) La remorque d'un autorail avarié.

Au cas ol l'autorail devrait @tre remorqué par suite
d'une panne, 1'inverseur sera ramené a la main dans la posi-
tion neutre et sera bloqué dans cette position; les fusibles
ies électro-valves 8 et 9 seront obligatoirement enlevés,
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PARAGRAPHE 1IV.

LES CIRCUITS ELECTRIQUES AUXILIAIRES ET L'EQUIPEMENT
ELECTRIQUE.

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

1) La batterie.

a) Généralités.

Les autorails types 608 - 620 sont équipés de batteries
au plomb "Tudor" dont les caractéristiques sont les suivantes
Type 12 E 12 x 2 - 24 volts - capacité 384 A/h, régime de déchar-
ge : 10 heures.

b) Emplacement.

Les batteries sont installées dans des coffres en bois
suspendus au chéssis de la caisse. Les coffres & batteries
sont protégés intérieurement, contre les vapeurs acidulées
qui se dégagent de la batterie, par une couche isolante "Cox".

¢) Courant de charge.

L'intensité du courant de charge doit normalement &tre
limité de 30 & 35 ampéres.

Le courant au début de la charge doit rester limité
au maximum de 70 Amp. Le courant de charge doit €tre abaissé
a 10 Amp., quand la tension d'un élément de batterie atteint
2,4 volts.

Une surcharge de la batterie est décelable au bouillon-
nement et & la rapide vaporisation de 1'électrolyte ainsi
qu'ad la tension élevée de la batterie (éclairage plus vif).

Une charge incompléte se manifeste par une forte chute
de tension lors de l'utilisation du démarreur.

2) Dynamo.

a) Généralités.

Les autorails types 608/620 sont équipés d'une dynamo
a4 4 pdles, courant continu, excitation "shunt", marque
"Seintilla". ILa tension de la dynamo est automatiquement
réglée par un régulateur de tension "EVR" indépendant.
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Les caractéristiques de la dynamo sont reprises au
tableau ci-dessous.

Caractéristiques

Constructeur "Seintilla"
Type de fabrication 2500 W - 24 v
Puissance moyenne 2500 W
Nombre maximum de tours/minute 3000
Tension nominale 24 v
Intensité de courant (100 A normalement

(

(200 A en surcharge
Nombre de balais 12 - (3 x 4 disposés a 90°)

b) Installation de la dynamo.

La dynamo est installée dans le bogie moteur et est en-
trainée par la boite & engrenages par l'intermédiaire d'un
accouplement élastique.

¢) Circuit de charge - La tension minimum - Conjoncteur-dis-

joncteur.

Le circuit de charge, entre la dynamo et la batterie est
contrdlé par un conjoncteur-disjoncteur et un régulateur de
charge. Ces deux appareils sont installés dans un méme coffret
"EVR" placé dans 1l'armoire & appareillage électrique du com-
partiment "bagages".

Le conjoncteur-disjoncteur a un double rdle

1) Réaliser la liaison automatique de la dynamo et de la
batterie des le moment ou, aprés lancement du moteur
diesel, la vitesse de la dynamo est telle que la tension
de cette dernieére est plus élevée que celle de la batterie.

2) Empécher le retour de courant de la batterie vers la
dynamo en interrompant la liaison entre ces deux appareils
lorsque, pour n'importe quelle raison, 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 '
interruption dans le circuit d'excitation de la dynamo).

Un retour de courant peut brliler la dynamo et dété-
riorer la batterie (L'interruption du circuit par le conjonc-
teur-disjoncteur est réalisée pour un courant de retour de

+ 5 Amp. ).
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Remarque.

Un fusible F 17-150 A protége le circuit de la dynamo
contre une surcharge éventuelle et empéche un retour de
courant vers la dynamo, au cas ou le conjoncteur-disjondeur
ne se déclencherait pas lors de 1l'arrét du moteur (par exemple
par suite de soudure des contacts par perlage). Un fusible
F 18-2A protége le circuit de l'excitation de la dynamo.

La planche IV/1/a montre le principe du raccordement
de la batterie & la dynamo (1a borne positive de la batterie doit
toujours &tre reliée & la borne positive de la dynamo).

La planche IV/2/b représente le clblage du circuit de
charge réalisé sur les autorails t. 608 et 620.

1) Le conjoncteur-disjoncteur (planches IV/1 et IV/2).

I1 se compose d'un noyau magnétique portant une bobine
de tension et une bobine d'intensité et d'un contact C 4.
En série avec la bobine shunt C 1 est branchée une résistance
R 2, servant & régler la tension d'enclenchement. Le conjonc-
teur-disjonteur est pourvu d'un contact auxiliaire C 3 qui
s'ouvre lorsque les contacts principaux C 4 se ferment. L'aug-
mentation de la résistance R 2, au moment de 1'enclenchement
favorise le déclenchement lors d'un retour de courant.

2) Le régulateur de tension RT (planches IV/2 et IV/3).

I1 comporte un noyau magnétique A avec bobine shunt
r 1 et attirant l'armature r 3. Celle-ci est fixée sur un
levier r 4 qui peut tourner autour d'un point fixe r 5.
Lorsque 1'armature, retenue par le ressort r 10, est attirée,
le levier r 4 s'appuie sur une ou plusieurs barettes de contact
r 6. Ces barettes sont fixées dans une piéce de liaison r 7
et, au repos, viennent en contact avec les blocs r 8, isolés
entre eux.

Entre ces blocs sont raccordées les résistances r 9, de
sorte qu'au repos de 1l'appareil, toutes ces résistances sont
mises en court-circuit, par la piéce de liaison r 7. La
face d'appui du levier r 4 est garnie de matiére isolante.

Lorsque le levier r 4, en s'appuyant sur les barettes,
les écarte de leurs bloes r 8, des résistances r 9 sont mises
en série dans le circuit d'excitation de la dynamo.

Le nombre de résistances r 9, mises en circuit, dépend

du courant dans la bobine r 1, branchée aux bornes de la
dynamo, et en série avec les résistances R 12 et R 13.
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Un dashpot r 11 amortit les oscillations de 1'armature.

d) Le régulateur auxiliaire de débit RA (planche IV/2).

Ce régulateur a vibreur comporte un noyau avec une
bobine série S 1 et une bobine shunt S 2. Lorsque 1l'armature
est attirée la résistance R 13, en série avec la bobine r 1
du régulateur de tension, est mise en court-circuit.

e) Fonctionnement (planches IV/1, IV/2 et IV/3).

Lorsque le courant de charge batterie, dépasse la valeur
maximum permise, 1l'armature est attirée, et la résistance R 13
est mise en court-circuit (Le courant maximum de charge est ré-
glable par la résistance R 13. Les bobines S 2 et S 1 sont
concordantes).

Le courant dans la bobine R 1 augmente et le régulateur
RT intercale des résistances r 9 dans le circuit d'excitation
de la dynamo. La tension diminue, de méme que le courant de
charge, si bien que 1l'armature de RA est reldchée et la résis-
tance R 13 est mise en circuit.

L'armature de RT est relf@chée, et la premiére résistance
r 9 est remise en courtécircuit. Le courant de charge augmente
a4 nouveau et les phénoménes ci-dessus se répétent; c'est-a-dire
gue le contacteur du régulateur auxiliaire de débit RA vibre.

Si par l'insertion d'une résistance r 9 dans 1l'excitation
de la dynamo, la diminution de la tension est insuffisante
pour reldcher 1'armature du régulateur RA, le levier de RT
écartera la 2e barette, puis la %e etc.. augmentant ainsi le
nombre de résistances r 9 en série dans 1l'excitation de 1la
dynamo.

On voit que, pour un état de charge donné de la batterie,
le levier de RT écarte d'autant plus de barettes que la vitesse
de la dynamo est plus élevée.

Lorsque la vitesse de la dynamo diminue, c'est
le contraire qui se produit, de méme que lorsque le courant
de charge diminue.

Le courant de charge reste constant et indépendant de 1la
vitesse de la dynamo, pour un état de charge donné de la bat-
terie. A la fin de la charge, le régulateur RT, ne peut plus
faire augmenter la tension (toutes les résistances sont court-
circuitées) et le courant de charge diminue & mesure que la
charge se complete.
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Conclusion.

1) Au début de la charge (tension de charge relativement faible)
le courant de charge est constant. La tension de charge
augmente & mesure que la charge progresse.

2) A partir d'un certain moment (tension de charge relative-
ment élevée) c'est la tension de charge qui reste constante
et le courant de charge diminue.

B. L'éclairage des autorails.

A cause de la tension basse de la batterie (24 V), les
autorails t. 608/620 sont pourvus de 1'éclairage & incandes-
cence.

Chacun des postes de conduite est pourvu d'un tableau
d'éclairage & partir duquel sont dérivés les différents cir-
cuits d'éclairage.

Chaque tableau porte un commutateur rotatif commamié par
la clef a trois branches et des interrupteurs ordinaires.

Le circuit de 1'dclairage des compartiments voyageurs
est divisé en deux parties. Chaque circuit alimente un
groupe de lampes disposées en quinconce et qui sont mises
sous tension d'aprés la position du commutateur rotatif.

On peut obtenir un éclairage réduit (demi-éclairage)
ou plein éclairage.

L'éclairage des postes de conduite et des appareils
de bord (lampes & écran) se fait & partir des interrupteurs
ordinaires.

Les lampes des phares avant et arri&re peuvent €tre
allumées simultanément par des interrupteurs installés sur
les tables de bord.

L'éclairage des. compartiments A bagages est dépendant
d'un interrupteur se trouvant dans ces compartiments. Ces
quatre circuits sont représentés sur les planches IV/4 et
IV/S.

C. Ozoniseurs.

L'ozoniseur est dans les grandes lignes constitué d'un
vibreur électrique, émettant lorsqu'il est en service, des
étincelles d'une lueur violacée padle. Cette forme de décharge
porte le nom d'effluve. L'effluve produit de nombreuses réac-
tions chimiques dont une des plus importante est la transfor-
mation partielle de 1'oxygéne de l'air en ozone. L'ozone se
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reconnalt facilement & son odeur; c'est un oxydant plus
énergique que 1'oxygéne et un antiseptique. L'ozoniseur
est mis en service par 1l'interrupteur de commande, placé
sur le tableau d'éclairage (planche IV/4 et IV /5).

D. Dégivreurs.

La résistance fixée sur la vitre avant du poste de con-
duite est insérée dans le circuit en enfongant la fiche dans
la prise de courant placée sur la table de bord.

E. Chaufferette "Clayton" (planche IV/4 et IV/5)

La chaufferette "Clayton" est mise en service par 1'in-
terrupteur "chaufferette" placé sur le tableau d'éclairage.

F. Poin age de vigilance - Appareil Téloc (planche IV/6).

Les appareils "Teloc" sont pourvus d'un systéme de
pointage de vigilance.

Dans 1l'appareil "Teloc" est incorporé un électro-aimant
de pointage brosse. Son excitation est réalisée aux autorails
t. 620 par l'intermédiaire de 1'une des deux brosses de poin-
tage placées en-dessous de 1'autorail.

Les électro-aimants des deux appareils sont reliés entre
eux par un fil train. Le circuit des deux brosses du "Teloc"
passe par le manipulateur C.V. de fagon a n'avoir que la
brosse du poste occupé en service (planche IV/7).

La planche IV/6 montre le schéma de 1l'enregistrement du
pointage de la vigilance.

Il est & remarquer qu'il faut appuyer au minimum pendant
2 secondes sur le bouton, pour obtenir 1l'excitation de la
bobine magnétique qui provoque le déplacement du noyau moteur.

G. Dispositif d'alarme (planche IV/8).

L'électro-valve de signal d'alarme est située dans le
compartiment & bagages.

En tirant sur 1'une des poignées, on provoque :

1° La mise sous tension de 1l'électro-valve d'alarme, qui
en établissant la liaison entre la conduite automatique
et l'atmosphére provoque 1l'application immédiate du frein
pneumatique. (Le robinet d'urgence est monté sur la méme
conduite que 1'électro-valve d'alarme).
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2° En méme temps, la fermeture du circuit de la bobine du
relais d'alarme, dont la mission consiste & mettre hors
service 1@ (les) bofte(s) de vitesses et de ramener le
(les) moteur(s) au ralenti de 800 tours/minute.

Aprés usage, la poignée est remise en place & l'aide de
la clef a 3 branches.

H. Voltmétres.

Le schéma électrique est uonné & la planche IV/9.

I. Circuit des tachymetres (planche IV/10).

Sur le ou les moteurs Diesel est installé un alterna-
teur qui est relié, sur chaque tableau de bord & un indica-
teur tachymétrique. L'alternateur triphasé est entrainé
var 1'axe de commande de 1'appareil de survitesse du moteur;
il produit une fréquence proportionnelle a la vitesse du
moteur Diesel.

Le moteur de chaque tachymétre
tourne & une vitesse proportionnelle & la fréquence de 1l'al-
ternateur. Les indications obtenues donnent de ce fait la
vitesse instantanée en tours/minute du moteur Diesel.

J. Fonctionnement des portiéres et marchepieds des autorails
type 620.

Les portigéres sont commandées manuellement par clenche,
mais les marchepieds basculants se relévent dés que les por-
tieres sont fermées (planche IV/11).

Les marchepieds sont commandés par des servo-moteurs
qui puisent leur air, réglé & une pression de 1,5 & 2kg/cm2
maximum par un détendeur (50), dans un réservoir d'air (52).

Le manométre (51) permet la lecture de la pression d'air
régnant dans le réservoir.

L'air peut €tre admis dans les servo-moteurs par les
distributeurs (54).

L'enfoncement des poussoirs des distributeurs se fait
par un doigt fixé & la partie inférieure des portieéres.

Dés 1'ouverture d'une des portiéres le poussoir du dis-
tributeur est 1libéré et permet 1l'admission d'air dans le
cylindre du servo-moteur (planche IV/12) dans lequel se déplace
un piston dont la tige fixée au milieu du marchepied provoque
son abeissement. En ce cas, le marchepied prend alors appui
sur des consoles fixées & la caisse (fige..).
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Lors de la fermeture des portieres, le doigt enfonce
les poussoirs des distributeurs, qui tout en coupant 1'admis-
sion au cylindre du servo-moteur, permet 1'édvacuation de 1l'air
s'y trouvant. Le marchepied remonte sous l'action d'un ressort
se trouvant dans le servo-moteur.

Remargue : en cas de fuite 2 une conduite d'air des servo-
moteurs des marchepieds, il faut fermer le robinet d'isolement
(49) et démonter les pivots d'assemblage des tiges de commande
aux marchepieds de la voiture, dont le robinet d'isolement
(49) a été fermé. Les marchepieds restent en ce cas abaissés.

K. Installation de signalisation.

Les autorails types 608 - 620 ont une sonnerie dans
chaque poste de conduite, commandée par des boutons-poussoirs
placés dans une des parois de plates-formes.

Ces sonneries sont utilisées pour donner le signal de
départ. (planches IV/4 et IV/5)
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PARAGRAPHE V - LES INSTALLATIONS A AIR COMPRIME ET DU FREIN.
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LA PRODUCTION DE L'AIR COMPRIME.

1. Généralités.

2. Description des appareils.

Filtre 2 air ;

Appareil antigel ;

Compresseur ;

Réfrigérant ;

Déshuileur ;

Soupape de slireté type E 1 ;
Soupape de retenue ;

Régulateur de pression type N ;
Attrape-poussiéres ;

Soupape d'échappement automatique.

UTILISATEURS DE L'AIR COMPRIME.

DISTRIBUTION DE L'AIR COMPRIME - Soupape de remplissage.

Commande des trompes, des essuie-glaces et des marche-
pieds des portiéres (seulement aux autorails type 620) ;

Commande pneumatique de 1'appareil "Teloc".

INSTALLATION DE FREINAGE.

l. Timonerie de frein.

Généralités ;
Fonctionnement du régleur SAB ;
Mesures & prendre en cas d'incidents avec le régleur SAB.

2. Le frein.

Généralités ;
Robinet du mécanicien type W.S.

I°) Généralités ;
2°) Description ;
3°) Fonctionnement ;

a) Desserrage des freins
b) Serrage gradué ;

¢) Serrage d'urgence ;
d) Sablage .

4°) Réglage.
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E. VALVE RELAIS TYPE E.

1.
2.

e

Généralités ;
Description ;
Fonctionnement.

F. LE FREIN AUTOMATIQUE.

G. L'INSTALLATION DU DISPOSITIF DE L 'HOMME-MORT.

1.
2.
30
J'I'-

5.
6t

Généralités ;

Valve d'urgence type E ;

Limiteur de temps ;

Valve pilote ;

Armement et fonctionnement du dispositif de
1'homme -mort ;

Soupape d'alimentation automatique C 6 A.

Remarques trés importantes.



PARAGRAPHE V - LES INSTALLATIONS A AIR COMPRIME ET DU FREIN.

A. LA PRODUCTION DE L'AIR COMPRIME.

1. Généralités.

L'air comprimé nécessaire pour la desserte des freins,
des marchepieds des portes (AR t. 620), des électrovalves,
des servo-moteurs de la pompe & combustible et de la boite
de vitesses, 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 & accouplements élas-
tiques.

Comme le montre la planche W&, le compresseur (c) as-
pire 1l'air & travers un filtre d"aspiration (a) et un ap-
pareil antigel (b). '

Le compresseur refoule l'air comprimé vers les réser-
voirs principaux (1) au travers du refroidisseur (d), du
déshuileur (e) et de la soupape de retenue ( g).

La soupape de sflireté (F), installée entre le compres-
seur et la soupape de retenue (g), protége 1l'installation
contre tout excés de pression.

Pour permettre 1'épreuve de 1'installation d'air com-
primé de 1l'autorail, il est soudé un ajutage fileté au
robinet de purge d'un des réservoirs principaux qui permet
de relier l'installation pneumatique de 1'auto-
rail & 1l'installation fixe de la remise.

Le compresseur tournant dés que le moteur Diesel est
lancé, le réglage de la pression maximum admise dans les
réservoirs principaux est obtenu au moyen du régulateur de
pression type (N), et de la soupape de décharge automatique
(j). Un attrape-poussiéres(i) est inséré dans la liaison
du_régulateur de pression avec les réservoirs principaux.

2. Description des appareils.

a) Filtre & air (planche V 2).

Le but du filtre & air est de retenir les poussieéres
et les corps étrangers qui se mélent & l'air aspiré par
le compresseur.

Ce filtre, du type Vokes, est constitué d'une base (%)
attachée & la tuyauterie d'aspiration, d'un corps filtrant
(3) et d'un couvercle (l1). Le corps filtrant et le couver-
cle sont fixés sur la base & l'aide d'une vis & papillon

(2).
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b) Appareil antigel (planche V/3).

Cet appareil sert, en période d'hiver, & mélanger un
pourcentage d'alcool & l'eau contenue dans l'air comprimé
de tous les circuits.

Le réservoir (1) de l'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 l'air aspiré par le
compresseur.

L'air en passant vaporise une certaine quantité
d'alcool qui se mélange & la vapeur d'eau entrainée par
1l'air.

Le portion de méche exposée au courant d'air aspiré
est réglée au moyen du tube (3). Ce tube entourant la méche
est fixé & la position voulue par le bouchon (5) bloquant
le presse-étoupe (4).

Pour remettre de l'alcool, on dévisse le bouchon de
remplissage (11), qui porte un indicateur de niveau (12).

Il n'est pas nécessaire de mettre de l'alcool dans
1'appareil antigel aussi longtemps qu'il ne commence pas
a geler.

Tant que la proportion d'alcool mélangé & 1l'eau conte-
nue dans les conduites d'air comprimé est convenable, 1l'eau ne
se congele pas.

L'appareil antigel doit &tre réglé comme suit :
Température supérieure & 0°C:tube (3) complétement rentré;

" de 0°C & -10°C :tube (3) sorti & moitié;
" en-dessous de -10° " " complétement.

¢) Le compresseur (planche V/4).

Le compresseur vertical & 3 pistons est & simple ef-
fet. Le bloc-cylindre (1), en fonte muni d'ailettes de re-
froidissement, réunit en une seule piéce les 3 cylindres.
I1 est boulonné au carter (2) en fonte.

La culasse (3) est fixée sur la partie supérieure du
bloc-cylindre et renferme les clapets d'aspiration (4) et
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de refoulement (5), ainsi que les orifices d'aspiration et
de refoulement. Les clapets sont en acier inoxydable et de
faible poids, ce qui permet d'obtenir un bon randement
volumétrique. Ils sont maintenus sur leur siége par des res-
sorts (6). Pour démonter les clapets, il suffit de dévis-
ser les chapeaux (7) et les écrous (8) qui fixent leurs
sieges.

Les pistons (9) en fonte portent deux segments (10)
d'étanchéité et un racleur (11) emp&chant 1l'huile de
remonter dans la chambre de compression. Les axes évidés
(12) en acier cémenté, sont goupillés dans les pistons.

Les bielles (13) en acier relient les pistons au
vilebrequin (14). Les coussinets des t&tes de bielle sont
& grande surface portante.

Le vilebrequin en acier est monté sur les roulements
& rouleaux (16). La cuve du carter constitue un réservoir
d'huile. Le graissage se falt par barbotage. Il est de
toute importance de contr81er journellement le niveau
d'huile. Ce contrSle s'effectue & 1'aide de la jauge (15).
Pour vidanger le carter, on dévisse le bouchon (17).

Le rapport des vitesses du moteur et de l'arbre du
compresseur est de 0,58 ce qui porte le nombre de tours du
compresseur a 754 t/min. pour 1330 t/min. du moteur.

d) Le réfrigérant (planche V/5)

Le refrigerant est constitué de tubes permettant le
passage de 1l'air comprime, exposés au courant d'air produit
par la circulation de 1l'autorail.

Pour augmenter la surface de refroidissement, les tubes .
sont munis d'ailettes en t8le ondulée.

e) Le déshuileur (planche V/6).

i 1 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 le réfri-
gérant, pénétre par la tubulure (4) dans la chambre (1) ol
le broulllard d'huile et d'eau est projeté sur la paroi
et s'y condense.

Le liquide s "écoule par le cbne (5) dans le réservoir
(2) tandis que 1l'air épuré passe par la cheminée centrale
(6) et la tubulure (7).

Pour vider le réservoir (2), on ouvre le robinet (3),
la chasse d'air projette un mélange d'eau et d'huile.
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f) La soupape de slireté type E1 (planche V/7).

La soupape de slireté se compose essentiellement d'un
corps (1), relié & la conduite de refoulement du compres-
seur par la liaison (8) . Le clapet (3) est chargé par un
ressort (5) qui 1l'applique sur son siege. La tension du
ressort (5) peut 8tre réglée au moyen de 1l'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 a
1'intérieur du corps de la soupape et percée de un ou de
plusieurs canaux (B) qui mettent en communication la cham-
bre (C) avec la chambre du clapet (F).

Ces canaux sont alimentés par les mouvements du clapet
piston (3) de méme que les orifices d'échappement (A) et
leurs positions relatives sont telles que, quand la sou-
pape de slireté est fermée, les orifices (A) soient
fermés et les canaux (B) ouverts; dés que le piston se
souldve en ouvrant les orifices (A), il ferme les canaux (B).

La chambre (C) communique avec 1l'atmosphére par un
ou plusieurs orifices (E).

Fonetionnement.

Le ressort (5) ayant été réglé pour une pression dé-
terminée (8,5 kg/cm2), dés que l'air atteint cette pres-
sion au-dessous du clapet (3), ce clapet se souléve lége-
rement de son siége, l'air s'échappe en un jet annulaire
qui vient frapper sur la lédvre (D) du clapet et le souléve
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 a l'ouvgurture de la soupape.

Aprés 1'échappement d'une certaine quantité d'air, la
pression diminue suffisamment pour que le ressort (5) fasse
descendre le clapet et les canaux (B) commencent & s'ouvrir
et permettent le passage de l'air du réservoir dans la cham-
bre (C). La pression dans cette chambre s'éléve plus ou
moins rapidement et son action s'ajoute & celle du ressort
(5) pour ramener rapidement et énergiquement sur son siége
le clapet (3); 1'échappement de l'air du réservoir est ar-
rété et la pression dans la chambre (C) s'équilibre avec
la pression atmosphérique.
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g) Soupape de retenue (planche V/8).

La soupape de slireté représentée & la planche V/8 per-
met le passage de l'air comprimé dans un seul sens.

Elle intervient pour éviter que l'air comprimé conte-
nu dans le réservoir principal ne s'échappe, en cas d'ava-
rie au compresseur ou & l1l'un des organes placés entre eux.

h) Le régulateur type N.

Sur les autoraills types 608/620, il est fait usage
du régulateur de pression type N pour limiter la pression
dans le réservoir principal.

Le régulateur type N (planches V/9 - V/10).

Le régulateur de pression type N comporte un corps
(14) fermé par 3 brides (1), (12) et (19), 1l'étanchéité
étant assurée par des joints.

Le corps (14) contient un ensemble différentiel (9)
de 2 pistons (10) et (17) qui divisent le cylindre en
% chambres 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 sépa-
rées de l'atmosphére par des diaphragmes doubles (2) et
(20). Les diaphragmes sont maintenus en place par
les bouchons de serrage (3) et (21); les pistons (30) et
(36) leur transmettent 1'effort des ressorts (29) et (35)
qui sont comprimés entre ces pistons et des vis de réglage

(27) et (33).

Les vis de réglage, une fois mises en place, sont blo-
quées par les contre-écrous (28)et (34). Les pistons (30)
et (36) sont prolongés par des tiges qui peuvent venir com-
- mander les 2 clapets (23) et (5), logés également dans le
corps.

Fonctionnement.

Le régulateur de pression type N est représenté schéma-
tiquement & la planche V/10.

L'air venant du réservoir principal arrive dans la
chambre B et de la, dans la chambre (D). Les pistons (10)
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et (17) de 1l'ensemble différentiel n'étant pas étanches,
les chambres A et C se remplissent également d'air comprimé
4 la pression du réservoir principal, tandis que les 2 cla-
pets (5) et (23) restent fermés.

Les pressions maximum et minimum pour lesquelles 1'ap-
pareil déclmnche sont déterminées par la tension des res-
sorts (35) et (29). Supposons, par exemple, que le ressort
(35)soit réglé de fagon qu'une pression d'air dans la
chambre D de plus de 8 kg/ecm2 provoque l'ouverture du cla-
pet (5) et que le ressort (29) soit réglé de fagon qu'une
pres?io? de plus de 7 kg/cm2 provoque la fermeture du cla-
pet (23).

Dans ces conditions, lorsque la pression dans le ré-
servoir 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'atmosphére : la pression de l'air réghant dans les cham-
bres A et B repousse 1l'équipage différentiel dans la posi-
tion représentée & la planche V/10/a. Le tiroir (16) met
alors - 1la conduite allant & la soupape d'échappement
automatique en communication avec 1'atmosphére et le
compresseur peut débiter dans le réservoir prinecipal.

Lorsque la pression atteint 8 kg/cm2, le clapet (5)
s'ouvre et la chambre A est mise en communication avec
1'atmosphere.

L'ensemble des pistons (10) et (17) est repoussé vers
la gauche (planche V/10 b) 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 pro-
duit un envoi d'air & 1l'appareil de coupure qui fonctionne
alors de maniére & arréter le débit du compresseur dans le
réservoir principal.

Le tiroir (16) étant déplacé vers la gauche, la cham-
bre D est mise en communication avec l'atmosphére et le
clapet (5) se ferme de nouveau. La pression se rétablit dans
la chambre A et le systdme reste en éguilibre dans la posi-
tion qu'il occupait précédemment.

8
Lorsque la pression tombe en-dessous déVﬁg/cmE rien
ne change dans 1'équilibre du systéme et la conduite
allant & la soupape - d'échappement
automatique est toujours sous pression.

V-6



La pression continuant & baisser, tombe & la valeur
minimum (7 kg:cm2) telle que le ressort (29) devenant pré-
pondérant, le clapet (23) s'ouvre et met la chambre C &
1'échappement; la pression d'air régnant en A et B repous-
se l'ensemble différentiel dans la position représentée sur
la planche V/10/a ou le tiroir (16) met & 1'atmosphere la
conduite allant & la soupape d'échappement automatique.

Le compresseur débite a nouveau dans le réservoir et
1'appareil peut effectuer un nouveau cycle d'opération?

i) Attrape-poussiéres pouyle régulateur de pression
(planche V/11).

Il consiste en un corps (1) renfermant du erin animal
(2) pressé par un ressort (4) dans un tamis (3) en laiton
perforé.

j) Soupape d'échappement automatique (planche V/12).

La soupape d'échappement automatique est raccordée
au régulateur de pression d'air type N. Lorsque la pression
d'air dans le réservoir principal dépasse la pression ma-
ximum prescrite, le régulateur (type N) actionne la soupape
automatique qui met le refoulement du compresseur & l'air
libre.

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 & la conduite de refou lement du
compresseur, une partie inférieure (3) raccordée, d'une
part, au régulateur de pression et communiquant, de 1l'autre,
avec l'atmosphére.

Le siége (5) du clapet (2) est emprisonné entre les
parties supérieure et inférieure de 1l'appareil.

La partie inférieure est divisée en 2 parties par le
guide du piston (15) qui sert en méme temps de siége au
ressort (16) du piston.

Le chapeau (12) fermant la partie inférieure sert de
butée au piston (6).

Fonctionnement (planches V/12/a et 12/b).

Lorsque la chambre A du piston est en communication
avec l'atmosphére, le ressort (16) repousse le piston (6)
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sur sa butée et le clapet (2) est appliqué sur son sidge (5)
par le ressort (13). Le compresseur refoule dans le réser-
voir.

Lorsque la chambre A est alimentée en air comprimé
par le régulateur de pression, le piston (6) souléve le
clapet (2). Le refoulement du compresseur se fait & travers
la soupape & 1l'atmospheére.

B. UTILISATEURS DE L'AIR COMPRIME.

Les utilisateurs de 1l'air comprimé sont :

1) Le frein direct ;

2) Le frein automatique ;

3)Les réservoirs d'asservissement de la motorisation ;

4) Les trompes ;

) Les essuie-glaces :

) L'installation d'homme-mort ;

) Le Teloc (seulement sur les AR type 620) ;

) L'installation pneumatique de commande des marchep ieds
(seulement sur les AR type 620) ;

) Le signal d'alarme.

\O o=~ v\

C. DISTRIBUTION DE L'AIR COMPRIME - Soupape de remplissage.

Les réservoirs principaux alimentent la conduite prin-
cipale en air comprimé.

La conduite principale alimente :

- la conduite automatique en passant par la soupape d'ali-
mentation automatique ;

- les deux robinets du frein direct WS en passant par les
soupapes de réduction de pression d'air du frein direct ;

- le réservoir d'asservissement de la motorisation ;

- Les réservoirs des servitudes qui fournissent 1l'air pour
la commande des valves d'application des sabliéres, des
trompes et 1'air pour la commande des marchepieds des
portiéres (seulement aux autorails type 620).

Le réservoir des servitudes recoit l'air comprimé du
réservoir principal par l'intermédiaire d'une soupape auto-
matique de remplissage (régulateur de prise d'air).
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Cette soupape de remplissage particuliére, représen-
tée & la planche V/13%, 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 ré-
servoir principal, cette soupape de remplissage permet le
retour vers celui-ci de l1l'air comprimé contenu dans le ré-
serveir des servitudes.

Fonctionnement du régulateur de prise d'air.

L'air comprimé venant du réservoir principal agit sur
le diaphragme 1 dont les mouvements commandent ceux de la
soupape 2 , laguelle ouvre ou ferme la communication entre
les réservoirs principal et auxiliaire.

On remarque que, dans le cas ou 1l'ouverture A est
complétement découverte, 1'écoulement d'air comprimé du
réservoir principal vers le réservoir auxiliaire est limité
grace au faible diamétre de A.

En plus, quand la pression dans le réservoir principal
tombe en-dessous de celle pour laquelle le ressort 3 est xZegl
(4 kg/cm2) , la communication entre }les 2 réservdrs
est coupée.

-

Au cas ol la pression dans le réservoir - auxi-
liaire serait supérieure a celle du réservoir principal,
la soupape 5, maintenue sur son siége par le ressort 6, se
léverait ; 11 y aurait alors écoulement de 1l'air comprimé
contenu dans le réservoir auxiliaire vers le réservoir
principal.

Les - schémas de l'installation des appareils et
tuyauteries d'air du frein des AR types 608 - 620, sont
repris aux planches V/14 et V/14 a.

1) Commande des trompes, des essule-glaces (autorails
t. 620) et des marchepieds des portidres.

L'air comprimé est admis & la trompe lorsque sa soupa-
pe de commande est ouverte. Il est & remarquer que le bouton
de commande de la trompe aux autorails type 608 se trouve
au plancher sous la table de bord et est actionné avec le
pied. Par contre, aux autorails type 620 ce bouton se trouve
sur la table de bord et se commande a la main.

Les essuie-glaces sont également mis en service par
1'air comprimé venant du réservoir des servitudes.
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La commande des marchepieds des autorails type 620
est détaillée au paragraphe IV.

2) Commande pneumatique de 1'appareil Teloc.

Le sifflet avertisseur de l'appareil Teloc est commandé
par l'air comprimé venant de la conduite principale.
Un robinet permet de 1'isoler pneumatiquement dans le poste
non occupé. Dans le poste occupé, il est strictement défen-
du d'emp@cher le fonctionnement normal du sifflet.

D. INSTALLATION DE FREINAGE.

1. Timonerie de frein (planche I/28).

a) Généralités.

Le jeu entre les bandages et les bloes de frein est
réglé automatiquement par un appareil SAB.

Le tableau ci-dessous donne les principales carac-
téristiques des appareils SAB en service sur les autorails
types 608 - 620.

- i r
Modéle Modéle {Lon-
Type Bogie TYpe du de la de la |gueur EoEe EOEE
AR régleur| . u1isse chape ["L" A e
608 Bogie moteur (cOté droit| DAl 909 | 832 200 | 68 | 93
Ecﬁté gau- " 965 " 200 | " 93
che
Bogie porteur s 965 . 650 " 415
620 Bogie moteur (cOté droit . 909 " 200 | 54 {122,5
Ecﬁté gau- " 965 " 200 | 80 |122,5
che
Bogie porteur = 965 " 650 | 80 |140

La cote "A" est la distance réglable entre le repére
sur la coulisse et son guide.

La cote "O" est la distance entre l'axe de la chape
d'accouplement du régleur SAB avec la timonerie de frein et
la gorge repere de la tige réglable.

Le régleur SAB qui est représenté aux planches V/15-
V/16 est un appareil & double action, ce qui veut dire qu'il
rattrape automatiquement les Jeux trop grands ou trop petits.
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I1 rétablit le jeu normal entre les bandages et les
sabots de frein quand 11 est devenu trop grand pour une
cause quelcongue, telle que le déchargement du véhicule ou
bien lorsqu'il est trop court & la suite du remplacement
des sabots de frein.

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 1'appareil.

b) Fonctionnement du régleur S.A.B.

Le régleur (voir planche V/16) comprend les parties
principales suilvantes

a) une tige de réglage 21, vissée dans 1'éecrou 17 qui fait
corps avec les gaines 16 et 19 ;

b) un mécanisme qui commande la rotation de 1'écrou 17 ;
c) unﬁknape fixe 2.

Le tube de réglage 16 est muni de la bague de dévis-
sage 62, laquelle facilite le dévissage & la main du régu-
lateur.

Un dispositif d'entralnement est renfermé dans le
mécanisme. Lorsque le carter et sa manivelle tournent
dans un sens lors du freinage, l'ensemble constitué par
1'dcrou 17 et les tubes 16 et 19 ne suit pas ce mouvement
de rotation; par contre, lorsque le carter tourne dans
1'autre sens lors du desserrage du frein et que les Jeux
entre sabots et bandages sont trop grands, 1l'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 & se dévisser,
lorsqu'on serre le frein, sous la seule action de la ten-
sion de freinage.

A 1'intérieur du mécanisme, se trouve un dispositif
de blocage qui emp&che ce mouvement de dévissage de 1l'ap-
pareil dés que le piston a parcouru une course déterminée
"A" correspondant & l'application des sabots avec des jeux
normaux entre semelles et bandages. Si les Jjeux sont trop
petits, le régleur se dévisse et s'allonge tant que le pis-
ton n'a pas parcouru la course "A". Le dispositif de blocage
arréte ensuite le mouvement de dévissage.
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Le régleur proprement dit est commandé par un dispo-
sitif de commande 1ié a 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 desserrage
lors des Jeux trop grands entre sabots et bandages.

Le dispositif de commande (planche V/15) se compose
de la coulisse 29, du galet 27 et de 1l'équerre basculante
26 relide par la bielle de commande 28 & la manivelle
du mécanisme.

¢) Mesures & prendre en cas d'incidents avec le
régleur SAB. '

En cas de miss hors service, le régleur se bloque au-
tomatiquement, il travaille alors comme une tringle ordi-
naire du frein.

Calage de la timonerie de frein.

Aprés avoir placé le robinet du frein et le volant du
frein & main & la position de desserrage, il faut dévisser
manuellement le régleur.

Si l'incident se répé&te, le conducteur découplera la
biellette de commande du régleur (28) afin de le mettre
hors service.

Le calage de la timonerie de frein se produit souvent
lorsque l'autorail se décharge fortement. Dans ce cas, le
conducteur desserrera progressivement le frein a air ou
bien le manoeuvrera plusieurs fois au fur et & mesure que
les voyageurs descendent . Ainsi, le calage du frein pourra
8tre évité.

2. Le frein.

a) Généralités.

Les autorails des types 608 et 620 sont équipés du
frein direct type WS doublé d'un frein automatique de se-
cours qui assure le freinage de 1l'autorail, soit par 1'in-
tervention du conducteur, du chef-garde, des voyageurs, soit
en cas de fuite d'air accidentelle.
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Un robinet du frein type WS ainsi qu'un robinet d'ur-
gence branché sur la conduite automatique sont installés
dans chaque poste de conduite.

Des manomeétres placés dans les postes de conduite in-
diquent la pression régnant dans :

- la conduite principale ;

- la conduite automatique ;

- la conduite du frein direct ;
- le ou les cylindres.

Remarque. Le manométre indiquant la pression régnant dans
le ou les cylindres de frein ne donne les indications que
du bogie de t€te auquel il se rapporte.

Sur le bogie moteur, sont installés 4 cylindres de
frein, 4 appareils régleurs de timonerie SAB (un par
eylindre), 1 triple valve avec réservoir auxiliaire, 1
relais de frein direct type E.

Sur le bogie porteur, sont installés 1 cylindre de
frein, 1 appareil régleur de timonerie SAB, 1 triple
valve avec réservoir auxiliaire, 1 relais de frein direct
type E.

Tous les essieux de l'autorail sont freinés; chacune
des roues l'est par deux blocs de frein. Le coefficient
de freinage est de 85 % pour les autorails type 608 et
de 80 % pour les autorails type 620.

Aux autorails doubles type 620, les conduites d'air
entre les deux voitures sont reliées entre elles par des
boyaux. On a notamment les boyaux de :

- la conduite du frein direct ;

- la conduite reliant entre eux les deux réservoirs prin-
cipaux ;

- la conduite reliant la soupape d'échappement automatique
du poste 1 au seul régulateur de pression d'air type N
qui se trouve placée du c86té du poste II;

- la conduite automatique (voir remarque en fin de ce cha-
pitre);

- les deux conduites des sabliéres.

b) Robinet du mécanicien type WS (planches V/17 -
vV/18).

1° Généralités.

Le robinet du frein WS comporte un secteur de modéra-
bilité trés étendu et tel que la pression obtenue dans la
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conduite d'utilisation est rigoureusement proportionnelle
2 l'angle que fait la poignée avec la position de desser-
rage ou de marche et la position de serrage. Le déplacement
de la poignée au-dela de cette zone provoque une pleine
admission d'air dans la conduite d'utilisation et cor-
respond au "serrage d'urgence'; un déplacement minime

de la poignée suffit & provoquer cette pleine admission

ou le retour dans la zone de modérabilité.

La - _ - poignée du robinet de frein porte un levier
dont le r0le est de commander les sabliéres; ce levier peut
8tre actionné dans toutes les positions de la poignée du
robinet W.S.

L'enlévement de la poignée du robinet de frein dans le
poste que le conducteur abandonne ne peut &tre opéré qu' 2a
la position de "serrage d'urgence" et qu'aprés avoir fermé
le robinet d'isolement du frein direct. Quand il placera
la poignée sur le robinet de frein dans le poste nouvelle~-
ment occupé et avant de 1l'amener & la position de desser-
rage, il ouvrira le robinet d'isolement.

Par conséquent, il est nécessaire que, dans le poste
inoceupé, le robinet du frein soit placé en position de
"serrage d'urgence" et que le robinet d'isolement soit
fermé pour que le conducteur dispose d'un frein a air nor-
mal dans le poste qu'il occupe.

A la prise de service, le conducteur contrSlera dans
le poste inoccupé la position du robinet du frein et du
robinet d'isolement.

2° Description.

Le robinet W.S. comporte un corps (1) sur lequel est
assemblée, par des goujons, une boite & valves (5). Celle-
¢i comporte 2 chambres accolées b et d.

La chambre "b" est constamment relide par le
raccord (a) a4 une conduite venant du réservoir principal;
elle contient un clapet (62) qui, sous l'action d'un res-
sort (64) prenant appuj d'une part, sur la tige du clapet
(62) par 1'intermédiaire d'une rondelle de centrage (65),
d'autre part, sur le guide (63) du clapet, vient s'appli-
quer sur un sidge ménagé dans cette piéce (63) tant qu'au-
cune force extérieure ne s'exerce sur le clapet.

La chambre (d) est constamment reliée par le raccord
(¢) & 1l'atmosphere; elle contient un piston (4) qu'un res-
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sort (9) tend & repousser vers la gauche. Une butée (6),
vissée dans la bolte & 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) et sert de
contre-écrou.

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 siége ménagé
dans le piston.

Les deux clapets (62) et (13) contr8lent la communi-
cation entre les 2 chambres (d) et (#) et une chambre (e)
ménagée dans le corps (1).

La chambre (e) est constamment en relation avec le
‘relais de frein par 1l'intermédiaire du rageotd (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 branchss entre
lesquelles sont montés deux galets extrémes (50) et (59)
et un galet central (58 ).

Les 2 galets extrémes (50) et (59) peuvent venir ap-
puyer 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 poignée
et la came étant rendues solidaires par une tige (23)
qui porte a cet effet 2 carrés d'entratnement munis d'un
ergot d'orientation.

Une 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 £ixé sur le corps (1) par 4 gou-
jons,un joint (26) assure 1'étanchéité; il comporte i 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 1la - valve de sablage pivote
autour d'un axe (20) solidaire de la poignée (15); il por-
te un pointeau (19) qui vient appuyer sur la broche de com-
mande (22) de la valve de sablage , un ressort (21) main-
fient constamment ces 2 piéces en contact.
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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) &
le presse-étoupe (36).

Le joint (27) et la garniture (28) sont pressés d'une
facon 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).

Le poussoir (40) coulisse dans l'écrou-guide (39)

fixé dans la bolte & valves (35), fixée au corps du robi-
net par des vis.

Dans la bolte & valves (35) se trouvé“geux ca-
naux communiquant 1l'un avec¢ la chambre (b) et la partie
inférieure de la valve (42), l'autre, aveec la partie supé-
rieure de la valve et l'orifice J du corps du robinet
relié & la conduite des saffiéres.

%° Fonctionnement (planche V/18).

Frein.

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'in-
troduction dans la chambre (e) de l'air venant du réser-
voir prinecipal par le raccord (a) et la chambre (b); 1le
clapet d'échappement (13) est ouvert, la chambre (e), et,
par conséquent, le relais de frein sont ainsi mis en com-
munication avec la chambre (d), en relation permanente
avec 1l'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); 1le galet (58) est repoussé et entralne le balancier
(52) dans son déplacement; le ressort (64) du clapet
d'admission ayant une tension supérieure & celle du res-
sort (12) du clapet d'échappement, ce dernier se ferme iso-
lant la chambre (e) de 1'atmosphere; le balancier (52)
vient prendre appul sur le clapet (13), lui-méme appuyé
contre le piston (4) que le ressort (9) maintient en
place; c'est alors l'autre extrémité du balancier qui se
déplace et ouvre le clapet d'admission (62).
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L'air du réservoir principal pénétre dans la chambre
(e) et va, de 13, eu relais de frein.

La pression qui régne dans la chambre (e) repousse
le piston (4) jusqu'ad ce que la tension du ressort (9)
equilibre, 1l'extrémité du balancier qui appuie sur le
clapet d'échappement (13) se deplace avec le piston et
si le galet (58) est immobilisé, l'autre extrémité se
déplace également, de maniére a 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.

S1 une cause quelconque provogue une augmentation
de pression dans la chambre (e), le galet (58) étant im-
mobile, le ressort (9) céde, le clapet d'échappement (13)
s'ouvre et la pression est automatiquement rétablie & la
valeur déterminée par la position du galet (58).

c¢) Serrage d'urgence.

Lorsque l'on améne la poignée du robinet dans

la position "serrage d'urgence", le galet (58) est alors
appuy€ sur un secteur de came dont le rayon est maximum;
le balancier (52) est repoussé a 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 buter sur 1a tige (7) et, ne pouvant plus reculer,
rend impossible 1'ouverture du clapet d'échappement (13).

d) Sablage.

Dans toutes les positions de la poignée (15), le
conducteur peut provoquer le fonctionnement des sabliéres
en appuyant sur le levier (18); dans ce cas, la broche (22)
s'abaisse, ce qui améne le poussoir (40) contre la valve
d'admission d'air (42) et ferme ainsi la communication de
la conduite des sablieres avec l'atmosphére par les 2
trous pratiqués & la partie supérieure du poussoir (40).

La valve d'admission (42) est ensuite ouverte et
1'air sous pression de la chambre (b) est introduit dans
la conduite des sablieres par le canal prévu dans le bolte
a valves (35) et l'orifice (J) du corps du robinet.
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4° Réglage.

I1 est souvent difficile, sinon impossible, de manoeu-
vrer la poignée sur son secteur total si le robinet n'est
pas alimenté en air comprimé.

Une fois le robinet monté et alimenté en air comprimé,
pour le régler facilement, il faut

1° Effectuer un serrage d'urgence et dévisser le chapeau (8);

2° Desserrer complétement le frein, puls visser ou dévisser
la butée (6), pour régler la pression obtenue dans le
secteur "serrage de service"; en manceuvrant le robinet
dans ce secteur, vérifier si les pressions obtenues sont
satisfaisantes ; (maximum 3 kg/cm2 au cylindre de frein)

3° Amener la poignée dans le secteur "serrage d' urgence".
Si le robinet fult a4 l'échappement, revisser la tlge
butée (7) jusqu' a ce que cet échappement cesse. S'il
est impossible d'amener la poignée dans le secteur "ser-
rage d'urgence, dévisser la tige butée (7) jusqu'a ce
que cette manoeuvre puisse se faire : (pression maximum
555 kg/cm2)-

4° 81 le réglage est satisfaisant, }aisser la poignée dans
la position "serrage d'urgence" et revisser le chapeau

(8).
Une légeére resistance dans la manoeuvre doit préve-

nir le conducteur qu' 11 passe du secteur "gerrage de ser-
vice" dans le secteur "serrage d'urgence".

E. VALVE RELAIS TYPE E.

l. Généralités.

L'air comprimé du reserv01r pr1n01pa1 (voir planches
V/19, V/20 et  V/21) au lieu d'8tre envoyé directement
dans le cylindre de frein par le robinet du frein, comme
c'est le cas avec le frein direct ordinaire, vient action-
ner une valve relais type E en passant par une double
valve d'arrét.

L'ouverture de cette valve-relais permet & l'air du
réservoir principal d'alimenter le cylindre de frein
& une pression égale & celle admise par le robinet W.S.
sous le piston de la valve-relais.

Si des fuites existent au cylindre de frein, elles
sont automatiquement compensdes par la conduite principale,
par l'intermédiaire de la valve-relais.

Vv - 18.



L'utilisation de véhicules trés rapides qui doivent
pouvoir s'arr@ter sur une faible distance a transformé le
probléme du freinage.

Ces véhicules étant assemblés rigidement entre eux et
composant en général des rames trés courtes, les difficul-
tés dues aux réactions des véhicules entre eux cessent
d'intervenir; par contre, il est devenu indispensable de
donner au frein une trés grande rapidité d'application pour
diminuer autant que possible la durée et la longueur de
1'arrét.

La valve-relais type E permet de répéter exactement
une variation de pression tout en assurant un débit d'air
trés élevé, aussi bien a l'alimentation qu'a 1'échappeme_nt.
Elle permet d'obtenir une transmission trés rapide de la
commande du frein.

Son fonctionnement est particuliérement sfir, en rai-
son de la simplicité et de la robustesse des éléments qui
la composent.

2. Description (planche V/19).

Cette valve comprend une bofte & valves (1) fixée par
les boulons (8) & un support (4) sur lequel peuvent s'as-
sembler toutes les tuyauteries d'arrivée et d'échappement
d'air comprimé; un joint (2) assure 1'étanchéité de 1l'as-
semblage.

Un fourreau (22) vient s'ajuster dans la chambre in-
térieure de la boite & valves (1), ce fourreau est serré
entre les joints (2) et (21) qui assurent l'étanchéité des
chambres L et K.

Un piston principal (3) peut coulisser dans le four-
reau (22), il porte sur sa tige un piston secondaire
de petite section, qui coulisse également dans le fourreau
(22), puis des butées qui permettent 1l'entratnement d'un
tiroir (9) pressé sur la glace par un ressort (23).

Une vis (10), bloquée par une bride (11), permet de
régler la longueur de la tige du piston. L'extrémité de
la bofte & valves (1) est divisée en deux chambres par une
cloison percée d'un orifice (F) que peut fermer un clapet
constitué par un piston-guide (14) sur la face duquel un
Joint (13) est fixé par un écrou (15) et un contre-éerou (16).

Le piston (14) coulisse dans un fourreau (19) serré
entre la cloison et un bouechon de fermeture (18) et dont
1'extrémité forme sidge du clapet, un jJoint (20) assure
1'étanchéité entre la cloison et le sidge-guide (19).
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3. Fonctionnement.

La valve relais, branchée en B sur la tuyauterie
relide au robinet du frein W.S. permettant de faire varier
la pression dans cette conduite, suivant la volonté du

conducteur, établit la méme pression dans le
cylindre de frein, en prélevant 1l'air & haute pression di-
rectement dans la conduite principale.

En effet, l'air venant en B arrive dans la chambre H,
repousse le piston (3); celui-ci entralne dans son dépla-
cement le tiroir (9) qui obture les orifices E; le piston
(3) continuant son mouvement, la butée (10) vient s'appuyer
sur la t€te du boulon (12) et ouvre le clapet (14), les
chambres M et K communiquant ainsi par un orifice (F) de
large section.

La chambre M regoit l'air de la conduite principale
reliée par un conduit au bossage C. La chambre K est
reliée par un canal & une conduite aboutissant par le bos-
sage (A) & un ou plusieurs cylindres de frein.

Du fait de l'ouverture du clapet (14), 1l'air sous
pression passe librement de la conduite principale & un ou
a4 plusieurs cylindres de frein; cet air remplit également
la chambre K du tiroir (9) et passe par l'orifice calibré J
dans la chambre I; lorsque la pression en I est égale a
la pression réglée en H par le robinet du frein, les forces

agissant sur le piston (3) sont en équilibre; le res-
sort (17), qui avait été comprimé par 1l'ouverture du cla-
pet (14) se détend, le clapet se ferme et arr€te 1l'alimen-
tation du ou des cylindres de frein par la conduite princi-
pale.

Une augmentation de pression dans la conduite de
contr8le aboutissant en (H) reproduit la m@me manoeuvre.
Si l'appareil de commande provoque une diminution de pres-
sion dans la chambre (H), le piston (3) est repoussé vers
la droite en raison de la différence de pression existant
entre I et H; le piston (3) entrafine dans ses déplacements
le tiroir (9) qui rétablit le passage E; la chambre K est
aigsi mise en communication avec la chambre L et 1l'atmos-
phere.

La chambre K est reliée au(x) cylindre(s) de frein;
la chambre L, au bossage D qui débouche & 1'atmosphére.
Le ou les cylindres de frei_n étant mis ainsi en communi-
cation avec l'atmosphére, la pression régnant dans le ou
les cylindres diminue, la pression diminue également dans
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la chambre X et, par conséquent, dans la chambre I;
lorsque la pression en I est légérement inférieure a la
pression de contrfle régnant en H, le piston (3) se
déplace entrafnant le tiroir (9) quli ferme les orifices
E. L'appareil est de nouveau équilibré.

I1 est évident, d'aprés ce qui vient d'€tre dit,
que si la pression en H reste constante et si la pression
dans le ou les cylindres varie pour une cause quelconque,
par exemple une fuite, le jeu du tiroir et du clapet réta-
blira toujours en K une pression égale a celle existant
en H.

Les fuites sont donc compensées. Deux robinets d'isolement
1'un monté sur la conduite d air aboutissant par le bos-
sage C dans la chambre M, l'autre monté sur la conduite re-
lide & la chambre H par le raccord B, permettent par leur
fermeture de mettre hors service la valve-relals type E.

F. LE FREIN AUTOMATIQUE.

La commande du frein automatique est du type classique
a4 pression constante (par triple valve, réservoir auxi-
liaire et double valve d'arrét). La conduite automatique
alimentée & 5 kg/cm2 de pression est reliée & la conduite
principale par 1l'intermédiaire d'une soupape d'alimentation
automatique type C 6 A. La commande du frein automatique
est déterminée automatiquement par une chute de pression
brusque dans la conduite automatique (par ex : par la ma-
noeuvre du robinet d'urgence par le conducteur ou par le
chef-garde, par la manceuvre du signal d'alarme, par 1'in-
tervention du systéme d'homme-mort ou par la rupture d'un
flexible.)

Remarque.

La double valve d'arrét.

L'alimentation des cylindres de frein se fait via une
double valve d'arrét avec tiroir qui sépare le frein auto-
matique du frein direct.

Cette double valve d'arrét est représentée & la plan-
che V/22.
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Selon que l'air comprimé arrive en M (du frein direct)
ou par N (de la conduite automatique), le piston (1) se
porte & droite ou a gauche dans son lo gement et met 1'ori-
fice de la boite (2) , qui permet l'alimentation des cylin-
dres de frein, en relation avec le mode de freinage mis en
action.

Si le piston est poussé & gauche (cas du freinage
normal au moyen du robinet du frein direct), le tiroir (%)
dégagera l'orifice (3) par lequel la triple valve du frein
automatique est mise en relation avec 1'atmosphére.

G. L'INSTALLATION DU DISPOSITIF D'HOMME-MORT.

1) Généralités.

L'installation du dispositif d'homme-mort est repré-
sentée & la planche V/23.

Elle comprend :

une valve d'urgence type E ;

un réservoir de temporisation ;
une valve pilote ;

- un limiteur de temps ;

- un sifflet d'alarme.

I

2) Valve d'urgence type E (planche V/24),

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 soupa-
pe (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 siége (7). Un bouchon perford
(9) est prévu sous la soupape.

3) Limiteur de temps (planche V/25).

Celui-ci est constitué d'un corps (1) perforé dans
lequel un bouchon fileté (9) & trou calibré laisse passer
1l'air comprimé. Ce bouchon est assuré, par le dessus, par
une plaque de blocage (4). La temporisation est obtenue
par le réglage du bou ehon (9).
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4) Valve pilote (planche V/26).

Cette valve comprend un corps (1) dans lequel la sou-
pape (7) est maintenue sur son sidge par le ressort (5)
de fagon que les chambres (9) et (10) soient séparées.

R8le du dispositif d'homme-mort.

Le dispositif d'homme-mort provoque 1l'application
des freins lorsque le manipulateur C.V. étant dans les
positions O, A, D, 1V, 2V, 3V, 4V, et 5V en avant ou O,
D, 1V, 2V en arriére, le conducteur laisse revenir vers le
haut la pédale d'homme-mort ou la manette CC.

L'application des freins est accompagnée de la cou-
pure de la traction et la mise automatique du moteur au
2e ralenti de 800 t/m.

5) Armement et fonctionnement du dispositif d'homme-
mort (planche V/23).

Lorsque l'air pénétre dans la conduite automatique,

il aboutit , en passant & travers un filtre, sous la face
inférieure du piston de la valve d'urgence et par le trou
calibré de ce piston, alimente le réservoir temporisateur
en air & la pression de 5 kg/em2. Lorsque l'arrivée de

1'air de la conduite automatique est trop importante, le
piston de la valve se souleve et l'air de la conduite

S echappe a4 1'atmosphére par l'orifice inférieur (Atm).
n'est que lorsque le réservoir temporisateur est remp11
que le dispositif peut fonetionner normalement.

Lorsque la manette du CV se trouve dans les positions
L ou 00, le passage de l'air est impossible entre la valve
pilote et le limiteur de temps (verrouillage mécanique
par bossage du controller "C.C.").

L'air peut passer lorsque la manette du CV occupe
1'une des positions 0, A, D, 1V, 2V, 3V, 4V et 5V vers
l'avant ou 0, D, 1Vet 2V en arriére. Si dans l'une de ces
positions, le conducteur lZche la pédale ou le mani-
pulateur du CC, la soupape de la valve pilote est soulevée
et 1l'air du réservoir temporisateur alimente le sifflet
d'alarme par 1'intermédiaire du limiteur de temps. Dés que
la pression a suffisamment baisse dans le réservoir tempo-
risateur, done sur la face supérieure du piston de la valve
at urgence, celui-ci est poussé vers le haut par la pres-
sion de l'air de la conduite automatique, la soupape (5) se
souleve de son siége et 1l'air de la conduite automatique
est mis & 1'échappement.
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Du fait que la soupape d'alimentation automatique ne
sait pas alimenter assez rapidement pour compenser 1l'échap-
pement de l'air au travers de la valve d'urgence, il se
crée ainsi une dépression dans les triples valves, dont
le distributeur se met en position pour 1l'alimentation des
cylindres de frein.

Un dispositif étroitement 1ié au systéme ouvre en méme

temps le circuit électrique des électrovalves 4, 5 et 6,
de la bolte de vitesses qui est ainsi mise hors service,
l'alimentation des électrovalves 1 et 3 du servo-moteur de
la pompe d'injection est également interrompue. Par contre,
le circuit de 1'électrovalve 2 de ce servo-moteur est au-
tomatiquement fermé, ce qui provogque la mise au 2e

ralenti (800 t/m) du moteur.

6) La soupape d'alimentation automatique C 6 A.

Elle est représentée i la planche V/27.

L'air comprimé en provenance du réservoir principal
arrive par le canal (G) et pénétre dans la chambre (A).

Dans cette chambre, peut se mouvoir un piston (%),
lequel entraine un tiroir (5). Dans la glace du tiroir (5)
se trouve percée une ouverture (B) donnant accés a une
chambre qui communique, d'une part, avec la conduite géné-
rale par le canal (E) et d'autre part, avec une chambre (K)
par le conduit (D). La chambre (K) est fermée par un dia-
phragme (13) sur lequel agit un ressort (16) dont la ten-
sion est réglable au moyen d'un écrou de reglage (17) pro-

tégé par un chapeau (3).

C'est la tension donnée au ressort (16) qui détermine
le taux de la pression de régime dans la conduite générale.

Le diaphragme (13), solliecité 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
8tre mise en communication avec un canal(F) débouchant
dans la chambre (G) & droite du piston (%4). Dans la cham-
bre (G), se trouve logé un ressort (7) qui tend & pousser
le piston (4) vers la gauche.

Fonctionnement de la soupape d'alimentation automatique C6A.

Celui-ci est représenté & la planche V/28 a et b.
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L'air du réservoir principal arrivant par le canal
(C) pénétre 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 traverse alors l'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 at-
teint le taux de régime (5 kg/cm2), le ressort (16) qui
a été réglé a ce taux, continue a exercer son action sur
le diaphragme (13) et celui-ci maintient soulevé la petite
soupape (10) en comprimant le ressort (11). Ainsi la cham-
bre G reste en communication avec la conduite du frein auto-
matique.

La pression dans la chambre (A) étant supérieure a
celle de la chambre G, le piston (4) et le tiroir (5) se
maintiennent & droite; l'alimentation de la conduite du
frein automatique se fait par l'orifice B qui est ouvert.

Deés que la pression de régime (5 kg/cm2) est atteinte
dans la conduite du frein automatique, la soupape (10) ap-
puie sur son siége et la chambre G est isolée de la con~-
duite du frein automatique.

Du fait que le piston (%) n'est pas étanche (non-
étanchéité représentée par 1l'orifice QL l'air du réservoir
principal passe de la chambre (A) vers la chambre (G) et
1'équilibre des pressions s'établit sur les deux faces et
le ressort (7) repousse le piston (4) et le tiroir (5)
vers la gauche; l'orifice (B) est refermé et l'alimentation
de la conduite du frein automatique est interrompue.

Dés que la pression tombe dans la conduite du frein
automatique, la valve (10) est soulevée, ce qui rétablit
la communication entre la chambre G et la face droite du
piston (4) qui est poussé vers la droite.

Remarque tres importante.

Aux autorails doubles type 620, une seule soupape
d'alimentation automatique régle la pression dans toute la
conduite automatique de l'autorail. Cette soupape auto-
matique est montée prés du réservoir principal cOté poste
II. Cette remarque prend toute son importance quand le
conducteur, conduisant du c0té poste I, a dli pour une cause
quelconque, fermer un des robinets d'isolement aux boyaux
reliant la conduite automatique entre les deux caisses.

De ce fait, la conduite n'est plus alimentée et, par consé-
quant complétement hors service c0té poste I.

Le frein automatique ne peut plus s'appliquer ni par
1'intervention du dispositif de 1'homme—mor§, ni par 1'ou-
verture du robinet d'urgence ou du signal d'alarme. Le
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conducteur ne dispose donc plus que du frein direct qui
n'offre aucune sécurité quant & 1l'automaticité du frein.
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PARAGRAPHE VI - CHAUFFAGE.

Généralités.

Description et fonctionnement du réchauffeur d'air
avec brlileur "Westinghouse".

1. Description du brileur.
2. Fonctionnement du brfileur.

Protection de l'installation.

1. L'extinction du brfileur.
2. Excés de température de l'air de chauffage.
3. Lampes témoins.

Réglage de la température dans les compartiments
voyageurs.

Commande du brfileur - Schéma électrique de la minuterie
commandant la mise en marche du brQileur.

. Ventilation d'été.
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PARAGRAPHE VI - CHAUFFAGE.

A. Généralités.

Le chauffage des autorails t. 608/620 est assuré par de
1l'air chaud pulsé, fourni par un appareil "Westinghouse"
(planche VI/1).

L'air est aspiré de l'extérieur par le ventilateur (7)
4 travers la prise d'air (1), soigneusement filtré par le
filtre a air (3) placé dans le caisson( 4) et refoulé dans
la gaine (15) et A travers le réchauffeur d'air (32). De
la, l'air est introduit dans la voiture par les gaines
(20-21-23) portant les diffuseurs d'air (24) placés sous
les banquettes (25) sur les parois des plates-formes.

Un thermostat (213) placé dans un des compartiments
régle automatiquement la marche du br{ileur & gasoil du
réchauffeur d'air.

B. Description et fonctionnement du réchauffeur d'air avec
brlileur & gasoil "Westinghouse" (planche VL/3).

Le réchauffeur d'air {32) est alimenté par un br{ileur
a gasoil., Il est constitué par une chambre de combustion
et un faisceau tubulaire & l'intérieur duquel passent les
gaz chauds tandis que l'air de ventilation circule & contre-
courant & l'extérieur de ce failsceau.

Il y a lieu de remarquer qu'en cas d'avarie du réchauf-
feur d'air, les gaz de combustion ne peuvent se mélanger 3
l'air de ventilation, car la pression de l'air de ventilation
a l'extérieur du fas ceau tubulire est de beaucoup plus
importante que la pre551on des gaz chauds dans la chaudiere
qui est pratiquement nulle.

Une fuite au faisceau tubulaire aurait donc pour consé-
quence l'introduction d'air de ventilation & 1'intérieur de
la chaudiére, ce qui ne peut présenter aucun inconvénient
pour la salubrité de l'air de ventilation.

Les gaz de combustion sont évacués par la cheminée 29
débouchant sur le toit de la voiture.

1. Description du brfileur (planche VI/2).

Ce brfileur se compose d'un moteur électrique sur
1'arbre duquel sont calés la roue (8) du ventilateur et
le divergent tournant (18).
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Le gasoil est amené dans le divergent tournant (18)

par deux tubes d'alimentation dont les débits respectifs
sont contrdlés chacun par une électrovalve (EV). Les deux
électrovalves sont en liaison avec la chambre & flotteur
(25) qui recoit le combustible du réservoir i gasoil de la
motorisation.

L'alimentation de la chambre (25) est réglée par un
flotteur agissant sur un pointeau qui obstrue le passage du
gasoil quand il atteint un niveau déterminé.

Quand seule 1l'électrovalve (EV) de petit débit est
excitée, le moteur électrique tourne a faible vitesse et
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 1l'intérieur de la bouche & feu, sont placées les
spirales d'allumage (22). Celles-ci ont pour rdle de pré-
chauffer la bouche a feu lors de la mise en service du
réchauffeur; elles sont hors circuit quand celui-ci fone-
tionne.

2. Fonctionnement du brfileur & gasoil.

Quand le moteur électrique (3) tourne, la roue (8) du
ventilateur aspire l'air pour la combustion & travers du
filtre a air (32). Cet air qui circule le long du moteur
électrique (3) en assure son refroidissement. Quand, au,
moins, une électrovalve est excitée, le gasoil parvient au
diffuseur par le tube d'alimentation (44) ol il se mélange,
intimement & l'air pour entrer en combustion.

Lorsque les deux tubes d'alimentation (44-45) débitent,
le moteur électrique (3) tourne & sa vitesse maximum et
aspire ainsi le poids d'air suffisant pour la combustion
convenable du gasoil.

C'est dans la bouche & feu réchauffée que se produit
la combustion du mélange air-gasoil sortant du diffuseur;
les gaz chauds passent dans le faisceau tubulaire du réchauf-
feur d'air ol ils cé&dent leur chaleur & l'air de chauffage.

C. Protection de l'installation Westinghouse.

1. En cas d'extinetion du briileur (voir planche VI/1).

Un thermostat (215) installé sur la cheminée et appelé
"Thermostat de cheminée TCH" s'enclenche automatiquement
quand la température pour laquelle il est réglé est atteinte
4 1'intérieur de la cheminée du réchauffeur. Il se déclenche
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dés que cette température tombe en-dessous d'un certain

taux; alors le brfileur cesse de fonctionner et seul le cir-
culateur d'air continue i tourner. Le déclenchement du TCH
peut &tre d0i & une arrivée insuffisante de gasoil, & une
température trop basse de la bouche & feu et & une déficience
d'air au diffuseur, soit que le filtre a air s'est bouché,
soit que le moteur électrique s'est arrété ou est avarié, ou
encore que le ventilateur est défectueux.

On comprendra que, si le gasoll continue a arriver dans
la bouche a feu aprés extinction de la flamme, des vapeurs
de gasoil pourrailent s'accumuler 3 1l'intérieur du brfileur
et de la cheminée et provoquer l'explosion de 1l'installa-

tion.

2. Protection contre un excés de température de l'air
de chauffage.

Quand la température des gaz dans la cheminée du
réchauffeur atteint 250°C environ, un thermostat TOR (214)
déclenche automatiquement l'installation de commande du
br{ileur.

On comprendra qu'il faut éviter que les gaz de combus-
tion ne prennent une température excessive. Ceci peut avoir
lieu quand le circulateur d'air est défectueux ou quand une
cause quelconque entrave la circulation normale de l'air de
chauffage.

3. Lampes témoins.

Deux lampes témoins, une rouge et une verte, s'allument
lors de la mise en marche du brfileur et pendant son service
lors des opérations et interventions déterminées. Ainsi,
l'intervention du thermostat de cheminée TCH est annoncée
par l'extinction de la lampe témoin verte.

L'allumage de la lampe verte seule indique que le
brQileur fonctionne normalement; si la lampe rouge s'allume
seule pendant le service, c'est que le brfileur ne travaille
pas normalement ou bien que le thermostat de cheminée est
intervenu. '

Les lampes témoins sont disposées dans chacun des postes
de conduite.

D. Réglage de la température & l'intérieur des compartiments
a voyageurs.

Le br{ileur peut fonctionner sous 2 régimes différents,
pour la consommation de gasoil : le grand débit ou le petit
débit.
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Quand il travaille au grand débit, les 2 électrovalves
34 gasoil sont excitées. Pour passer du grand au petit débit,
1'électrovalve qui commande le débit additionnel doit &tre
désexcitée, ce qui se produit & l'intervention du thermostat
de compartiment "TC" (213) installé dans un des compartiments
a4 voyageurs.

I1 agit quand la température atteint 20°C a 1l'intérieur
de ce compartiment.

E. Commande du br{ileur.

Schéma électrique de la minuterie "Sauter" commandant
1a mise en marche du brileur (planches VI/4 - VI/5).

Lors de la mise en marche normale du briileur, les
contacts des thermostats TOR (214) et TCH (215) sont fer-
més et se trouvent sur la position "froid" -(F), le contact
T.C. {213) est termé. Le levier (37) (hiver-été) se trou-
vant en position "hiver" le contact 204 est fermé. A ce
moment tous les contacts des thermostats et relais sont dans
la position qu'ils occupent a la planche VI/4. Aprés fonc-
tionnement normal du br{ileur, la minuterie se trouve au
cran 1, ¢.a.d. sur 200" (voir diagramme).

Pour la mise en marche du brileur, il faut que
1'interrupteur (201) sur le tableau d'éclairage soit fermé.
Ensuite, fermer un des interrupteurs (222) disposés dans
les deux postes de conduite. Aussit8t le contacteur (202)
du circulateur d'air s'enclenche, la lampe rouge s'allume
(circuit : F 205, bornes a, b, i, 204, 214, 215 et 1).

La minuterie est mise en service par le contact de la came
5 via le contact P du relais RMS, ensulte par les cames

6 et 4 et commence son cycle. Par la fermeture de la came
(3) le relais de maintien et de sécurité (R.M.S.) est
enclenché, ce qui permet l'alimentation des cames (1) et
(2) par le contact S. Lorsque la came (2) ferme son contact,
le relais d'alimentation (Z) met sous tension les spirales
d'allumage disposées sur la périphérie de la bouche & feu
et qui viennent ainsi & température. La came (1) & son tour
alimente le relais (M) du moteur du briileur, les électro-
valves des deux débits sont mises sous tension, les gicleurs
débitent, le brfileur fonctionne.

La came 3 a coupé son contact, mais le relais RMS
reste enclenché par son contact de maintien T et le bouton-
poussoir F.

Quand la température des gaz br{ilés devient suffisante,

pour faire fonctionner le TCH (215), il change ses contact
de "froid" (F) & "chaud" (C).
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La lampe verte s'allume, la lampe rouge restant
toujours allumée par les cames 6, 4 et 1.La minuterie
continuant son cycle, la came (2) ouvre le contact d'ali-
mentation du relais (2), les spirales sont mises hors
service. La minuterie s'arrétera quand la came (6) aura
ouvert son contact interrompant le circuit du moteur de
la minuterie. La lampe rouge s'éteint, seule briile encore
la lampe verte, ce qui indique que le brfileur fonctionne
normalement.

Le relais (M) reste alimenté par le contact fermé par
la came (1) et par le contact (S) du relais de maintien
et de sécurité (R.M.S.). La came 5 est fermée, mais le
contact P du relais RMS est ouvert; la came 4 est également
fermée mais TCH étant en position "chaud" la borne 1 n'est
pas"sous tension. La minuterie restedonc sur cran 1, c.a.d.
2007,

Si la température i l'intérieur de la voiture atteint
20°C, le thermostat TC (213) coupe l'alimentation de la
bobine du relais (R); celui-ci insére la résistance dans
le circuit de 1l'induit (B) du moteur du brfileur et coupe
1'alimentation de 1l'électrovalve (GD) "grand débit". Le
brQileur fonctionne alors au ralenti jusqu'a ce que le
thermostat TC (213), par suite d'une baisse de la tempéra-
ture ambiante dans le compartiment, réalimente le relais de
1'électrovalve "grand débit". La lampe verte reste allumée.

Si la température des gaz dans la cheminée dépasse
une valeur exagérée (250°C), le thermostat de sécurité
TOR (214) coupe l'alimentation du relais de maintien
(R.M.S.) de la minuterie; le contact S coupe le relais M,
le briileur s'arrdte et les électrovalves "grand" et "petit
débit" sont désexcitées. La minuterie est ramenée au cran
(3) par le contact P du relais RMS et les contacts des
cames (5) et (6). Le contact (6) reste fermé jusqu'au
cran (%) = 238",

Lorsque le TOR (214) aura refermé son contact, la
minuterie sera remise en service par la came (4) par 1'in-
termédiaire du TCH revenu sur la position (F).

Le bouton-poussoir (B) de réarmement permet la remise
sous tension du moteur de la minuterie, lors des essails
de mise en service du brfileur. Apreés 2 ou J essals, si la
lampe verte ne s'éclaire pas, il faut rechercher la cause
qui peut €tre due a ce que la tension de la batterie d'ac-
cumulateurs est trop faible (c'est une des causes pour
lesquelles le moteur doit tourner sur le ralenti
de 800 tr/min., lors de la mise en service du briileur),
ou une spirale cassée (absence de fumée bleue a la chemi-
née).

Un brlileur trop froid peut aussi provoquer des ratés

d'allumage. Dans ce cas, le TCH reste sur "froid" , la
came (4) restant alimentée la minuterie dépasse le cran 1
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et le contact de la came 1 coupe le relais M. Le moteur
du brlileur s'arréte. Par la came 6 la minuterie continue
au cran 2 et s'arr@te.

Par le bouton-poussoir F, on coupe l'alimentation du
relais RMS, le catact P se ferme et par la came 5 le moteur
de la minuterie est alimenté. Ensuite par les cames 6 et &
la minuterie recommence un nouveau cycle. On peut également
réarmer la minuterie en ouvrant et fermant 1l'interrupteur
201 ou 222.

Remarque : Minuterie - Westinghouse (planche VI-6).

Cette minuterie ne posséde pas de bornes b et i. Les
ecircuits correspondants sont raccordés directement & la

borne "a".

Le bouton de réarmement F ne coupe pas l'alimentation du
relals RMS comme & la minuterie "Sauter", mais il court-
circuite le contact & de la minuterie pour la mise en marche
du moteur M (pousser + 10 sec. sur le bouton de réarmement).
Les relais A et S, la résistance E et la borne 4 ne sont

plus en service.

F. Ventilation d'été.

En plagant le levier 37 dans sa position "été", le
contact 204 s'ouvre et coupe l'alimentation de la borne /
de la minuterie.

En fermant l'interrupteur 222, le ventilateur se met
en marche, mais la commande automatique du brlileur est
hors circuit. Par le levier 37, les clapets 8-35 et 36 pren-
nent une autre position et le ventilateur aspire 1l'air de
l? goiture et le refoule par 1l'échappement 11 (planche
vIi/1).

La planche VI/6 donne le schéma d'une minuterie Wes-
tinghouse.
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PARAGRAPHE VII - OPERATIONS A EFFECTUER AVANT LE DEPART.

A. Généralités.
B. Préparation complete.

Visite extérieure de 1l'autorail.

Visite sommaire de l'intérieur de 1l'autorail.

Opérations & effectuer avant le lancement du moteur.
Lancement du moteur.

Ul = oW

Opérations a effectuer avant le départ de la remise.

- Remarques importantes
a) L'essai du frein direct W.S.
b) L'essal du frein automatique.
¢) L'essai du dispositif d'homme-mort
d) Klaxon, 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 con-
ducteurs d'autorails, communes &4 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 général
citées ci-dessus, le conducteur doit, si le temps dont
il dispose le permet, préparer complétement comme décrit
sous B l'autorail a desservir.

Si le temps est insuffisant, cette préparation incombe
au personnel d'entretien ou au conducteur de réserve. Dans
ce cas, mention doit en etre faite a la feuille de travail
du conducteur qui doit desservir l'autorail ( fasc. 9 -
chap. I - art. 8 du livret HLT). Ce dernier se borne &
1l'exécution des vérifications obligatoires, opérations dé-

nommées "préparation partielle" ( déerites sous C).

B. Préparation compléte.

La préparation compléte de 1'autorail & exécuter, selon
le cas, par le conducteur ou par le personnel d'entretien,
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 op#rations & effectuer avant le départ de la remise

1. La visite extérieure de 1'autorail.

En suivant 1'itinéraire A B indiqué aux planches VII/1l a
et VII/2/a le conducteur examine rapidement la carrosserie,
les roues, la suspension, les portes et les phares.

En suivant l'itinéraire B - C, sous l'autorail, il
visite rapidement la fixation des jambes de force des ponts
d'essieux et des plateaux des arbres & cardan, de la
timonerie du frein etc....., il vérifie en méme temps le

~

niveau de l'huile dans la ou les boftes a engrenages.
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Lors du passage sous la voiture, il y a lieu de
vérifier spécialement s'il n'existe aucune fuite d'eau
ou d'huile aux différents organes. De telles fuites se
décdlent, dans certains cas, par des flaques d'huile, de
gasoil ou d'eau, sous la voiture. Il faut supprimer les
fuites repérées avant la sortie de 1l'autorail.

2, Visite sommaire de 1'intérieur de 1'autorail.

T,a visite sommaire de 1l'intérieur de la voiture a lieu
en parcourant l'itinéraire D - E indiqué aux planches
VII/I.b et VII/2/b.

Le conducteur vérifie la position des appareils dans
le poste de conduite éloigné aux autorails type 620 ou
le poste II aux auboralls type 608.

Dans le poste inoccupé, le robinet du frein doit se
trouver dans la position "serrage & fond" avec son robinet
d'isolement fermé (il peut avoir ét%té placé dans une autre
position par le service d'entretien). Le robinet d'isole-
ment de 1'appareil "Téloc" aux autorails type 620 doit
etre fermé.

I1 s'assure que :

- la ou les manettes ALP - ALE sont enlevées;

- le manipulateur cc se trouve en position relevée par
le mécanisme d'homme-mort;

- le C.V. se trouve en position 00;
(normalement un ergot sur la poignée empéche toute fausse
manoeuvre lors de son enlé&vement);

- les différents interrupteurs d'éclairage et d'asservisse-
ment se trouvent en bonne position;

- le pointage & distance de la vigilance fonctionne nor-
malement (aux AR 620 seulement).

Le conducteur emporte, si c'est nécessaire, vers le
poste & occuper les manettes CV, AL et la poignée du robi-
net du mécanicien.

Chemin faisant, il s'assure du bon état et de la pro-
preté de 1l'intérieur du véhicule et de la remise en place
des accessoires et trappes de visite.

%. Opérations & effectuer avant le lancement du moteur.

Avant d'effectuer les opérations préliminaires au
lancement du moteur, le conducteur consulte le livre de

bord et vise les communications qui luil
Amd derboneen
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Ensuite, il vérifie successivement :

- le niveau de l'eau dans le vase d'expansion;

- la quantité de gasoil dans les réservoirs et s'assure
que les robinets d'isolement sont bien ouverts;

- le niveau de l'huile dans :

a) le moteur Diesel ( il place en méme temps la pédale
de la pompe & combustible en position horizontale);

b) la bofte de vitesses et 1l'inverseur du sens de marche;
c) le compresseur;
d) la boite & engrenages des ventilateurs.

I1 remplit :

- les graisseurs "Stauffer" pour le graissage des bourrages
de la pompe & eau du moteur ainsi que la pompe a main
pour le graissage des tiges et guides des soupapes (mé-
lange de 50% d'huile et de 50% de gasoil).

Le conducteur doit ensuite :

- fermer le sectionneur de batterie;
- vérifier la réserve de sable dans les sabliéres;
- s'assurer de la présence des attelages de secours;

- vérifier si la bouche & feu du brlileur est bien fermée
et verrouillée et si le robinet d'isolement pour 1l'arrivée
du gasoil au briileur est bien ouvert (pendant la période
de chauffage seulement);

- s'assurer si les cruches pour la réserve d'huile sont
remplies.

L, Le lancement du moteur.

N

Les opérations détaillées a effectuer pour lancer le
moteur ainsi que les remarques importantes s'y rapportant,
sont reprises au Paragraphe II article I n° 4.

Dé&s que le moteur tourne :
- vérifier si la vitesse de rotation est normale;

- relever la pression indiquée par le manométre de pression
d'huile;

- s'assurer 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
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proceéde & la préparation) s'assure que la pression d'air
monte normalement dans le réservoir principal.

A cet effet, il consulte & intervalles réguliers, les
indications données par les manométres branchés sur les
conduites principale, automatique et directe; si la pres-
sion ne monte pas de fagon satisfaisante, il faut rechercher
les fuites et éventuellement y remédier.

Entretemps, le conducteur vérifie l'outillage de
bord (fascicule 9 - chapitre VI, art. 1 du livret hlt).
En suivant l'itinéraire sous la voiture F - G (planches
VII/1 C et VII/1 D), il purge les conduites et les réser-
voirs d'air comprimé, et il procéde au graissage des gui-
des des boites d'essieux.

REMARQUES IMPORTANTES.

Ne Jjamais abandonner un autorail dont le ou les moteurs
tournent sans air comprimé avec la pédale de la pompe
d'injection placée en position horizontale. A ce moment
aucun appareil de sécurité ne peut intervenir.

a) Essai du frein.

Lorsque la pression de régime est établie dans le
réservoir et dans les conduites, le conducteur procéde 2
l'essai du frein en opérant comme suit

- desserrer le frein a main dans les deux postes de con-
duite;

- placer la poignée du frein direct W.S. du poste occupé
en position de "serrage & fond";

- examiner les indications données par les manométres des
cylindres de frein; une pression maximum de 3,5 kg/cm2
doit &tre atteinte; s'assurer particulirement que les
blocs de frein s'appliquent convenablement contre les
bandages (tirer sur la valve de purge du bogie intermé-

diaire AR 620 pas de manom&tre);

- placer la poignée du robinet du frein direct W.S. en
position "desserrage" et vérifier si la pression dans
les cylindres de frein reviegt a zéro;

- vérifier si tous les blocsVSont complétement lachés.

b) Essai du frein automatique.

Le conducteur s'assure que la pression de régime
( 5kg/em2) est bien dans la conduite automatique.
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I1 ouvre progressivement a fond le robinet de secours
placé sur la table de bord, les constatations & faire
sont indentiques & celles décrites ci-dessus pour le frein
direct W.S.

Ensuite, il referme le robinet de secours; il vérifie
si tous les blocs de frein sont complétement 1lAchés et
fait 1'essai du frein a main successivement dans chacun
des postes de conduite.

Au cours de l'essai, toutes les précautions pour
éviter tout déplacement imprévu de la voiture doivent
etre prises.

¢) Essai du dispositif d'homme- mort.

Le fonctionnement du dispositif d'homme-mort doit
tre vérifié, par le conducteur dans chacun des postes
de conduite. A cette fin, le conducfeur place le mani-
pulateur C.V. en position O (marche avant) et lache en
méme temps le manipulateur ainsi que la pédale d'homme-
mort. Immédiatement, le sifflet du dispositif d'homme-
mort doit se faire entendre et les freins doivent s'appli-
quer dans un temps compris entre 3" et 6".

d) Klaxons, phares, chauffage.

Ensuite, le conducteur vérifie le fonctionnement,
& partir de chacun des postes de conduite, du klaxon,
des phares, des essule-glaces, des dégivreurs, des sabliéres
et des sonneries. Il remet l'horloge de 1l'appareil "Téloc"
a4 l'heure exacte.

En ce qui concerne l'installation de chauffage, le
conducteur se conforme aux instructions reprises au para-
graphe VI.

Ensuite, il place les écrans rouges aux phares "arriere"
et s'assure si ceux-ci sont bien allumés. 4
MM

Du poste d'ol va s'effectuer la conduitgyﬁgfifie,
a l'aide de la manette CV, si 1l'inverseur répond a la
manoeuvre "marche-arridre" et "marche avant"; aprés
l'avoir replacée sur la position "marche avant", il
embraye le lere vitesse et procéde a4 un essai de traction.
Si cet essai est concluant, le conducteur donne un coup
de klaxon allongé avant de mettre la voiture en mouvement.

En ce qul concerne la sortie de la remise, il se
conforme aux instructions locales du service de cour
ainsi qu'aux instructions en vue d'éviter les accidents
du travail.
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C. Préparation partielle.

Si le temps entre 1l'heure de prise de service et
1'heure de mise au signal de sortie est insuffisant, la
vérification du moteur, des organes de la transmission ainsi
que 1'approvisionnement en eau et en combustible, incombe
au service d'entretien ou au conducteur spécialement
désigné pour cette tAche par le service de cour.

Le conducteur appelé i desservir 1'autorail peut
alors se limiter & faire une visite sommaire de 1l'extérieur
et de 1l'intérieur de la voiture. Aprés avoir consulté le
livre de bord, 11 lance immédiatement le ou les moteurs,
procéde & l'essal du frein et des appareils de sécurité
comme prévu pour la préparation compléte. Il doit &€tre
bien entendu qu'il appartient au conducteur chargé de
la conduite de faire l'essai avant la sortie : du frein,
du klaxon, du dispositif d'homme-mort, du pointage de
vigilance de 1'appareil de vitesse "Téloc".

La vérification de 1l'outillage de bord lui incombe
également, sauf lorsqu'il a été procédé & un inventaire
par l'agent chargé de la préparation complete.

Dans ce cas, ce dernier agent doit en faire mention
au livre de bord et il vise en regard de son inscription.
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PARAGRAPHE VIII - OPERATIONS A EFFECTUER EN COURS DE ROUTE.

A. Généralités

B. Démarrage et conduite des autorails types 608 et 620.

C. Principales obligations en cours de route.

D. Principales obligations pendant les stationnements.

E. Remarques.
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PARAGRAPHE VIII - Opérations & effectuer 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 1estf%scicules
1 & 6 du livret hlt. Ils doivent également sé conformer
aux instructions générales relatives au matériel diesel
exposées dans les fascicules 9 et 10 du livret hlt.

B. Le démarrage et la conduite des autorails types 608-620.

Pour le démarrage et la conduite des autorails types
608-620, les conducteurs doivent connaftre les instructions
reprises au paragraphe III, article I.

C. Principales obligations en cours de route.

La surveillance de la ligne, le respect des indica-
tions données par les signaux, les appareils de mesure et
de contrdle placés dans le poste de conduite et sur la
table de bord doivent retenir toute son attention. Il
doit particuliébtement surveiller les indications

- Des manométres de pression d'air de l'installation pneu-
matique.

- Les indications de vitesse de la voiture et du ou des
moteurs.

- La température et la bonne circulation de l'eau de re-
froidissement (lampe-témoin E).

- Le bon fonctionnement de la charge batterie (lampe-
témoin D et voltmétre).

- La pression d'huile de graissage (lampe-témoin H)
- La position de l'inverseur de marche (fléche lumineuse)

- Le fonctionnement du chauffage ou de la ventilation
(lampe-témoin).

Le conducteur assure l'allumage et 1l'extinction de
1'éclairage ainsi que la mise en ou hors service du chauf-
fage ou de la ventilation.

Si le conducteur entend un bruit anormal au moteur
ou & la transmission, s'il voit les lampes de contrdle
s'éteindre ou clignoter, il doit immédiatement arréter
le moteur et en rechercher la cause en respectant les
prescriptions reproduites au paragraphe XIV.
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Aprés un arrét en gare, le conducteur ne peut re-
mettre l'autorail en mouvement qu'aprés avoir recu 1'ordre
de départ réglementaire.

D. Principales obligations durant les stationnements.

Pendant les stationnements de longue durée, le moteur
doit @tre arreté. Cependant, en période de gel, le conduc-
teur veille & ce que la température de l'eau du moteur ne
descende pas en-dessous des 40° C (voir mesures de protec-
tion contre le gel, paragraphe XI).

I1 veille également & relancer le moteur en temps
voulu, afin de pouvoir disposer au moment du démarrage,
d'une pression d'air suffisante dans 1l'installation pneu-
matique.

Pendant les stationnements de longue durée, le con-
ducteur procéde a des travaux de vérification et de petit
entretien. Il effectue, a cet effet, les opérations pré-
vues avant le premier départ de la remise. Au surplus, il
s'assure du bon fonctionnement du ou des moteurs. Un dé-
rangement se décéle par un bruit anormal, une marche irré-
guliére ou un échappement coloré. Il contrdle les thermo-
metres indiquant les températures de l'eau et de l'huile.
I1 vérifie si la température des compartiments est suffi-
sante. Il nettoie le tableau de bord et 1l'intérieur des

postes de conduite.

I1 doit s'abstenir de démonter soit par curiosité,
soit par zele intempestif, des appareils qui fonctionnent
normalement. Au cours du remontage, il peut perdre une
pieéce ou la replacer incorrectement, ce qui peut entrainer
des irrégularités durant le service subséquent.

E. Remar gues.

Défense formelle est faite au conducteur d'abandonner
1'autorail, sauf dans les cas prévus aux instructions. En
de telles circonstances, il a toujours pour obligation,
avant de quitter le véhicule :

- De remettre 1l'équipement moteur en état de stationnement
(moteur(s) arrété(s) , controller CV sur 00, sectionneur
de batterie ouvert) '

- De serrer le frein a main du poste de conduite qui sera
occupé au prochain départ, si l'autorail se trouve sur
une voie en pente, fermer le frein & main des deux postes
et au besoin caler les roues d'un essieu au moyen d'un
bloc d'arrét.

- De fermer la porte d'accds aux postes de conduite.
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- De placer l'inverseur du sens de marche dans la direc-
tion prévue pour le prochain départ.

- 81 1'autorail doit &tre abandonné & la suite d'une avarie
ou remorqué, l'inverseur sera toujours ramené 2 la main
dans la position neutre et sera bloqué dans cette posi-
tion, au moyen de la vis prévue a cet effet. Les fusibles
8 et 9 seront enlevés.
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PARAGRAPHE IX - OPERATIONS A EFFECTUER A LA TERMINAISON
DU _SERVICE.

A. Généralités.

B. Opérations & effectuer aux autorails types 608 - 620
4 la terminaison de service.
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PARAGRAPHE IX - Opérations & effectuer a la terminaison
de service.

A. Généralités.

Les opérations & effectuer & la rentrée au dépdt
pour le ravitaillement de l'autorail en combustible, en
huile, en eau et en sable ainsi que pour la visite contra-
dictoire de la voiture avec l'agent désigné par le service
d'entretien, dépendent essentiellement des circonstances
locales. Elles doivent €tre déterminées et réglées par des
consignes locales.

Toute réparation imprévue demandée par le conducteur
et toute observation qu'il estime utile de communiquer,
doivent &tre inscrites, de fagon explicite, & son rapport
journalier M 554, afin de permettre de repérer efficacement
1'irrégulabité et d'y remédier.

I1 annote au livre de bord les renseignements qui
peuvent intérésser ses collégues.

Tout retard & charge du Service M.A. doit €tre con-
venablement et clairement justifié & la feuille de travail.

Lorsque le retard est dli & un dérangement ou & une
avarie de 1l'autorail, le conducteur doit, si possible,
se mettre en rapport avec l'agent de surveillance compétent
de son dépot.

I1 expose d'une fagon détaillée les circonstances de
1'incident de maniére & permettre & ses supérieurs de se
faire une idée exacte de la nature du dérangement ou de
l'avarie afin que ces derniers pulssent prendre les mesures
adéquates.

En plus des opérations & effectuer a la terminaison
du service énumérées ci-dessous, le conducteur exécute les
opérations générales reprises au fascicule 9 du livret hlt.

B. Opérations & effectuer aux autorails types 608 - 620
& la terminaison de service.

Avant de quitter l'autorail, le conducteur place le
ou les inverseurs du sens de marche dans la direction prévue
pour le prochain départ.
Ensuite, il
- serre & fond le frein & air comprimé;
- enléve la poignée du frein aprés avoir fermé le robinet

d'isolement du frein et aux autorails type 620, le
robinet d'isolement de 1'appareil "Téloc";
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- fait tourner a 800 t/m le ou les moteurs avant de le
ou les arréter, ceci de fagon & éviter que la ou les
boftes de vitesses restent embrayées (observer les
lampes-témoins B et D);

- ouvre éventuellement les interrupteurs des lampes de la
voiture, du poste de conduite, de 1'éclairage de la table
de bord, de l'ozoniseur, de la chaufferette "Clayton"
et du chauffage ou de la ventiliation;

- enléve la fiche de prise de courant du dégivreur;

- porte les manettes AL, CV et la poignée du frein du
mécanicien dans 1l'autre poste ou il l8che le frein 2
air comprimé, ouvre le robinet d'isolement du frein
direct et serre le frein a main;

- chemin faisant, 11 visite rapidement l'intérieur de la
voiture et ferme les fenétres restées ouvertes;

- range et enferme l'outillage de bord;
- ouvre le ou les sectionneurs de batteries.

Ensuite, il remet lez clefs au bureau du service
de cour.

Enfin, il remplit les obligations prévues par les
réglements généraux et les consignes locales.
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PARAGRAPHE X - Précautions & prendre par les conducteurs

d'autorails en vue d'éviter les accidents.




PARAGRAPHE X - Précautions & prendre par les conducteurs
d'autorails en vue d'éviter les accidents.

Tout comme les autres agents, le conducteur d'auto-
rail doit veiller & sa propre sécurité. Il doit aussi prendre
toutes les mesures et précautions pour préserver les
voyageurs ou d'autregAgontre les dangers d'accidents.

ends

Ci-apreés, les pgincipales instructions 2 ce sujet.
Cette liste n'est pas limitative et peut €tre complétée
par des réglements généraux, des instructions locales et
dans certaines circonstances déterminées, par l'initiative
personnelle,

Lorsque le conducteur doit examiner ou remettre en
ordre certains organes du moteur ou de la transmission,
il fera en sorte que l'autorail ne puisse €tre mis en
mouvement et que le ou les moteurs ne puissent @tre
lancés; s'il doit se rendre sous la voiture, il doit serrer
le frein a main et placer des blocs d'arrét aux roues.

Avant de lancer le(s) moteur(s) ou de déplacer 1'auto-
rail, le conducteur doit s'assurer que personne ne travail-
le au(x) moteur (s) ou au(x) transmission(s), ou ne se
trouve sous la voiture. L'absence de plaquette ne permet
pas de conclure, dans tous les cas, avec une certitude

absolue, qu'aucun agent n'est occupé i travailler & 1'auto-
rail. Avant de déplacer la voiture, l'essai du frein s'impose.

Grace au bon fonctionnement du klaxon, maintes vies
humaines ont été sauvées. Aussi, faut-il veiller & ce que
le(s) klaxon(s) fonctionne(ent) d'une facon irréprochable
dans les 2 postes de conduite.

Pendant les arréts en gare, l'autorail doit &tre main-
tenu dans une immobilité absolue, pour que la descente et
la montée des voyageurs puisse se faire en toute sécurité.

Pour la remise en mouvement de la voiture, 1'ordre
réglementaire doit €tre exigé.

Un ordre anti- réglementaire peut donner lieu & con-
fus_ion et &tre ainsi la cause d'accidents.

En gare, lors des arréts de plus longue durée, il est
prescrit que le conducteur visite sommairement 1'autorail,
remédie a certaines anomalies et effectue les travaux du
petit entretien. Pour ce faire, le conducteur peut étre
appelé a se rendre dans 1'entrevoie. Il doit, dans ce cas,
s'assurer au préalable qu'aucun véhicule, empruntant la
voie voisine ne peut le surprendre. Il ne reste dans 1'en-
trevoie que le temps absolument nécessaire.



Lorsque des travaux doivent &tre exécutés sous 1'auto-
rall en pleine voie ou dans une gare, toutes les mesures
de sécurité doivent d'abord @tre prises et 1'immobilité
compléte de l'autorail doit €tre assurée.

Dans les gares, le personnel de surveillance doit
€tre prévenu conformément aux réglements, afin que soit
réalisée 1la protection de la voie occupée, en verrouillant
éventuellement, les aiguillages comme prévu par les instruc-
tions.

Lorsqu'un autorail type 608 ou type 620 avarié doit
€tre remorqué par un autre véhicule, certaines précautions
doivent alors €tre prises en vue de 1'accrochement.

L'engin tracteur doit €tre arrété a un métre environ
de la voiture avariée et immobilisé au moyen du frein
(éventuellement blocs d'arrét aux roues). L'autorail avarié
doit €tre amené 2 la main contre 1l'engin dépanneur ou, si
c'est nécessaire, en agissant sur les roues au moyen d'une
pince. Pendant cette opération, il est interdit & tout
agent de se placer entre les véhicules. C'est seulement
quand ces derniers se trouvent & la distance voulue que le
conducteur pourra s'introduire entre les voitures pour réa-
liser 1l'attelage.

Toutes les opérations d'accrochement sont exécutées
sous la responsabilit_é du conducteur de 1l'autorail. Il
est & remarquer que tout autorail types 608 et 620 doit

étre pourvu de deux attelages de secours différents.

1. Un attelage rigide pour la remorque par un autre auto-
rail type 608 ou type 620 et ce, pour dégager la voie
principale seulement.

A noter qu'un autorail type 608 ne peut €tre utilisé
pour la remorque d'un autorail type 620.

2. Un attelage de secours pour la remorque par un véhicule
possédant des appareils normaux de chocs et de traction;

Au cas ol le dispositif d'homme-mort serait hors ser-
vice, le chef-garde doit etre immédiatement averti. Celui-ci
a alors pour obligation de prendre place aupreés du conduc-
teur. 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.




PARAGRAPHE XI - Mesures de protection contre le gel.

A. Généralités

B. Avant le départ de la remise.

C. Pendant les stationnements.

D. A la terminalison de service.

E. En cas de détresse de l'autorail.
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PARAGRAPHE XI - Mesures de protection contre le gel.

A. Généralités.

Les instructions communes concernant les mesures a
prendre contre le gel valables poup tous les types d'auto~
rails sont reprises dans le fascicule 9, chap. VII du livret
hlt.

En plus de ces instructions générales, les conducteurs
des autorails types 608-620 doivent respecter les prescrip-
tions 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 la fermeture des volets orientables des radia-
teurs.

- Vérifier le placement des tOles devant obturer la moitié
des oules prévues dans le carénage pour l'aspiration de
1'air de refroidissement.

- Vérifier le niveau de l'alcool dans 1l'appareil antigel
de 1l'installation pneumatique et le bon réglage de la
méche.

- Prendre connaissance du pourcentage de produilt antigel
conténu dans 1l'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.

Les robinets de purge des réservoirs & air, du ou des
déshuileurs des poches d'eau et des conduites doivent &tre
purgés régulierement, au moyen d'air sous pression afin
d'éliminer toute trace d'eau.

Afin de faciliter le lancement du ou des moteurs
toujours faire usage du dispositif de décompression.

En période de gel, l'eau des installations sanitaires
doit etre évacuée.

C. Pendant les stationnements.

Pendant les stationnements de longues durées, faire
tourner périodiquement le(s) moteur(s) de fagon a le(s)
maintenir & une température minimum de 40° C.
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De plus, le fonectionnement prolongé des moteurs élec-
triques commandant le ventilateur du brileur risque d'épui-
ser la batterie. La mise en marche du chauffage avec le(s)
moteur(s) & l'arrét, est & proscrire du fait du risque
d'épuisement de la batterie par la forte consommation de

courant absorbé par les résistances d'allumage.

D. A la terminaison de service.

Il est strictement interdit au conducteur d'abandonner
1'autorail avant de l'avoir convenablement garé dans la
remise ou dans un hangar et avant d'avoir pris les mesures
de protection contre le gel.

Si 1l'autorail ne peut &tre abrité, le conducteur en
avertit le personnel de surveillance et exécute les ordres
regus de ce dernier. Les mesures particuliéres éventuelles
4 prendre doivent €tre prévues dans la consigne locale.

E. En cas de détresse de l'autorail.

Si la nature de 1'avarie emp€che de maintenir la
température de 1'eau de(s) moteur(s) en laissant tourner
le(s) moteur(s) au ralenti, le conducteur se mettra per-
sonnellement en liaison par téléphone avec le personnel
de surveillance de son dépdt; celui-ci jugera des mesures
4 prendre.

Si le pourcentage d'antigel est suffisant, il n'y a
pas lieu de vidanger 1l'eau. Si, au contraire, l'eau doit
2tre évacude, il faut enlever les bouchons des radiateurs,
des bloecs cylindres, du réfrigérant d'huile, du collecteur
d'échappement.

Le robinet purgeur de la pompe a eau du moteur doit
étre ouvert.
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PARAGRAPHE XII - Mesures de protection contre 1'incendie.

A. Généralités.

B. Prescriptions communes aux autorails types 608 et 620.

C. Emplacement des appareils extincteurs se trouvant sur
les autorails type 608.

D. Emplacement des appareils extincteurs se trouvant sur
les autorails type 620.
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PARAGRAPHE XII - Mesures de protection contre 1'incendie.

A. Généralités.

Les instructions générales concernant les moyens
propres a éviter et & combattre l'incendie sont reprises
au chapitre VIII, fascicule 9 du livret hlt,

Elles sont également valables pour les conducteurs
des autorails types 608 et 620.

Les instructions particuliéres aux autorails types
608 et 620 sont traitées ci-dessous.

B. Prescriptions communes aux autorails types 608 et 620.

I1 est inderdit de se servir d'appareils a flamme
ouverte, tels que torches, pour la visite de l'autorail.
Il ne peut &tre fait de feux ouverts dans le voisinage
immédiat de 1l'autorail. Au cas ou des appareils seraient
gelés, ils ne peuvent €tre dégeléds au moyen d'objets en-
flammés.

- Toute fuite d'huile ou de combustible doit €tre colmatée
dés que possible.

- Si & un moteur équipé d'une pompe Bosch, un injecteur
doit 8tre isolé, il faut plier sa conduite d'alimenta-
tion de fagon telle, que le jet du combustible soit
dirigé vers le sol.

- L'attention est attirée tout spécialement sur la néces-
sité d'obtenir une parfaite étanchéité du briileur a
gasoil. Les deux verrous doivent €tre placés avant la
mise en service du briileur.

- En cas d'incendie, le conducteur doit immédiatement
ouvrir le sectionneur de batterie, afin de supprimer une
cause supplémentaire d'incendie qui pourrait éventuelle-

ment provenir de la formation d'étincelles ou d'arcs élec-
triques.

C. Emplacement des appareils extincteurs se trouvant sur
les autorails type 608.

Les autorails tvpe 608 sont équipés d'extincteurs de
3 types différents :

1. Deux extinecteurs & eau pulvérisée de 10 litres.
2.Un extincteur & anhydride carbonique (CO 2) de 30 kg.
3, Un extincteur & anhydride carbonique (CO 2) de 2 kg.
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Dans chacun des postes de conduite est placé un appa-
reil & eau pulverisée.

L'extincteur & anhydride carbonique de 30 kg se
trouve dans le compartiment & bagages voisin de la salle
des machines, il est également accessible du coté du
compaptiment voyageurs par un panneau amovible découpé
dans la cloison.

L'extincteur CO 2 de 2 kg se trouve placé dans le
sas d'entrée coté poste II.

D. Emplacement des appareils extincteurs se trouvant sur
les autorails type 620.

Les autorails type 620 sont équipés d'extincteurs
de mémes types que les autorails type 608.

1. Deux extincteurs & eau pulverisée de 10 1litres.
2. Deux extincteurs & anhydride carbonique (CO 2) de 30 kg.
%, Deux extincteurs & anhydride carbonique (CO 2) de 2 kg.

Prés de chacun des postes de conduite est placé un
appareil &4 eau pulverisée de 10 litres.

cm&rni.?u._

Les extincteurs & anhydrideVde 30 kg se trouvent sur

les plates formes voisines des postes de conduite.

Les deux extincteurs C02 de 2 kg sont disposés sur
les plates-formes intermédiaires.

Le mode d'emploi des divers appareils extincteurs
est inscrit trés lisiblement sur chaque appareil.

(@M/faﬂ”@ xuﬁmr)
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PARAGRAPHE XIII -~ Outillage de bord des autorails types
608 et 620.

La liste de 1l'outillage de bord spécifique aux auto-
rails types 608 et 620 est affichée dans les postes de
conduite de ces autorails.
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Loragraphe XIV

Depistage des derzngements auvx avlorails lypes 608-620.
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ov moltevr Oiesel molevr puisse développer sé
. \puissance normale

Poge 17

A I/e motevr Jiesel mangue de puissance.

= Pige 12

y//s] I Le molevr Diesel copne ovprodvil des broils enormaux.

> Pc?‘gé 73

J/ CI Jempéralyre arormalement élevee dy motevr liesel.

——— ﬁ.‘-.?ye 1475

1D I le molevr s arrole

————————————— Page /6.




IZZI I Fonnes dasservissement de la molorisalion. I

5 Pzage [,
MA| Mengue de traction |~
g P . iy Page 78

I8 I L adborail démarre nal ovne demarre pos en position. S L
- A - Pag g "9

VA I Dérangements & {inversevsr. ————

w l Dérangemenls de ( tnstallation doircomprime AR, t 620,

Page 2o

VA I {3 pression dans le réservoir principal aygmente Lrop lenlement

Page 21

VB chile bruvsgue ef importante de Lo pression o/sir. AR, t6o8 | — T

m C\ctole brusgue ef imporionte oe /7 pression dor AR L 620 Page 22-23

iz ] Poge
J1/4 DJ Les sabliéres fonclionnent en permanence. |

Les freins restenl serrés, les freins 3 main sont lackés,

WWE 22 robinel dv frein direct ef le robinet o vrgence v frem T
Folomatigue se lrovvenl en position de marche.

]
.Wf Sfonclronnement f}:&m/oﬂ‘f‘/ﬂ S a&k/boa'/a/'f & bormme- mord ._...__ﬁ:.“
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IF L avaries diverses. l

Y A| Signal o slorme Poge 27
Y B| @uvtorarls douvbles f620 Porles. Page 21
Y C| disposition do'vn gutorail pour éfre remorgue. Page 27
Y D| Ponnes electrigues de motorisalion. Page 27
VE Llableav des électrovalves en service pour chague position Page 2.

des manipvlatevrs CC et CH.




I | lancemen/ dv motevr Diesel. J

Prescriplrons pour /e lancemen/
dv molevr Diesel.

1~ fermer [fe sec/ionnevr de /o balerie.

2 - Désaérer le circuil de gasoil (sevlemeinl necessaire Jprés yne réperition au Circvif
de gasoil .

3 — Plocer (s pédile de /s pompe 5 combustible en position horizonlile (pas
nécessaire grec une pression dir de 4 hglcm® dans Je reservoir principal).

4~ S'ossurer sila manelte CV est plicée en position [ et le manjpulstevr'CC"”
en R1 ov R2.

5— Amener /o clef de loncement "Al'en posifion S

6- Des que fe moleur es/ [prcé romener A" en position ‘S" et I’y maintenir
JuSque | Memage cde (o lampe de pression o huile (H), ensvife /3 porfer
en 00"

7~ WYerifrer:
lo pression a’huile (manomelre).
Lllomege des lompes B (pression d’huile boile de vifesses) et D (controte
charge ballerie) le non éclairage inaigue le calage ae /@ boilfe de wiesses
(Echavttement de )occovplement Aydraviigue; risque de deférioralion
de cel occosplement ef donger d’incendie).
Povr le decilage de ly boile de vitesses, voir I/F.
Aflin d’obfenir ripidement Ji lempérdfure rnormale ¢ mofevr Dresel,
plocer /3 manelle CC"en R2 (ralenti de 800 F/min)

8~ Remargques importantes.
g: Ne jomais obandonner lo surveillonce dv Diese/ avent guve ne

soi/ declenchée lp pedafe ole /> pompe dinyection (les Gppareils

de prolection duy molevr sont hors service.

b : lors dv lencement dv motevr Liesel, e démarrevr ne pevt
developper s pleine puissince gue pendant 8 & fo secondes
(risque de broler le démarrevr).

C: Aprés un essat infroctvevx le Jancemen/ duv Diesel, i/ 1o,
ovin/ de recommencer /'opéralion tfendre guve le volonl ef
Je pignon soient bren arrétes (S; _nonm I/ y @ risque de
degradation v pignon ef & /o covronne denlee.
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le aémarrevr ne
[04rne pés.

—

Pouvr gue le demarresr fouvrne, il fav) gue
lo manette CV soif enl”; . .

a7 ¥ W' Iy > "R:”a” R2 ;

s k4 Al LY A

On ne pev! (grcer Le

poste occupé.

L'qrmatvre des relils FRS et
OR 7est pas attirée,

Verifier /o position des appiresls
et Fusibles soivernks :
SB.24 - F85- FLP_ FF
ef L4L.

Al defeclvevrn dans le
poste occupé.

Lozcer fe mofevr e [Fulre
poste.

o7 e peul [&rcer
72l e [fynm 77 e

/oulre poste.

Vérifier
le fosible 441
£ils ef contocts ole ! Al
aduv FRS
Ay DR

42 »r s

42 47 42
e démarrevr
balals ysés, brises
ov leves
collecteur sale.
enrovlement magné-
lrgve secondaires
fnterrempe.

S/ possible effectver [# réparition,
S/ non Tarre remplacer ! AR.




gzﬂ

lors de /o manoeyvre de /'AL /orbre dv demarreur
18| fovrne, Lorbre covlissant se déplece mais son

o on ne S'engréne pas dans/i couronne denfée
Diesel .

les dlents dv pignon
ne s’engagen/ pas

le pignondv demarreur

[\ est grovemernt abime

fire remplocer [e demarreur.

| dons celtes oe /o
courorine dentee.

l# covronne denfée du

moleur est sbimee.

57 /9 covronne nest degrodée gue sur yne pirfre
de sa denture, faire virer le volant jusqu’s
ce gue /e pignon puisse Sengager.dans Iz
partie infacte de lz denture.

le démarreur est libre

ov deplace ou nest pas |—]

monté dapres les prés-

le démerreur sera rems en plice comimne

prévy et fermement fixe.

criptions

L Induit du oémarreyr

| fovrne normalement

mais /e pignon ne
fourne pas.

L7 freckion gu démar-

|| rovr est aérectveuse]

Ryplure de [orbre.

les olenls o prgnon
dv demarrevr

Sengrénent dons

forre remplacer

Le démarrevr

L 1ndut de demerresr
lourne fres vite

] cetles dle lacovronnede

volan! masle pignon|
ol demarreur ne

Sovrne Pas.

mais le pignon ne
Joyrne pgs.

| | Rove Jibre oéfec-

Lveuse.

lrndurf v dermar-

— rewr continve 3

lourner en sens inverse

le relzis DR ne sen-
clonche pas, par le /-

chage dv conlact
arriere du démarrevr,

XV - 06.

Reliver Je contact
Frriére.




/e pignon dv demarrevr s'engage normalement
I.C|dons (a covronne dentée mais le motlevr
Diesel rn'est pas enlraine.

— (ouses elec/rigues.

la balterie [frop déchar-
gée ou elemen/ en covrt-
creort. Le vollmetre ac-

cuse dlors une forte chule
ole tension lors de /essal
oe Jsricement.

Avarie interne dv oé.

lors dv /ancemernt oe-
comprimer /e rmotevr.

marrevr

(bloge électrigue dles-

Faorre remplicer (e
demarrevr

Serré ou rompy.

Verifier fixaltwon eof efat
dv cablage.

lors v lerncement

Temnpéralvre ? X
m decomprimer le mofevr

lrop basse.

| |  Covuses Trop grande résis-
mécanigues. tonce dv molevr Diesel

Avec AR.L 620 ache-
ver s/ possible /e service
Frec vn rmoleuvr éf fzire
remplocer (AR des
qgue possible.

Avec AR.L 608 [faire
remplacer {'auvltorail.

Ayarie sinterne
| | ov présence
d'esv Oons
les cylindres.

Remarqgues l'mporf gnltes . Fn cos o ovarie dv démarrevr o un molevr o vn gotorasl
doyble lype 620 ce moleur pevt élre démarré par
en/trainemenl par le devxieme moleur.
£77 cas davarie ou demarrevr oy motevr & vn avloradd
bype 608 le molevr pevt étre demarre par entrainernentl
en remorguvant [sutorail surune distance suffisante par
un gulre engin moleur.

27/1n de powvoir demarrer yn rmoleur parenlrainement L taul :

- gvoir une pression 0 i suflfisante. pour /& commande des Serve-moleurs, de (&
pompe & combustible et de /o boile de vitesses (4 Ag Jem minimoem).

- (oler le relots PH. ;

- plocer |3 maneltte de loncernent Al en position N (L7 désexitée).

- plocer le CV. en position O ( pour foire lovrner [z pompe suxilizire de /o

boife de vilesses.
- plocer le CC. sur D7 ov D2 (pour permellre une ovverlvre suffisante de la
pompe & combustible.

lorsque [avltorail atfeint environ 153 18 Kmlh, omener le manette AL de /o position N EN/

position OO ofin o exciter !'FV67. Dés guele moleur est lancé, reporfer /e (L, de /2

position Dt ov D2 en position R.2, afin dle couper /a2 /roction.
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/e démarreur enlriine le molevr Diesel
mals celvi-ci ne se lance pas.

Eviler /o decharge invtile de /o balterie, enr recherchant
lo couse de [avarre.

Robinet o arrét ov réser-
voir & gasoil Fermé.

Ouwrir le robinel darrel

Réservorr vide

Verifierle niveay ov gasoil.

Présence o arr dans le
circuvit de gasoil.

Désaérer le circuit enenle-
vant le bouchon de odesaeé-

ratron de lz pompe; ma -

noeuvvrer 3 [ main la

Filtre @ gasoil bouche

pompe de desaeralion
Jusgu'd ce gue le gasorl
Sorle sans mélange o aur

veritier le filtre ¢ gasorl

(remplacer t élé ment filtrant/.
Désaérer le fillre aprés
remplacement lefernent filtrant.

Rrs drrivee de gos-
oil, { 'écéappem ent

dv molevr es)incolo| |

re lors de [ essai de
[ancement,

Circuit darrivée de gasoil bou -

ché.

Visiter le circuit dle gasoil .

Averie rnterne
ode pompe in-
Jectron

Averre sux
coins de régls

e

frngrenege den
lrotnement oe -
cale

Re guletevr ava-
rré

Tringle elastrgue
qvarie.

Avec AR 620, achever sipossi-
ble [e service avec uvr
grouvpe .

Faire remplacer I'AR & /2
premiére occasion.

Avec AR 608, faire rem-
plecer ['AR .

Pompe o injec-
tron w'est) plus
entriinée.

1’15, 3@débriye

la pormpe
o rrjection.

Jirer sur le bouvlom pous-
Sorr powvr décaler /e levier
bascvlant oe /sppareil de
survitesse [ [e maintenir
en pa.sihbn havte.

Keombrayer {s pompe avec
Lo clef spéciale prévue Désaér
ar Lz pompe, lancerle moleur.

Peédsle de lé pompe & com-
bustible mal mise.

Meltre ls pédiale er posi-

tron de demarreur de moleur

58785 Fir.




le moteur tourne au rélanti avec lo clef de
[.£.| tancement en positionS et tombe & [arrét en
position 00.

Remarque.

le fusible F89 Remplacer [e
est fondu Tusible
faire remplacer
LAR. aussi yile
le conlact PH ne Verifier (a pression le manomélre gue possible.
ferme pas le dhuile sur le mano- indigve une pres- Verifrer le rmano-
circurt e L'FVGF tmeélre pres.uor? sion suffisante. mélre & chague
hule. occasion. Voir -0
arrél du rnoteur.
£n cas de mangue
d'huile, gjouler de
Lhvile dans le carter
et si possrble, suppri-
mer les furles d huile
le manomélre S il ne pevt élre
—| /ndigue vne pres- remeadié au rmangue
Ston insuffisante, de pression d huile,
le molevr doil élre
immédialement arrele
el nepevt plus elre
relancé sous avcun.
prelexte.
. Vérifrer (2 fempe ré- Rechercher les causes provoguant (s
le conlact TH tore de lhuile ltempéralvre snormale.
rne ferme pas le
clrevkt de LEV 63, le conlact TH Continuer (e service gprés avoir courd-
oefecltveuvx . circuilé le TH.

£ cas dun nyecfeur defectveux, /s pormpe d'infection se remplié o qir

le molevr sarréle svec lo pompe grande ouverle. Aprés desaération de la pompe,
il ool relancer le rmoleuvr el peﬂdaﬂf gve le moleur se remel & fovrner, desserer
chague raccord sur [a pormpe mEme, a1in de o celer le (s) mauvars 1n ecltevr (S)
Quand (’ces) injectevr(s) en cause est (sont) repére (s), il favt [ '¢es) rsoler

en plagant vn Jamf plein olons le(s) raccord/(s), cecd pour avtant go'el sagrt
o vne pompe " Ganz- Jendrassik .

St le molevr es! éqguipé d'une pornpe a jryection  Bosch =, [e plicernent o v
Joinl plern est striclerment rnlerdil.

le (5) mauvvais infectevrts) doil (doivent ) é/re remplacé (s)é lo premiere occasson .
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1F£|Pmes /e [oncemen! dv molevr lo lompe.
* | 8 /lpression d hule b.v) ne sallyme pas.

C é‘/e?ye de /7 boite de vitesses.

VI LU S PV U

Decafer lo boife de vitesses.

grréler fe moteur.

melrre [rnversevr gu centre

relancer fe motevr 7fin de remplir le réservor principa.
grréfer [e moteur

remellre /inverseur dins /3 direckon voulve.

relzncer /e mofeur

O€marer |aulorail et recovper Iz ltraction en plegant (C"
en AR (ralenti B00 */min.)

En cas d’essais infroclveux, grréler /e moteur ef preventr
service o ‘entretren .
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| I | Fornctionnement duv moteur Diesel.

conditions pour gque le moteur puisse developper sa puwssince mormale.

1 aspiralion compléte v volume d’'air nécessaire 7 [a combustion.

2 Jrrivee compléte o gasoil necessasre.

3 régulstevr en bon elat

4 réglage convenable e /avance i /injection (*18°)

5 bonne pulveriselion v gasoil (injectevrs en bon élat)

6 molevr en bon éls/ (cylindres, pistons, soupapes, culasses, chambres
de précombustion.

7 grassage normal (lompe-femoir de pression o ‘huile allvmée.

8 lempéeralvre normale de marche (de 60°a go°)

3 pas de brots anormavx .




ZA.

/e moleur adlesel mangue ade puissance.

|

—4

Al imentation insuf-
fisante en combus-
Lible.

Alimeritatron (nsulfi- a
| sente en air

f10/res.

Températvre élevée
ay molevr

le rmoteuvr s'arréle
& grande vitesse.

Filtre & air pouv-
che

Fumées o échappement

Températyre élevée
gv rmolevr.

Déréglage ou repasse-
rmenls guXx Soupapes.

f70/7es.

Furmées o echappement

Faire neltoyer le
filtre & ir.

Ffarre verifver fe
moleur.

Mengue d élanchéile
Jux cylindres.

Lehappernent de gaz
par /e souvs carler

faire  verifier le
moleur.

682 o échappement ne
sont pas colorés.

le moleur s’arréle
& grande vilesse.

Fritre & gasorl
| bouché

Remplacer [element
Frterant.

Gaz d’échapperment de

Purger les insial-
Lations.

u gans /e soil. ;

£ov 9 9¢ coloration blanche
Meuvalis rendement p P

| e /o pormpe oin- |— e molevr fouvrne

irréguliéremment.

Jectron

Melange insuffisant
de combustible avec

('dr de combustion.

Tempéralvre

—-I Régulatevr défeclyvevx. I—I

Adire vérifier si
Jucyrn pisforr a#ns
/2 pompe rn'est
cale.

S¢ possible dchever
le service avec un mo-

[

Nouvers fath'ogﬂemt.
des coins de reglige.

Jeu excessif dans
les articulations

Levr
Farre remplacer {av-
torail.

faire visiter fe calv -
ge v levier de com-

de commande de
ld (lringle élzsti-
?Ue =

Mavviise pulverisation -
Ov combusltible. 6oz d echappement
de coloration grise

ov poirdtre.

Chambres doe récom-

bustion brofees

mande sur (e régulz-

leur et Le jev qux
Julres pivols.

Faire verifer fe
moleur.

6@z o ‘echappement

insuvfitsante

—

Résistance

colores blancs.

Vérifier (a posilwon
dles volels dle re-
glage dles radia-
leurs.

Bruilts dnormaux

grormale dons le
mocteuvr.

ou échavffement
a'v moleur.

—

. moleur.

Faire remplacer {u-
Lora .

Jocher o'achever

le service avec un




7.8

arorrnavx.

le moleur diesel cogne ou produit des bruils

Déréglage de /-
vonce & { inyeclion

Averice 3 {'inyec-
tron lrop grinde

HMargue ae

4
rfare regler

puiIssarice

lovance @ 18°

Défeclvosilté sv moleur

Décoltement de la garniture
/ntérievre des covssinels de
brelle.

Chopeav de lele de bielle
oesser

Lerous de serrage des
boulons 13ches .

Bris de bovlons

Bris ov vilebreguin.

Bris ov desserrdge d vne
chambre de précombustion.
Bris dyne soypape.

Arréter immédialement
le rmotevr pour éviler
des gvarres plus graves
foire yrme demande de
Secours,

£En hiver, sppliguer les
préscriptions pour
les grands fro/ds.

Jev excessit entre Le
pivel el (o pelile léle

Usvre du
molevr

léger bruil

meélalligue.

de bielle, entre le pivol
et fe corps dv prston el
entre le piston et l'ale

Sage dv cyltndre.

Achever le ser-

vice ef [fdire
visiferfe rmoleur
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lemperatvre anormalement é/evee
av moleyr alesel.

Cireurt  vide

Ne jimais (nfroduire de ('éeiv froide dons (e
a'un moleur réchaufre.

Mangue o eay dans
le réservorr & ex-
pansior.

Rechercher (o ov [(es fules et y reme-
alrer, Remplir le réservolr, gprés avoir
[3/ssé refroidir le rmoteur.

Formalron de poches
adarr dans le cir-
cutlt d'esu

Forre verifier les luysux de dégazage
et ('élancherté des culisses.

| |Circulation o'eav

(nsuffisante.

la tlempéralure
monte lres vite,

_—

Refrordissement.

Lnsurfisant Qv rmo-

Leuvr Dresel.

Avec AR. 620, conti-
nuver avec U rmo-
tour.

Avec AR. 608, deman-
der dv secours.
faire vérifier la
commanae de la
pompe 3 esu et le.
Ll des radialeurs.

Hodratevrs bouchés,
Radiclevrs sales,
Glrssement des ven-
tilateurs. & {3 suite
oe limileurs de cou-
ple a’efedveax
Volels de réglage
fermes oy blogués
({3 tempéralure
s'éleve alors olans
vre sevle drirection

de l'AR.

—

Faire souvffier [es
!wa’fktear.s Faire véri-

e coyple aes
ur'.s e couple dles
Ven/:/e!ear_s ‘ﬁeﬂf rer

/e position des volels
de reglage o arrivee
dair aux radiatevrs,
les faire fonctionner
g /q rmain fin de
S§'assurer gu’'//s se
deplacent facilement
Regler la purssance
ov moteur dresel de
fagon gue sa tempeé -
ralvre reste Qans
les limiles normales.

}i’emarqoe Observer /7 /ampe de controle £. Dés lextinclion de celte lampe , coyper

{3 {lraction, remener le motevr sv rolenti
indications v lhermomélre. Si lo lempérature conlinve d monrter,

les

de 800 L/m. touvt en observant

grréler immédiatement le moleur et faire remplicer /'suforail.

Déréglage de ['a-

vance & /'infection.

le molevr cogne
et les gaz o ‘echap-
pement ode covledr

Fire regler [ Fvir-
ce & !/nfection
par /e service
dentreltren.

grise.
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| | Développernent dv

Svrcharge dv molevr

couple MIXimurm pend
dant one longue période

—

Pour rmonfer de Jongues ef Forles rom-
pes, guand [g vitesse av mateur lombe,
1 foult utiliser [z vilesse de /i B.V. la /mieux

appropriee pour gue le moleur lourne normal-
£P P £ d ement.

Fonctionnement & -
nrormal ov rmofevr.

J7suffisance &
pour /& combusiion.
Filtre @ i obstrye.,
obstrvction de [z
conduite o amenee
dair gu collecteur
o sdmission,

| | Sovpapes défectvevsed |

Mavvaise pulvérisation
ov mangue d'é/en-
chéite & vn ov plus-
veurs rryecleurs.
Nowvais élat dune ov
plusievrs chambres
de précombustion. Aé
Sistance anorrmale
dans le clircurt des
gaz d’échappement.

ld hausse dae fé

lempératore pest
pas brusgue nr

violente; assurer,
[le service en re-
gland 1& purssance
mUnITUT  16cess-
7ire., Dans Jescas
extrémes, profiter

Mangue de puissarice
v moleur.

Parfols, /e moteur
sgrréle o gronde
vrlesse.

Gaz d ‘echappement
coloris gris ou
noiratre.

d’une occasion
propice pour I3ire
remplacer /'A.R.

Grippige de certiins
organes .
Debut de serrage

Housse anormale de o temperaluvre.
Parfors, il se produit en méme ltemps
un bruit anormaéle ov une odeur o huile

des pistons ou bien
grippement oes cous-
sinels de bielle.

brilee.
Arrét immeédidt du molevr et Faire rem-
placer {'auvlorail.

Gra/ssage (nsuffisant
Niveav o'huie lrop
bas.

Pompe & huile gva-
riée.

Conadurte d'huile
brisée.

Furte o puile au
moleuvr.

Controler lz pres-
sion o ‘huile au
manomélre ode
pression d hule
en langant le mo-

Arrét v moteur
Surte rmangue de
pression o ‘boile.

tevr el en maimnte.
[—nant vn inséant li
clef de /ancement

X7 - /5.

en pesition 8
£n_cas de mangue
de pression dhuile,
grréter imméaiate-
iment le moleur.
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Arrét av mmofteur.

les [ampes Leémoins
desw € de sens de

marche bireent

Copure ducircuil
oe /'Y 67 parle
~AH.

Loncer (e motevr, il continve & Lovyrmer
lorsgee (o manelle de lrcement Al

est en S,
T

Si /o Jampe termoin de pression o huile
S'allurne, [ilsser revemr /@ manetle
Al sur 00 et conlfinver /e service.

i la lompe Fermon de pression o ‘huie
re S allume pas, [3isser revenir /3 marel-
te Al en 00, /e moleur s'arréle.
Jouger (hule dans le carler dv molevr.
Colmaler les fuites.

Enlever (i réserve d'huile.

LVBF desexcitee.

Véritier (e fif de /& masse de ['FV 67
Refixer le fil de /o rmasse.

£ cos dle dovle concernent (3 cavse de
lo désexcilalron. de {'EV 67, arréter le
Service et faire remplacer [ auforail.
lorsgyv'ona [a cerlilude absolve gue la
pression & buile est suftrsante, gue (o
lempéralure de leav de refroidissement
ol de l'hule est rnormale, caler !'EV6ET ef
faire remplacer /auvtorail é /2 premiére
occgsion . Pendant le parcours, faire

lres alention aux lmpes lémorns Helf.

firer sur le boufor
pressoir pour déca-
ler [e Jevier béscy -

les lompes temeoins
d'eqv ef de sens de
marche brilfent.

Apparer! de fo sur-

vilesse [S5 est
mnlferveny.

larnt de /Gpparerl
Servifesse ; fe rnacn-
—fenir er position haofe
Regrmbrayer /7 pompe

L'1S o deébraye
/e pompe o i~
feclion.

Mangue dJe pres-
sion o ‘air.

qvec /la clef Spécrale
prévee.

Désacrer /o pornpe
lancer [e mofeur.

Voir IV 8.

des Jompes [émoins
d'eav et dbuile
Sont élemnles.

Coupure du circut

fusion du fusible £E9.

Lle Jormpe lémoin oe de 1'£V67.
Sens de marche brille
docyne lompe te F 4P fondu Remplocer /e fusible fondu .

meoin ne brille.
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7+ Pannes d asservissement de la molforisalior.

Marngue de lraction.

Pour traclionner, il faut gue:

le controller o inversiorr C.¥V occype vne des
posilions: O 1V -2V.-3V.- 4 V. ov 5¢.

le controller combustidle C.C. occype une oes
postlions:Dy1.-D2-/c.- 2¢.-3C-4C- ov 5C.

Lo larmpe témoirn B
brilfe.

le moteur s'embal-
/e sur foules les ——
vitesses.

le mofeur ne s'em-

Veritrer [étot ov Fusible F.B V.
(F7) . Remplacer le fusrble
fonady . Verifrer le fil ode {z
masse des FV.4-FV5- £FV.6.
Refixer le fil de (7 masse.

Vériirer le rvesu de { fuile

av.- dans lo boite de wilesses
) | Colmater tes furtes.

Ajovter Lhurle de reserve.

Veridier le niveav de { huile

ls larmpe témoin B
ne brille pas.

coup-| | dans (accovplement by -

leur, a’reytfg;w

Ajouter (‘huile de réserve.

le molevr s arréle sor les
posilions (Dr- 2¢C.- 3C)
mais conlinve @ tovrners

800 L/m. sur les posilions
PHNR od L FV 2 est ern service

(D2 -IC-4C-5C) mais sans
éraction.

Mavvars conlacts par (s PH.M.
enlre les fils W elfr2.

bille gue sur certyi-
nes vilesses.

la Jampe Lémoin B
brille.

Daprés Lo posilion v C ¥, repe -
rer l'électro-valve défeclveux.

Utiliser les vitesses ov ! 'électro-
volve défectveuvx n'inlervient pos.

Foire remplacer (o voclure 3 (o
premuére occaston, St aucun
remeéde ne peuvt étre apporte.




B\ { avlorail demarre mal ov ne démarre

pas en position 0-D1.

Vérifier /as fusibles Fi4R ef FLi4MV

le motevr électrigve comman-
dant /o pormpe auxifiaire.
ne fourne pas.

Remplacer Je fusible fondu.
le motevr électrique de Ja pormpe

Funiligire est avarie.
Enlever Jes fusibles FiiR el Fei MV.

Démarrer |avtorarl en 1V, (1% vitesse)
e D2 [doo f/min )

le molevr de /o pompe
Juxilizire fovrne mais n'en-
fraine pas /3 pompe.

Fnfever /jes Fusibles FLIR eof FLL MV
Démarrer en 1V ef [2




Z.C.

Derangements & l'inverseur.

& /ompe lémoln
du sens de marche
re sallvme pas

Lorsgu’ on et ¢ inf—

versewr sur/a po-
sttion dv sens de
marche choisi.

La (armpe [térmotr

s'éleint em cours
de rouvte.

£V8 ov £V 9
rorr excilee.

/'w_{é{e F8 ouvF9
| brule.

Remplacer

| | A1t dolimentstion
intlerrompy.

Reparer ov tr7el-
tre [ tnverseur
& l7 rmain.

il de rmasse FVE
— ov £VI interrorm-
pU

Reperer el refixer
le fil & lo masse.

Ll £V, brute

Mellre linrerseyr
@ lo mam.

Servo -rrolevr cale

oU servo- /rolevr ron

élanché ou lyyiu d aur cIssé.

Meblre (irverseor
G 13 m3dr.

ov sers de rmarche

Arreter sur le
chaImp

Examiner (2 posiion
de !'inverseur.

larmpe témoin ov
[\ Fusiste brite

Remplicer [d (ampe
ouv le fusible en

lemps apportun.

| | Avarre 2 ¢ verseor

Arréter.
Enlever [arbre @
oFraern entre le

port desstev eof
L3 Frarsmission
pouvr Ve reémorgye
de {avloranl.




. Deringements de !instillation

a’anr comprime.

7 A.

lo pression dans
dugmente (rop lenlermert.

le réservoir principal

Fuilte damr v robinet
WS. dans le posle
- occype, guand le

rodinet W.S occupe
L7 posiliorn de marche.

A [ elelier ov 3 [Occasion
du changernernt de poste
de condurte, /e robinel

o'isolerment  dv poste
# I )
gbandonne nest pas ferme,

fermer le robinet o isole-
ment dans le poste abandonne,

Soypape o ‘echippe-
ment dufomatigue.

Sovpape de

Lz soypape o ‘echappermnent
gulomaligue laisse échapper

Lamn d'vre ,are.ﬁ;b;y rr fer
revre g 65 kg/cm’

Visser [e bouchon filele
prévy @ cel effet surle
lube do'évacuztion o i de
lz soupape.

le regulotevr typeN est

derangé.

Demander vrn nouveay
réglage v régolsteur s [z
rentree en reruse.

réservoir principal

— Compresseuvr

Soupape de sirete deéréglee.

Dévisser /e capol de protec-
lron e /e vis de réglage
et ltovrner celle-ci fus -
;w{-'} ce gue /3 pression
dians le réservorr principa/
soil réglee parle regyla-

tevr lype NV (78 cn?)

Hessort de Soupapes ou

Soupapes Svariees.

Jele compresseur chavite.,
faire remplacer (avforail.

Foiles & air gux con-

Quites el appareils.

Pour remplacer les boysux

&’arr (verr IV 8).

Locoliser les fuites en
procédant 3 un essas o é-
tancheilé el licher o'y
remedier.

N B. 4ux autorails dovbles lype 620, /7 ruplvre o'un [exible e /3 conduite de refou-
lerment entre deshowleyr et ls caisse rmel le compressevr de ce molevr en com-
municalion conslonte ovec /air libre. [es réservoirs principevx ne sont alimentes
gue par le compressevr de /sulre groype.




V- Chutle émsgae et lk?pon‘a/zfe ge 13

pression dair

Auvtorails simple lype 608.

lorsque le moleur lombe & l'arrét par svile de manguve de pression d'df;
i fqut relancer le moleur sur pédale pour (ocaliser (3 fuile.

|

Ruplure ol flexible de

|| /# condurte v com-

pressevr reliant i
caisse auv baogie.

Soire.

Ruplure dv flexible de
le conduite principale
reliant [l carsse av

bogie porfevr.

Remplacer /e Hexible ou Ffiire une réparalion provi-

. + . .
8¢ on ne reussit pas, demander vne Julre voilure.

fermer le rebinel

Ruplure ov flexible de
/o comduite principale
relient la carsse gu
bogre rnateur.

o “isolement (colé caisse)

le frein direct duv bogie

portevr est hors service.

fermer fe robimel ot-

Ruplure do flexible de
/7 condutte aulomaligue

relignt /& caisse av
bogre.

solement (cdle caisse),

le fremn direct dv bogre
rmotevr est fors service 3imnsi
gue les éleclro-vilves de corm-
imande dv Diesel el de (3 boite
de vifesses.

Remplacer le flexible ov faire
vne réparalion prowsorre.
N.B. les flexrbles oo /7 con -
duite principile devx bogres
Sont  inler changeables.

Lermer le robinet o'r-

solement correspondant
(coté caisse)

le frein avlomatigue et le dis-

posilif hHomme-mort dece bo-

gre Sort hors service.

Ruyptvre o flexible de/a

conduite directe relidant
Ll carsse Ju bogre.

Fermer (e robinet o (-

solernent correspondant

(@ fule riest decelable go'du

(colé carsse)

Ruplure dur des (lrois

Hexibles sur fg conm-
dvite des électro- yalves.

moment du serrgge o freinr di-

rect. le Frein direct dece bogie est
hors service.

Fermer /e robinel d'¢-
Solement avant le rée -
Servoir o ‘air des élec-

tro- valves. Faire lovr-
rer le rmofevr Sur pé-
old/e.

le rnofeur of /7 boite de vites-
ses Somt hors services.
Remplacer le [lexible ou faire
vne réparatien provisoire. Sl
est mpossible de remedier
g /2 fuite, demander un
qutre avlorail.




Im c| Chuvte brusque et importante de (s
"= pression darr A R. Lype 620.

lorsque les moteurs ltornbernl a ['drrél par suite de mangue de
pression dair, il fout relancer les moltevrs Sur pédsle pour locilrser (3 fuile.

1

[
Bogie moteur.

|

Ruptvre du flexible de
le conaluite principale
retisnt lz caisse & un
des bogres moleurs.

Fermer le robinet a'1so-

lermend correspornndsnt
devant le flexible.

le freunr direct de ce bogie

est hors service ainsi gue

les éleclro-valves dle com-
mande ov Dresel el Jels
boite oe wilesses.

Continver avec vr groupe.
Remplacer le flexible /3
premiere occasion povr
gveoir le 2°™% groupe en
service,

Rupture dv flexible de
le conduite Fvlomaligve
reliznt le carsse & uo
des bogies meoteurs.

Fermer le robinel dise-
lement correspondent

devant le Flexible.

le frein gufomaligue ef

le dispositif o homme -
rmort ge ce bogie sont hors
Service.

Rupltvre dv Fflexrble
de /2 conduile direcle
reliont [d carsse &
vn oes bogres rmoleurs

Fermer le robinet

& isolement correspori-
dant devent le FHexrble

(7 furte n'est decelable
go'dy moment du Serrige

Ruplvre o un des 3
Hlexijbles Sor lo
conduite o'alrmentitron
oes Electro-valves dun
groupe

v frein directd. le Frem

drrect de ce bogie est
hors service.

Fermer le robiriel o'-
solement avant le ré-

Serveoir Jdair des £ V.

/e groupe correspondant
est hors service.
Continver (e service avec
o7 qroype

A lg premmiere occasion, rem.
placer le flexible ou faire
une réparation provisoire
pour avoir les deuvx grou-
pes en service.




Bogre porteur

Ruptvre do’uvn flexi-
ble de [a cormduile
princepale

Fermer [les robinels

correspondents au
bogre porfeur.

Ruptore duv flexible.
de /3 conduile aulo-
matigue cole AT

Fermer [es robinefls

le Ffreinage reste normal. [e ré-
Servoir principal au cote PJ7
r7est plus e commnvaication
gvec le reguistevr, la soupipe
de soreté éviters loute surpres-
Sionr dans le réservorr
Remargue : (n condvisant du
poste I7.
£n cas o 'qvarie dv moleur ou
duv commpressevr PO, il 1aut
demander [le remplicemenl ae
lé voiture car le frem aulo-
matigue el le frein direct sont
J ce moment également hors
Service Ssuite mangue d air.

correspondarts v
bogie portevr.

Ruplore dv FHexible
de [o conduile oulo-
matigue colée FI.

Aermer (es robinetls

£n condvisant dv colée FPI, le
frein qulemeligue ef le dispositif
homrme - mord Somd Aors service,
£n condvisant av poste PRI, [e bogre
moleuvr RI. et /e bogie porlevr somt
en service pour le frein am‘amaﬁyae
et le aisposittf bomme-mort. le
freln direct reste mormelerment en
service.

corresponddnls v
bogie porteur,

Ruplure du Flexible
de /3 conduile Girec-
te cole. PI

Ruplvre duv Fexible.
de /3 corduile directe
cole R

Une fwte gux Flexibles de /a condurte

£rn condussant du coté PI, le frein
Fufomatigue et le dispositif homme.
moré sSont fors service.

£n condvisant cdté P, le bogre
moleuvr P seuvl reste en service
pour le frein sulomaligue et fe
drspositif hormme-rmort. le frein
direct reslte riormalerment en
Service.

oirecte

binels corres-
pondants v
bogie porteuvr.

Ferrmer [es ro-

£r7 condvisent cote PI, le bo-
gre molevr I.

reste en service pour
le frein direct
£n conduisanl cole PI., le
rroleyr 7 ef le bogie porteur restent
en service pourle frewr direct.
de Ffrem avlornetigue ef (e
Qispositif homime - mord mes -
tent rormasulk.

derls Ju bogie
porteur

Ferrmer [fes ro-
|| binets correspon-

£ conduisant cole RI, Je bogie
motevr FPI el le bogie porievr
restent en seryice pour /e frein
dlirect

£r condwsant cole PZ., /e bogie

n'est décelable gu’sv serrage dv frem direct.

rmolevr seul resle en service pour
le frem direct. le frein aufomati
gue et le dispositif homme- mort

resterlt rormaux.




)4 les sablieres fonclionnent en
permance.

lg pression dans [e réservolr principa/
diminve progressivement.

Glisser vn joinf plein

Volve de sabloge coinceel entre les wis d alfaches
sur son siége de /3 boite 3 valves T

gu corps dy robinel

Seblieres hors service
de ce co/e.

(2/age en position Meltre un jointpleinav
ovverle de /la valve raccord ode /o valve d° | |
d‘application des application (avraccord
sabliéres. sitve le plus bas).




les fre/ns restenl serres.
les freins @ main sont (aches.

L) te rotinet dv frein direct et le robinet
d’'vrgence adv frein svfomaligue se

{ lrovvenl en posilion ae marche,
le ov les cylindres de fermer les robinels corres- les freins direct suforna-
frein restent rem - pondants des conduiles ligue, 3insi que le disposs
Py directe ol quformaligue Lif o tbomme mort sont
Sur ce bogre. bors service surce bogre.

le lewer basculant accro-
che le galel de guidage
(opoareld SAB use) Uz léger
| choc surls buellelle d'e
liaison sufiit pour provo-
guer le decalage v Frein.

Foncltionnemend defeclueyx
de {spoareil. SAB.

Dislonce A reglee Lrop
courte

— Regler le freindla marn.
3prés avoir degage (o

les freins restent brellelte de lizisor.
calés necatiguemernd.

Reégler [ positron des blocs
oe frerm @ la olislance vouluve
en ltovrnanl (s bague v
__| Appareil SAB cvarié. régloge 3la main et aprés
ovoir detache Lo brellelle de
Lizson. { cppareid SAB

es! hors service.
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fonctionnemen/ intempestifav
disposilif d%homme-mort.

le dispositif d homme-mort fonctionne.
avec pedale ou manelfe enfoncée.

Le sifflet dv dispositif
— & hornme -znor} fonclionne

insi que /o valve o vrgence

lo valve durgence enfre

Déplomnber ef enlever /z couver-
cle de protection do limmitevr
de temps. Dégager hors de sé
rainvre /2 griffe @ arrél oe
1o vis de réglage ef visser /s
vs de réglage & fond jusgu’
3 ce gue /e sifflel cesse de
fonclionner avec la pédale
enfoncee.

en aclion 5ans gue /e
s/f¥let Fonctronmne.

Fuite o air3 /un des raccor-

dements entre:

) /7 valve o urgence ef fe
réservoir de femporisalion.

b) le réservoir de fermporisa-
l/on e} /e valve pilote.

Mellre joint plein.

e dispositif est hors
service au porntde voe
prevmaligve. le frein

L svfomatigue de /o voi-

Jore ne sé,op/f};mara
PS €2 cas de delail-
lénce dv condvcteur

N8B sprés réparation, essayer le dispositif o ‘hommesmort
Dans chague cas oo e aisposilif o homme-rnort es) hors service, /e con-
ductevr ne peut continver /e service gue s'tl est accompagné por un
agent gui, en cas de défatlfance dv conducteur, peut prendre foutes.
les disposilions pour arréler ef maintemr /o vorture & /3rre/f




Avaries aiverses.
|

r.

V A
Signal
a’'alarme.

Lorsgue (3 meanoeuvvre dune poignée duv signal ao'alarme, on nre par-
vient pas a remeltre celle-ci en place, i foul enlever le fusible
afin de couper l'alimentation de !electro-valve. Il convient o aver-
tr le chef-garde que le dispositit o ‘alorme est ipopérant.

T v B £n cos de fuile dIr a ko conduile des rmarchepleds, il fout fer-
. . mer (e robinel d‘isolement av réservoir d'@fr oe commarlide
Auvtorarl dles portiéres ) tous [les ma{aéwpiea{'s de (& vorlure en cause

Qovble. 620 Sorik  hors service, il foult prevenir (e chef-garae des Nos et av
nombre de marchepieds mis hors Service.

Portes. Aussilol gue possible, 1l faul demonter la biellete de commande entre
marchepleds et servo-molevrs des porlieres el conlinuer /e service
gvec les marchepieds abaisses.
lorsqu'un aulorail Goit élre remorgue par une locomolive. ou
lout aulre engin de lraclion, ofin de protéger (& transmission

vc contre lovle délerioralion, les précavlions suvantes doivent

i étre prises :
& ) lrwverseur. - le melttre av cenfre el l'y bloguer & [ ‘dde de /2
. . vis prévee & cetl effef
DI.S,DD.S/, /o7 b)) Enlever Jes fusibles de ' FV.8 eof L'FV 9.
ogun C)  Pour les gutoriils dovbles, si le parcours se continue avec un
gulorarl grovpe,; l3 manelte Al. de lancement du groupe rmis hors
p our 3&‘7‘ " Service Odoit élre plecée en position N (arrél av rmoteur)
i Pour (es quforails Simples, les manettes ov CV. ef CC. occoperoné res-
rémorqgue, pectivement les positions 0.0. & RI. Si !inverseur est gvarse,
L arbre entre le pornt o‘essiev el [i lransmmission &oit Etre enlevé,
Afin de faciliter (g deécowvverte oe cerdaines pannes &leclrigves

r.D. de rrmotorisalion, (e pd aonne les Electro-valves excilees dans Jes
olfférentes combinarsons possibles entre les positions de C V. et dv

Parnnes L Lles positrons ov C V. sonl reproduiles verficolement. le la-

‘ . blesv se compose de cases, Dans chacune o 'elles, les £V

e/eclrigues Sont classeées par calégories.

ae L EV. de sécurité de lz rmolorisation (EV.67)

/770[0?'/..53//'0/2 les £V, dv sens de marche (LV8 et £V 9)
les fV. de /o boile de vitesses(£V.4, £V.5,et £U.6.)
les LV. adccélération (EV.I., EV.2.,et FV 3.)
le [abledy est efabli en supposant gue le rmoleur lourre . [es
cases correspondsnt & CV. 500) et CC. (R2., 07,02, 7/C, 2C,
3C, 4C et 5C.) sont vides car il existe un verrovillage .
mécanigue qui interdit ces combinaisons.

(30) (Voir (libleav F.E. ammexeé)
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Autorail 620




Fig. 1.

Vue générale du dessus du bogie moteur.

1

S o W

Longerine pour la fixation du moteur.

La traverse centrale.

Le pivot central,

Colonnes pour appuis latéraux de la caisse.
Tbole pare-étincelles fixée au-dessus des roues.

Boite de vitesses.




Fig. 2.

Vue de I'avant

1 Les chasse-pierres.

2 Le petit réservoir pour le recueil des fuites de gasoil venant de la pompe
d’'injection.

3 Robinet de purge de ce réservoir.

Une partie de la grille de protection du moteur.

5 La commande du frein & main,




e

Fig. 3.

Bogie moteur autorail type 620 vue montrant a I’arriére :

© 0o = I A = W D

-y
=]

De coté :
11
12

13
14
15
16
17

Le déshuileur.

La boite & engrenages.

Le réfrigérant d’air.

Le réservoir d’air d’asservissement de la motorisation.
Le réservoir auxiliaire du frein automatique.

La triple-valve.

La double valve d’arrét.

Le relais type E du frein direct.

La purge des cylindres de frein.

La tringle d’écartement des pendules de frein.

Cage de boite.

Boite systéme « Athermos » (boite arriére) et boite systéme « Fried-
mann » (al’'avant).

Ressorts de la suspension primaire.

Sous-garde reliant les quatre extrémités des cages des boites.
Ressort 4 lames de la suspension secondaire.

Les appareils S.A.B.

Les cylindres de frein.




S D = W

10
11
12
13
14
15
16
17
18

Fig. 4

Vue détaillée de I'arriére du bogie moteur AR type 620.
Le déshuileur.

Le robinet de purge.

Le réfrigérant d’air,

La boite a engrenages.

Le bout de 'arbre de commande des ventilateurs.

Le bouchon fileté avec téte en forme de papillon servant a contrdler le
niveau de 'huile dans la boite & engrenages.

Le réservoir d’air d’asservissement de la motorisation.
Soupape régulatrice de prise d’air.

Le robinet d’isolement de ce réservoir.

Le réservoir auxiliaire du frein automatique.

La triple-valve.

La double valve d’arrét.

La valve de purge des cylindres de frein.

Le relais type E du frein direct.

Robinet d’isolement du relais.

La tringle d’écartement des pendules de bloc de frein.
Les pendules de bloc de frein.

Systéme de réglage de la position du bloc de frein.

L

o
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Fig. 3

Vue d’une partie de I'arriére du bogie.

1

O 00 =1 S Ol = W N

Le réservoir d’air d’asservissement de la motorisation.
La soupape régulatrice de prise d’air.

Le robinet d’isolement du réservoir d’asservissement.
Le relais type E du frein direct.

Le robinet d’isolement du relais du frein direct.

Bac a sable.

Barboteur.

Une partie de la boite & engrenages.

Le bouchon fileté avec téte en forme de papillon, pour la vérification
du niveau de ’huile dans la boite & engrenages.




Fig. 6.

Vue du coté droit.
1 Cylindre de frein.
2 Appareil S.A.B.
3 Bac a sable.
4 Barboteur.
5 Déshuileur.
6 Robinet de purge.
7

Réservoir d’asservissement,




Fig. 7

Vue du coté droit da bogie.

1 La boite renfermant les plaques 4 bornes pour connexions électriques
entre bogie et caisse.

2 Les graisseurs Técalémits pour le graissage sous pression de la tige de
la colonne de 'appui latéral de la caisse, des glissiéres des ressorts a
lames de la suspension secondaire et des pivots de suspension des
colonnes de ressorts.




Vue du cété gauche du bogie.
1

Fig. 8

Les différents raccords des flexibles pour l'air d’asservissement (reliant
le bogie 2 la caisse).
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Fig. 9

Vue plus détaillée

D’un cylindre de frein.

Tuyau d’amenée d’air.

Appareil S.A.B.

Commande du réglage automatique de I’appareil S.A.B.

[ IR VU R L)

Boite & huile systéme « Friedmann » avec dans le couvercle l'orifice et
les goujons de fixation prévus pour le montage de la boite & engrenages
commandant I'appareil de vitesse.




Vue de
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Fig. 10.

La boite renfermant les plaques a bornes pour les connexions électriques
entre bogie et caisse.

Une partie d’un cylindre de frein.
Tuyau d’amenée d’air aux cylindres de frein.
Ressort a lames de la suspension secondaire.

Sous-garde.
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Fig. 13.

Vue détaillée d’une boite systéeme « Athermos ».
1 Cage de boite.

2 Balancier de suspension de la boite avec ses extrémités (B) en forme
d’assiette ol prennent appui des ressorts de la suspension primaire.

Ressorts de la suspension primaire.

La palette de graissage.

Les goujons pour sa fixation sur le champignon d’extrémité de la fusée.
Le coussinet.

Le pare-choc sous la fusée.

Joint d’étanchéité en caoutchouec.
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Couvercle de la boite.




Fig. ;‘t i,‘

Vue arriére du moteur Diesel fixé sur le bogie moteur d’un autorail type 608.
1 L’accouplement hydraulique.

La traverse centrale.

Pivot central.

Colonnes pour appuis latéraux de la caisse.

Disques « Hardy » pour accouplement élastique.
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L’arbre intermédiaire reliant d’'une part, I’arbre secondaire de l’accou-
plement hydraulique et d’autre part I'arbre primaire de la boite de
vitesses.

7 L’arbre secondaire de I'accouplement hydraulique.

8 L’arbre primaire de la boite de vitesses.




Fig. 15.

Moteur Carels 8 B 73 K équipant les autorails types 608 - 620.
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Vue de :
La culbuterie.
Rampe de désaération.
La téte de la pompe d’injection.
Les raccords et les tuyaux d’amenée de gasoil aux injecteurs.

La cloche de désaération de la pompe d’injection.

§; .
e

Bouchon de protection du bout de I'arbre 4 cames de la pompe d’injection.

Graisseur de la pompe 4 combustible.




Vue montrant :

L’appareil de survitesse.

Fig. 16.

2 La pompe de désaération.
3 La pompe d’injection.
4 La cloche de désaération de la pompe d’injection.
5 La tringle élastique — commandant la pompe d’injection.
6 Le régulateur de la pompe d’injection.
7 Le dispositif de réglage de ’avance i I'injection.
8 La pompe i eau.
9 GI:aisseurs « Stauffer » pour le graissage des bourrages de la pompe
a eau.
10 Le bouchon de remplissage du carter.
11 La jauge pour le contréle du niveau de I'huile du moteur.
12 L’indicateur permettant le contrdle du degré d’ouverture de la pompe

d’injection.




Fig. 17.

Vue détaillée de :

H= W b

(1]

10
11

Le régulateur,
La tringle élastique.
Dispositif réglage de 'avance a I'injection.

Le tuyau d’amenée de gasoil & la pompe d'injection (via pompe de
désaération).

La pédale servant & ouvrir mécaniquement la pompe 4 combustible.

Secteur et indicateur permettant le contréle de l'ouverture de la pompe
d’injection d’aprés les positions occupées par la manette C.C.

La pompe & eau.

Les graisseurs « Stauffer » pour les bourrages de la pompe 4 eau.
Le bouchon de remplissage du carter.

La jauge.

Pivot de fixation du moteur avec silentbloc.




Fig. 18.

Méme vue que n° 17 avec en plus :
1 Le servo-moteur de la pompe d’injection.
2 L’électro-valve n° 2.
3 L’électro-valve n° 3.




Fig. 19.

Vue montrant la partie supérieure du réfrigérant d’huile.

1
2

Réfrigérant d’huile.
Les filtres 4 huile (sortis de leur logement).

Le thermométre indiquant la température de I'huile de graissage du
moteur..

Le robinet pour le prélévement d’échantillon d’huile.




Fig. 20,

Vue détaillée.
1 Le ventilateur.
2 Systéme de réglage du limiteur de couple du ventilateur.




Fig. 21.

Systéme du refroidissement de I'’eau de la motorisation.
Vue du chissis des ventilateurs.

Le chissis.

Le carter des ventilateurs.

La jauge pour le contrdle du niveau de I'huile du carter.

T

Le bout de I’arbre de commande des ventilateurs.




Fig. 22.

Vue du chissis des ventilateurs avec adjonction des radiateurs (vue de
Parriére).

1 Les radiateurs.

2 Tuyau de communication des radiateurs.
3 Manchettes.

4 Tuyau de désaération des radiateurs.




Fig. 23

Vue de I'avant.

W= 3 b2

Radiateurs.
Tuyau d’entrée de I’eau dans les radiateurs.
Tuyau de sortie de I'’eau hors des radiateurs.

Bouchons de vidange d’eau des radiateurs.




Fig. 24

Vue montrant :

1
2
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10

Le démarreur.
Les brides de fixation du démarreur.

Regard permettant de vérifier la position du pighon du démarreur par
rapport  la couronne de lancement.

Boite renfermant le monocontact TH provoquant I'arrét du moteur en
cas de température anormale de 'huile de graissage du moteur.

L’alternateur commandant le tachymétre,

Collecteur d’admission.

Collecteur d’échappement.

Bouchon pour la vidange de 'eau de refroidissement.

Tuyau de sortie de I’eau de refroidissement du collecteur d’échappement.

Bouchon de vidange de I’eau du bloc eylindre.




Fig. 25.

Vue de I'avant du moteur.

1 Volant amortisseur de vibrations.

2 L’avant du collecteur d’admission.

3 L’avant du collecteur d’échappement.

4 Tuyau d’eau raccordé d’une part a la culasse et d’autre part au collecteur

d’échappement.
Le graisseur pour le graissage manuel des tiges et guides de soupapes.
Réfrigérant d’huile.
Systéme de décompression.

Pivot de fixation du moteur avec silentbloc.

© 00 3 O W

Bloc-cylindre n° 1.




Fig. 26.

Vue plus détaillée.
1 Systéme de commande de décompression du moteur.
2 Le réfrigérant d’huile.
3 Raccord de la rampe de graissage de la pompe & combustible, de la

culbuterie, et d’amenée d’huile au monocontact PH et au manométre
indiquant la pression d’huile de graissage du moteur.
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Fig. 27

Vue montrant comment se fait la décompression du moteur avec le levier
de commande.




Vue arriére du moteur.

1
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Le filtre 4 gasoil.

Collecteur d’admission.

Fixation du collecteur d’admission.

Alternateur commandant le tachymeétre.

Le servo-moteur de la pompe d’injection.

Electro-valve n° 1.

Electro-valve n° 2,

Electro-valve n° 3.

Le tuyau d’amenée d’air d’asservissement aux électro-valves.
L’accouplement hydraulique.

Le bouchon de remplissage mis en position correcte pour le remplissage
de I'accouplement hydraulique.




La transmission.

Vue générale de la boite de vitesses et accessoires (bogie M.AR. 620).

La boite de vitesses.
Electro-valves n° 67 - 9 - 8.

Electro-valves n° 5-4 - 6.

Le robinet distributeur.
Le compresseur.
La dynamo de charge.

Le réfrigérant d’air.

o 00 =1 O U k= W NN

Le déshuileur.

Fig. 29.

Le servo-moteur commandant le robinet distributeur.
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Fig. 30,

Vue avant de la boite de vitesses.
La boite de vitesses.
Jauge de la boite de vitesses.
Le bouchon de remplissage de la boite de vitesses.
Jauge de l'inverseur du sens de marche.

Les tuyaux d’amenée d’air d’asservissement pour électro-valves n® 67 -
9-8-5-4-6.

Etoile pour I'accouplement élastique de I'arbre intermédiaire de la boite
de vitesses.

Pivot central.

Colonne pour appui latéral de la caisse.




Fig. 31

Vue montrant :

1 La boite de vitesses.

2 Les électro-valves n° 67 -9 - 8.

3 Tuyau d’amenée d’air d’asservissement.

4 Filtre d’air.

5 Le servo-moteur de 'inverseur du sens de marche.
6

Les contacteurs fermant ou ouvrant le circuit des lampes de controle
de I'inverseur du sens de marche.

7 Le systéme pour la manceuvre manuelle et le blocage en position neutre,
de I'inverseur en cas de nécessité.




Vue plus détaillée :
1

2
3
4
5
6
7
8
9

[
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14

La boite de vitesses.

Le filtre 3 air.

L’appareil anti-gel.

Le tuyau d’admission d’air.

Le tuyau de refoulement d’air.

Le réfrigérant d’air.

Le bouchon de remplissage et jauge du carter du compresseur.
Le bouchon de remplissage d’huile de la boite a engrenages.
La dynamo de charge.

Prise de courant sur la dynamo de charge.

Le robinet distributeur.

Indicateur servant au contréle de la position du robinet du distributeur,
par rapport a la position du manipulateur C.V.

Arbre de commande de la boite & engrenages.

Arbre de commande du compresseur.




Vue montrant :

D O = W N

Pont d’essieu (avant).

Bras de réaction ou jambe de force.
Biellette de fixation du bras de réaction.
Tble pare-étincelles (dangers d’incendie).
Longerine pour la fixation du moteur.

Grille de protection du moteur.
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Vue montrant le dessous du bogie.

D B W

b |

L’orifice de vidange de la boite de vitesses.

Pont d’essieu (arriére).

Arbre & cardans reliant le pont d’essieu 4 la boite de vitesses.
Pendules et bloc de frein.

Brosse de contact de I'appareil « Teloc ».

Plateau de l'arbre 4 cardans pouvant éventuellement relier la boite de
vitesses au pont d’essieu avant.

Bras de réaction.
Biellette de fixation du bras de réaction.
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